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PREFATA

Intr-o perioadd in care in Romé&nia se vorbeste cu preponderentd numai despre
programele de autostrazi, fara indoiala foarte importante, misiunea administratiei din
zona drumurilor secundare (drumurile judetene si drumurile comunale) devine din ce in
ce mai dificila pentru a mentine patrimoniul rutier existent in bune conditii tehnice si
pentru adaptarea structurilor rutiere la solicitarile traficului in continua crestere.

Pentru realizarea acestui deziderat, adica asigurarea unui nivel de performanta
a infrastructurii rutiere suficient de ridicat pentru garantarea transportului si a
calatoriei, in conditii de confort, fard costuri suplimentare si pierdere de timp, se
impune ca o necesitate definirea unei metodologii care sa permita furnizarea
instrumentelor necesare pentru gestionarea tuturor actvitatilor de pe reteua de drumuri
pentru a garanta un maximum de rezultate cu resursele tehnice, umane si financiare
disponibile.

La momentul in care am inceput acesta lucrare, administratia judeteana nu era
pregatitd sa asigure gestionarea la standarde de calitate si eficientd a proiectelor in
domeniul infrastructurii rutiere, in primul rand prin lipsa unei baze de date actulizate si
apoi prin lipsa unei abordari unitare privind planificarea pe termen mediu si lung, pentru
activitatea, complexa in totaliatea ei, de administrare a retelei de drumuri judetene.

Asa cum se stie, In ceea ce priveste o retea rutiera, culegerea datelor de pe
sectoarele de drum este baza oricarui sistem de administrare. Asigurarea acuratetii,
periodicitatii si relevantei datelor garanteaza eficienta optiunii si in final a actiunii
adoptate, complementar 1insa, cu luarea in considerare a tuturor parametrilor si
factorilor care pot influenta si demonstra eficienta.

In contextul realitatii existente, am cdutat sa aduc unele contributii la
inbunatatirea starii de viabilitate a drumurilor judetene gorjene prin realizarea unui
suport tehnic, ce se doreste un material sintetic si obiectiv, cuprinzand date si informatii
relevante si cu un grad de detaliere ridicat, pentru ca participantii la procesul decizional
de pregatire a strategiei de dezvoltare socio-economica a judetului Gorj, sa beneficieze
de o analiza obiectiva, in vederea punerii in concordanta a starii tehnice reale a retelei
de drumuri judetene, cu puterea financiara a administratorului.

Lucrarea de fata este materializarea unor amanuntite masuratori in teren, ale
caror rezultate, completate cu bazele de date existente (care la randul lor au fost
reactualizate si corectate conform realitatii prezente), au fost prelucrate cu ajutorul
unor modele informatice consacrate, datele astfel rezultate sa poata asigura gestionare
eficienta a fondurilor, la standarde de calitate a proiectelor in domeniul infrastructurii
rutiere.

Teza de doctorart contine 209 pagini, structurata pe sase capitole, in care sunt
incluse 60 de figuri, 67 tabele si 153 titluri bibliografice.

Timisoara, iunie 2009 Mihai Banica
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Rezumat,

Problema alocarii si utilizarii fondurilor pentru gestionarea retelei de drumuri
judetene este deosebit de importanta prin implicatiile pe care le are. Drumurile locale,
in general, constituie de cele mai multe ori, o cale unica de acces catre institutiile cu
caracter social, locuri de munca, sanatate, educatie etc.; in acest sens infrastructura
de transport local avand un rol fundamental in cresterea economica.

Managementul drumurilor se poate face eficient pe baza utilizarii ultimelor
concepte tehnice dar si a unor noi concepte economice utilizdnd instrumente moderne
de analiza si asistarea deciziei. Obiectivizarea unor aprecieri subiective, dupa metode
prestabilite si acceptate, face ca eficienta sa creasca si reteaua rutiera sa aiba o stare
superioara si o durata de viatd mai mare. Rezultatul unei astfel de analize este un
instrument eficient in decizia administratorilor de retele rutiere privind oportunitatea
aplicarii unor solutii sau folosirii unor materiale, cu scopul satisfacerii cerintelor
minime dictate de utilizatori, cu minimum de resurse finaciare.
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1. RETEAUA DE DRUMURI A JUDETULUI GORJ

1.1. Judetul Gorj — aspecte generale

Pozitie geografica si date statistice

Teritoriul judetului Gorj, este situat in partea de sud-vest a tarii, in nord-vestul
regiunii istorice Oltenia, si este strabatut, aproape la jumatatea sa, in dreptul
municipiului resedinta de judet, de paralela de 45° latitudine nordica, fiind axat pe
cursul mijlociu al raului Jiu, care-| strabate de la nord spre sud si incadrat de raul Motru
la vest si raul Amaradia la est.

Geografic, dupa cum se poate observa si in figura 1.1, judetul este strajuit la
nord de crestele Masivilor muntosi Godeanu, Véalcan si Parang. Teritoriul judetului
cuprinde 3 trepte de relief, in proportii aproximativ egale si care coboara de la nord
catre sud.

Fig. 1.1. Principalele forme de relief si cursuri de apa din judetul Gorj

Astfel, la nord, zona montand ocupd cca. 29 % din suprafata judetului si
coboara de la altitudini de peste 2.000 m catre Depresiunea subcarpatica olteana,
marginita la Sud de siruri de dealuri cu inaltimi de 400..500 m. Treimea sudica a
judetului (mai precis 37 %) este ocupata de o zona de podis apartinand marii unitati
geografice Piemontul Getic.

Are o suprafata totalda de 560.174 ha (2,4 % din teritoriul tarii, situandu-se pe
locul al 21-lea din punct de vedere al suprafetei) din care: suprafata agricola 245.732
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8 Contributii privind imbunatatirea starii tehnice a drumurilor locale din judetul Gorj

ha (43,87 % din suptafata totala), paduri si alte terenuri cu vegetatie forestiera
274.199 ha (48,95 % din suptafata totald), ape si balti 4.489 ha (0,80 % din suptafata
totald), alte suprafete 34.436 ha (6,1 % din suptafata totald), suprafata locuibila
1.194,9 ha (0,28 % din suptafata totald).

Prin pozitia sa, s-a aflat de-a lungul timpului intr-o zona de granita politico-
administrativa (intre Oltenia, Tara Romaneasca si Transilvania), dar si geograficd si
economica. Administrativ, dupa cum se observa si din figura 1.2, se invecineaza cu
judetele Hunedoara, la nord, Valcea la est, Dolj la sud, Mehedinti la sud-vest si Caras-
Severin la vest. Din 1998, conform anexei la Legea nr. 315/2004 si reprezentat in
figura 1.3, Judetul Gorj face parte din Regiunea de Dezvoltare Sud-vest Oltenia.

2 SIBIU
‘skromane  © MARAMURES

BISTRITA- REGIUNEA ¥

s A o HUNEDOARA
*  REGIUNER NORD-ESTusi”
’ BHOR NORD-VEST NERNT 3 RGeS
CARAS-
SEVERIN
ARAD
\ _Timis .
« REGIUNEA @ °
VE
. .
¢ Regiun
PRAHO T eg e

sud_vest TELEORMAN

o GIURGIY s

.
.
AR IREGIUNEAEOR °  momga
5 @BPCURESTI
CALARAS! o 5

REGIUNEA

BUCURESTLILEOV
Fig. 1.2. Pozitia judetului Gorj in teritoriul national Fig. 1.3. Pozitia judetului Gorj in Regiunea
Oltenia

Hidrologic, judetul Gorj se caracterizeaza prin trei aspecte esentiale: reteaua
hidrografica; apele freatice; apele pluviale sau de suprafata.

Teritoriul judetului este brazdat de la nord la sud de o serie de cursuri de apa,
dintre care cele mai importante sunt Jiul - in centru si afluentii acestuia, Motru pe
dreapta si Oltetul pe stanga, care formeaza si importante zone de vai. In extremitatea
sud-estica, judetul este drenat de cursul Amaradiei, iar in coltul de nord-vest de cursul
superior al Cernei. Jiul, care strabate judetul pe o lungime de 133 km, formeaza si
principalul bazin hidrografic al Gorjului.

Cursurile de apa permanente isi au originea in munti, au o mare frecventa si un
curs periodic torential.

Cursurile de apa secundare au un regim nepermanent, in exclusivitate torential.

Apa freatica - pe ansamblul judetului Gorj, aceasta se afla la adancimi diferite si
in general se coreleaza cu forma de relief.

Pe formele de relief inalte se afla la adancimi de peste 10 m, terase si lunci
inalte la adancimi de 5...10 m, pe luncile joase la adancimi de 3...5 m, iar in apropierea
cursurilor de apa 0...3 m. Datorita caracterului diferit al panzei freatice, la aceasta
regula generald pot sa apara si exceptii.
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Apele pluviale - pot fi permanente sau temporare, apar pe forme de relief
negative si se coreleaza cu drenajul intern, dar nu numai.

Diversitatea geografica a teritoriului judetului duce si la o diversitate a
resurselor minerale: carbune (antracit, grafit, lignit), petrol, gaze naturale, marmurg,
calcar, marna s.a.

Depozitele geologice de suprafata ce au constituit rocile pe care au evoluat
invelisul de soluri se prezinta astfel:

Cuaternar - Holocen (Luturi si nisipuri)

(lunci si terase) - Pleistocen (Argile si luturi)
Neogen - Pliocen - Levantin (argile si luturi)
(dealuri si munti) - Dacian (nisipuri)

- Pontian (argile si luturi)

- Miocen - Meotian (argile si luturi)
- Sarmatian (argile si luturi)

- Tortonian (argile si luturi)

Paleogen - Eocen (luturi)

Din acest punct de vedere cea mai mare parte a judetului Gorj se incadreaza in
zona de padure, zona care la randul ei se etajeaza pe specii dominante: subzona
padurilor de Quercineae, subzona fagului si subzona padurilor de conifere. Pe formele
cele mai inalte de relief, la peste 188 m altitudine intdlnim zona padurilor alpine.
Padurile care acopera 43,5 % din suprafata judetului asigura cantitati mari de lemn si
adapostesc un vanat diversificat si bogat.

Din punct de vedere al vegetatiei naturale ierboase predomina speciile mezofite
acidofile.

Vegetatia cultivata - este de o mare diversitate, datorita conditiilor climaterice
care permit acest lucru. Exceptand zona de munte, in judetul Gorj se cultiva pe arii
extinse plante cerealiere, legume, plante tehnice, specii pomicole, vita de vie inclusiv
unele specii de clima calda.

Clima este temperat-continentald cu usoare influente mediteraneene, cu
temperatura anuala medie de 10,3 °C. Judetul este sub influenta maselor de aer din
vest si sud-vest care aduc aer cald si uscat.

Datorita faptului ca judetul Gorj acopera terenuri cu altitudini cuprinse intre 90
si 2.518 m, datele climaterice difera mult de la o zona la alta. Temperatura medie
multianuala variaza de la 10,8 °C (Cruset — Tantareni - Ionesti), 10,2 °C (Tg-Jiu), 4,5
0C in zona cea mai inalta a Muntilor Vulcan - Parang — Negovanu.

Precipitatiile medii multianuale sunt cuprinse intre 585 mm la Tantareni si 750
mm la Tg-Jiu, peste 1.500 mm in zona cea mai inalta a lantului carpatic meridional.

Din punct de vedere al populatiei, Gorjul se situeaza sub mediile nationale, fiind
al 4-lea in regiune, dupa Dolj, Olt si Valcea, inregistrand la ultimul recensamant al
populatiei din anul 2002 un numar de 387.308 locuitori.

Ca suprafata este de talie medie, fiind al 3-lea dupa Dolj si Valcea. Din punct de
vedere al gradului de urbanizare, Gorjul se situeaza sub media nationala si pe locul 3 in
regiune, dupa Dolj si Mehedinti.

Raportul PNUD din 2007 ofera o imagine interesanta asupra judetului Gorj care
la indicii sperantei de viata si ai educatiei sunt peste, sau in apropierea mediilor
regionale si nationale. In tabelul 1.1 sunt prezentate o serie de date statistice
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10 Contributii privind imbunatatirea starii tehnice a drumurilor locale din judetul Gorj

comparative, care permit o apreciere globala a pozitiei judetului Gorj in context
regional si national.

Tabelul 1.1.
Date statistice generale

Populatie | Suprafata Rata de Densitate in PIB/
totala totala urbanizare teritoriu locuitor
mil.loc mii km? % locuitori/km? Eur /loc.

Judetul Gorj 0,39 5,60 46,7 68,9 2.878
Regiunea 2,32 29,21 47,2 79,3 2.050
Oltenia

Romania 21,67 238,39 53,5 90,9 2.420

(sursa: INSSE, EUROSTAT, 2006)

In ceea ce priveste organizarea administrativa, evolutile mai recente - din
ultimii 100 de ani - indica o relativa stabilitate a formei judetului, in pofida frecventelor
schimbari politice si de organizare administrativ teritoriald. Imaginile de mai jos, (in
care conturul rosu reprezinta limitele actuale), ilustreaza momentele semnificative ale
evolutiei administrativ-teritoriale a Gorjului. Dupa prima reforma administrativa din
1925, reprezentata in figura 1.4 si pana in prezent, judetul Gorj si-a pierdut statutul
juridic traditional in spatiul romanesc, de judet, doar in doua perioade: intre 1938-
1940, perioada in care rolul administrativ — politic a fost transferat TINUTURILOR
conduse de guvernatori numiti de rege si in perioada 1950-1960, situatie reprezentata
in figura 1.5, cand structura administrativ teritorialda a Romaéniei a cuprins, dupa
modelul sovietic, raionul si regiunea, ca structuri intermediare intre comuna - oras si
nivelul statal.

Timis

Bucegi

ofiati

Fig. 1.4. Judetul Gorj dupéa prima reforma Fig. 1.5. Judetul in perioada 1938 - 1940
administrativa din 1925

In prezent, judetul Gorj cuprinde un numar de 70 de unitdti administrativ-
teritoriale de baza, conform Legii nr. 2 din 1968 (cu completarile ulterioare). Gorj-ul
este probabil unul dintre cele mai stabile judete din punctul de vedere al organizarii
administrativ-teritoriale, modificarile post-decembriste fiind putin numeroase. Astfel, in
intervalul 1989-2007 nu au fost infiintate noi comune prin separare sau regrupare (in

BUPT



Contributii privind imbunatatirea starii tehnice a drumurilor locale din judetul Gorj 11

conditiile in care in tara pot fi numarate peste 200 de astfel de situatii, deci cca.
5 noi comune in medie pe judet). Modificarile au fost de statut administrativ, prin
declararea de noi orase. Trebuie subliniat ca reteaua urbana a judetului s-a dezvoltat
relativ recent, cu exceptia capitalei, toate celelalte orase obtinand acest statut dupa
1966. Astfel, dupa ce in 1968, Motru, Novaci, Tg.Carbunesti si Ticleni devin orase, in
1981 Rovinari dobandeste acest statut, iar in 1989, Bumbesti-Jiu, cu peste 11.000
de locuitori la vremea aceea, devine al 7-lea oras al judetului. Dupa 1990 (in anul
2004) au mai fost declarate alte doua noi orase: Tismana si Turceni (Legea nr.
83/2004), cu populatii de cca. 8.000 locuitori fiecare. In anul 2000 orasul Motru a fost
ridicat la rangul de municipiu, fiind al doilea oras dupa Tg.Jiu, si singurul din judet cu
peste 20.000 locuitori.

La aceasta data judetul Gorj are 2 municipii, 7 orase si 61 de comune. Numarul
de sate apartindtoare este de 411 (conf. INSSE Gorj, 2004), dintre care 35 apartin
oraselor si municipiilor. Acestora li se mai adauga 15 localitati componente ale oraselor
Tg.Jiu, Motru, Rovinari si Turceni. Este de remarcat ca in intervalul 1968-1977,
comunele Balesti, Dragutesti si Turcinesti au avut statut de comune suburbane.

Economia judetului Gorj

Sub aspect economic, judetul Gorj se afla in zona de contact dintre economia
montana si submontana si cea de campie.

Din punct de vedere al nivelului general de dezvoltare, judetul Gorj se afla intr-
o pozitie mai putin favorabild, deoarece regiunea din care face parte este caracterizata
de un nivel de dezvoltare mai scdzut. Studiile si analizele regionale din ultimii ani
plaseaza regiunea Sud-Vest Oltenia in randul celor 4 regiuni mai putin dezvoltate.

Industria judetului Gorj este dominata de activitatile extractive si de producerea
de energie. In mare masurd, dezvoltarea industriald este determinatd de resursele
naturale disponibile, ceea ce a facut ca judetul sa fie mai putin afectat de procesele de
restructurare pe care alte judete le-au cunoscut in ultimii ani. Cresterea preturilor la
energie si costurile mai reduse in exploatarile carbonifere de suprafatda au asigurat o
mentinere a activitatilor extractive si chiar o revigorare a productiei energetice.
Conform datelor INSSE, in 2004, carbunele extras in Gorj a reprezentat peste 70 % din
totalul carbunelui extras la nivel national, iar productia de gaze naturale extrase a
reprezentat cca. 20 % din totalul national. De asemenea Gorjul produce peste 20 % din
energia termoelectrica a Romaniei.

Totusi tehnologiile invechite si afectarea cadrului natural impun masuri
accelerate de restructurare cu previzibile efecte socio-economice. Judetul cunoaste un
proces de restructurare, care a debutat la sfarsitul anilor '90, dar acest proces se
deruleaza relativ lent, in ciuda programelor internationale (RICOP, MARR) care au
sustinut aceste procese la inceputul anilor 2000.

La nivel regional judetul Gorj detine anumite pozitii dominante la carbune, titei,
gaze naturale si ciment.

Totusi lipsa unor activitati alternative, emergente ramane o slabiciune
structurala a economiei judetene.

Productia de energie electrica este realizata in doua centrale termoelectrice -
Rovinari si Turceni, gratie lignitului si resurselor hidroenergetice ale judetului si de
asemenea in multe alte microcentrale. Ele au o capacitate de 8.900 milioane kWh.
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Industria alimentara se bazeaza pe prelucrarea catorva materii prime in
intreprinderi de morarit si panificatie, de prelucrare a laptelui, a tutunului, pentru
productia de bauturi alcoolice.

Resursele semnificative de materiale de constructii au generat dezvoltarea unor
intreprinderi de producere a cimentului - ROMCIM - si a materialelor de constructii —
MACOFIL la Tg-Jiu.

Alte ramuri ale industriei puternic reprezentate in Judetul Gorj sunt cele
destinate prelucrarii lemnului, cauciucului, productiei de masini si echipamente.

Agricultura dispunea de 250.204 ha terenuri agricole, din care 103.264 ha
arabil, 125.305 ha pasuni si fanete naturale, 13.266 ha livezi si pepiniere pomicole s.a.
Principalele culturi agricole sunt cele de porumb, grau si secara, plante de nutret, orz si
ovaz, cartofi, legume etc. Pomicultura (meri, pruni, peri, ciresi, nuci), cu extindere mare
in partile deluroase ale judetului. Sectorul zootehnic cuprinde ovine, porcine, bovine,
caprine, pasari. Reprezentativa este si apicultura.

Judetul Gorj detine un valoros potential turistic, format dintr-un cadru natural
generos prin toate componentele sale, dar si din importante si variate atractii turistice
antropice, la care se adauga pastrarea unor vechi ocupatii si mestesuguri, a unor
frumoase datini si obiceiuri populare. Cele mai importante puncte de atractie la nivelul
judetului Gorj sunt: Complexul sculptural Constantin Brancusi din Tg-Jiu — renumit in
intreaga lume si vizitat anual de numerosi turisti — si domeniul schiabil din zona
montana si submontana din nordul judetului - indeosebi zona Ranca - Cornesu Mare.

De asemenea existd un numar mare de monumente, situri si ansambluri
arheologice din care cele mai importante sunt: manastirile (Tismana, Lainici, Polovragi,
Stramba, Crasna), pesterile (Pestera Muierilor, Pestera Polovragi), casele memoriale
(Tudor Vladimirescu, Constantin Brancusi, Ecaterina Teodoroiu), bisericile, rezervatiile
naturale (Parcul National Domogled - Valea Cernei, Parcul National Defileul Jiului),
fenomenele carstice (Valea Cernei, Valea Sohodolului, Cheile Oltetului) etc.

1.2. Istoricul drumurilor gorjene

Judetul Gorj este tinutul care in timpul Domnitorilor Dan I si Mircea cel Batran,
in documentele de la 3 octombrie 1385 si 27 iunie 1387, purta numele de Judetul Jales,
de la raul Jales. In finele veacului al XV-lea, a luat numirea slava de Gorj, care
inseamna Jiul de Sus.

Pe teritoriul acestuia se afla, la 1247, dupa toate probabilitatile, cnezatul lui
Litovoi, voievodul.

Gorjul reprezinta o straveche vatra de istorie, primele dovezi ale existentei
omului, datdnd de peste 1.500.000 de ani, dupa cum atesta descoperirile arheologice
din zona Danciulesti, Baia de Fier - Pestera Muierilor si Pestera Parcalabului, Borosteni —
Pestera Cioarei, Curteana, Sacelu, Targu Carbunesti, Urdari.

Numeroase descoperiri arheologice printre care cele de la Viersani-Jupanesti,
Schela-Gornacelu, Balesti-Scoarta, Saulesti, Vartop-Ciuperceni, Preajba, atesta
existenta unei intense activitati economice pe teritoriul Judetului Gorj in epoca Fierului,
secV - 11.[118]
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Cetatile si asezarile geto-dacice de la Polovragi, Barbatesti, Stoina dovedesc ca
stramosii nostri s-au sedentarizat in aceasta regiune, de care si romanii erau interesati,
datorita bogatiilor solului si subsolului si a importantei strategice a regiunii pentru
Imperiul Roman. Construirea drumurilor si a castrelor de drumuri (Catunele, Sacelu,
Bumbesti Jiu) de catre romani — dovedesc cu prisosinta acest fapt.

Istoria dezvoltarii drumurilor nu poate fi gandita fara cunoasterea istoriei
generale a tarii. Drumurile, in forma lor cea mai simpla, apar odata cu cele mai vechi
asezari omenesti si se dezvolta corespunzator pe masura evolutiei vietii economice si
sociale.

Primele treceri peste obstacole erau din lemn sau stanci cazute accidental.

Primele poduri au fost datorate naturii. Un astfel de pod existd la Ponoare in
judetul Mehedinti unde apa curge pe sub o stanca ce in trecut a facut parte din tavanul
pesterii Ponoare.

Odata cu aparitia statului sclavagist retelele de drumuri au putut fi construite
mai usor existand organizarea si forta de munca.

Includerea Olteniei, si implicit a judetului Gorj, Tn Imperiul Roman dupa 102,
sub imparatul Traian, inseamna un important pas inainte. Romanii reprezentau cei mai
mari specialisti in drumuri ai antichitatii. Drumurile construite de ei dupa o tehnica
proprie nu au fost depasite ca realizare decéat in epoca moderna, la finele secolului XX.
Drumurile romane erau administrate de un serviciu specializat avand in frunte un
administrator general al drumurilor.

Dintre cele mai importante drumuri romane din teritoriul Daciei construite in
perioada anilor 100-120 poate fi amintit drumul principal, de rangul I, care a strabatut
teritoriul actual al judetului Gorj, pe traseul Drobeta - Putinei - Ciovarnasani - Catunele
- Pucioasa - Targu Jiu - Bumbesti Jiu (castrul roman) - Germisara (Geoagiu). Drumul a
fost semnalat in documente in secolul al XIX-lea de catre Grigore Tocilescu si Pamfil
Polonic, iar descoperirile arheologice recente confirma existenta lui fragmentar in
sectoarele Putinei — Catunele si Pucioasa - Targu Jiu - Bumbesti Jiu.[108]

Au existat si drumuri secundare, care faceau legatura intre castrele si asezarile
din teritoriul provinciei. Era drumul care lega castrele de la Pelendava (Craiova) cu
Racarii, Pinoasa cu drumul principal spre Bumbesti Jiu.

Alt drum roman era si cel subcarpatic, pornind de la Bala si trecand prin Topesti
- Bradiceni - Balesti — Targu Jiu - Bumbesti Jiu - Glodeni - Sacelu - Ciocadia -
Polovragi, de unde continua spre Govora si Buridava. Acest drum s-a numit Drumul
Jidovesc, denumire provenita de la Cetatea Jidovilor - la care ajungea - situata pe un
pisc inalt in stanca Oltetului din zona Polovragi.[108]

Au fost si drumuri care faceau legatura intre asezarile civile rurale, dar care se
legau cu drumul principal. Descoperirile arheologice au facut posibilda stabilirea acestor
rute, drumul pe valea Motrului si valea Jilturilor si Leurda - Siacu - Bolbosi, spre Racari,
drumul Topesti - Borosteni — Bradiceni - Arcani - Balesti - Slobozia - Polata — Targu
Jiu, drumul pe valea Gilortului.

O parte dintre aceste drumuri sunt figurate in Tabula Peutengiriana, un
document desenat in 1265 de un calugar din Colmar si format din 11 pergamente de
aproximativ 34 cm findltime si 6,74 m lungime. Acest document a fost descoperit n
1494 de Konrad Meissel si daruit in 1507 lui Konrad Peutinger, un anticar din Augsburg.
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Acest document pare sa fie o descriere a lumii cunoscute in antichitate. Aceasta
concluzie se poate trage din faptul ca sunt prefigurate localitati disparute precum
Pompei sau Herculanum iar altele sunt indicate prin numele lor roman care in Evul
Mediu era deja demult pierdut si inlocuit, precum Hatra din Irak sau Tegea din Grecia.
Se pare ca era mai mult un ghid de calatorie decat o harta propriu-zisa. Localitatile sunt
legate prin linii care nu respectda intotdeauna topografia locului dar sunt indicate
distantele (in mile romane - 1.480 m, iar la vest de Lion in leghe galice — 2.220 m).

In figura 1.6. sunt prezentate fragmente din aceasta harta care cuprind si zona
Olteniei. Sursa este euratlas.net dupd Osterreichische Nationalbibliothek (ONB
Bildarchiv cod:324).

Fig. 1.6. Fragmente din Tabula Peutingeriana

Dupa aceasta perioada de inflorire a drumurilor urmeaza una de decddere, ce
incepe odata cu parasirea Daciei de catre romani sub presiunea navalirilor barbare.
Daco-romanii nu au mai construit alte drumuri, iar cele existente, nefiind intretinute, s-
au distrus cu timpul. O lungd perioada de timp nu existd atestari documentare si nici
descoperirile arheologice nu confirma existenta unor cadi de comunicatie amenajate dupa
model roman. Eventualele drumuri si cardri de pamant utilizate pentru schimburile de
produse sau comert nu au lasat urme palpabile.

Abia incepand cu secolul al XII-lea si pana la mijlocul secolului al XIV-lea se
remarcd o noud etapd in dezvoltarea si amenajarea drumurilor din tara noastra.
Diploma cavalerilor ioaniti din 1247 aminteste de comertul tarii pe care Litovoi si fratii
sdi o stapaneau. Pentru comert era nevoie de drumuri. Un astfel de drum lega Gorjul de
centrele comerciale din Transilvania era cel care ajungea la Targu Jiu prin pasul Valcan
pe firul Jiului. Intre Oltenia si Ardeal au existat si alte drumuri comerciale, pe
scurtatura, tainuite, de caruta, de cal sau de picior, folosite de locuitorii din satele
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submontane. Unul din principalele drumuri ale evului mediu - din cele trei
principate roméane - este si drumul Sibiu - Vulcan - Targu Jiu - Craiova, mentionat
pentru prima datd intr-o porunca a lui Mircea ce Bdtran in anul 1406 [118].

In perioada 1718-1739, Oltenia, implicit si Gorjul, a trecut sub stapanire
austriaca ca urmarea a semnarii pacii de la Passarowitz. In aceasta perioada, drumurilor
li s-a dat o atentie sporita, intrucat inlesneau o deplasare mai rapida si sigura intre
localitatile centre comerciale. S-a ajuns pentru prima datd, in 1737, sa se planteze
indicatoare de directie pe principalele drumuri ale judetului: Targu Jiu — Tismana -
Closani - Baia de Arama, Targu Jiu - Plostina — Strehaia, Targu Jiu - Polovragi - Bistrita
- Ramnicu Valcea, Targu Jiu - Pesteana - Tantareni. A fost reactivat Drumul
Mehedintilor, folosit de gorjeni pentru prima data in secolul al XVII-lea.

Harta Olteniei din 1721 trasata de Frederich Schwanz von Spingfels este primul
document cartografic, mai complex, care indica vaile, firele de apa, localitatile aflate pe
ele In intreaga retea de drumuri locale. Capitanul Frederich Schwanz in ,Tabula
Valachiae Cisalutanae” a indicat drumurile locale batatorite de cei asupriti in cautare de
refugiu spre paduri, in timpul cruntei si oprimantei exploatari habsburgice, care a
determinat fenomenul depopularii satelor.

In 1726, administratia austriaca din Oltenia a Iintocmit un Program de
reorganizare a provinciei, care prevedea masuri de reintoarcere fortata in satele lor a
celor fugiti in paduri si munti. Administratia austriaca a reusit sa corecteze traseul
drumurilor, grupand satele pe vetre mai restranse, desfiintand bordeiele si determinand
localnicii pe care au reusit sa-i gdseasca sa-si construiasca locuinte. Dar aceasta nu a
durat mult. Imediat dupa retragerea habsburgilor, domniile fanariote, care aplicau un
regim fiscal aspru, mai dur chiar decat al austriecilor, au determinat un nou val de
migrare a satelor catre bordeiele din padure si de reactualizare a drumurilor locale si a
potecilor din perioada anterioara.

Harta lui Frederich Schwanz, ca si cea a lui Specht, ,Militarische Charte der
Klainen oerterreichischen und grossen Walachei, Welche beide zusamen aus 394
sectionen besteht”, a marcat importanta Drumului Mare care, din Targu Jiu, ocolind
padurea Pietroasa, se indrepta spre Copacioasa. Acest drum se bifurca spre Carbunesti
si spre Campul Mare [108].

Tot in harta lui Schwanz a fost insemnat drumul de Motru - Cerna - Muntele
Tarcu ce se continua pana la Caransebes.

In memoriile din 1778, generalul von Bauer, concluziona ca toate drumurile
Gorjului ,se intalnesc la Targu Jiu”. De la Targu Jiu mergea un drum spre schitul
Crasna, apoi cobora pe Oltet pana la Manastirea Polovragi, iar de aici se intersecta cu
Drumul Mare, spre Hurezani. Tot din Targu Jiu porneau spre Mehedinti doua drumuri:
unul prin Cornesti, Telestii de Jos, Ciuperceni si altul prin Bradiceni la Baia de Arama.
Tot din Targu Jiu pornea drumul de-a lungul Gilortului.

Cel mai important drum comercial zonal este cel care-si are inceputurile in satul
Schila din Cernadia (foarte aproape de Novaci) si uneste aceasta localitate cu orasul
Craiova. Era principalul si cel mai scurt drum pe care locuitorii satelor de la poalele
Parangului isi aduceau produsele in Cetatea Baniei. Drumul avea o vechime foarte mare
si a fost intens folosit pana in anii 1943-1944.

In timpul stapanirii fanariote, Drumul Grecilor, lega localitatea Aninoasa de pe
Valea Gilortului, cu localitatea Ceplea de pe Valea Jiului. Acest drum era de fapt, un
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drum de legaturd intre Drumul Targului sau drumul Balaului, care trecea prin
Aninoasa, Sterpoaia, Ticleni, Bratuia, Targu Jiu si Drumul Craiovei (de pe Valea Jiului).

Multe dintre drumurile Gorjului de astazi erau deja stabilite in prima jumatate a
secolului al XIX-lea, fiind cai de acces intre localitatile judetului.

Drumul spre Ramnicu Valcea, prin Polovragi si Zatreni era denumit si Drumul
Gorjului (si ar fi inspirat versurile ,,Lung e drumul Gorjului / Dar mai lung al dorului”).

Concomitent cu dezvoltarea economica si extinderea schimburilor comerciale, a
aparut necesitatea largirii si intretinerii drumurilor. Actiunea a fost asigurata in localitati
prin cantonieri si corvoada la care erau obligate familiile in functie de numarul de
membri si de vite din gospodarie. In afara drumurilor mari ale Gorjului, denumite si
drumuri oficiale, au existat in timp si numeroase drumuri traditionale, a caror denumire
era functie de preocuparile celor care le strabateau, drumuri pastorale, drumurile sarii,
drumurile olarilor etc.

Drumurile pastorale au legat Oltenia de Transilvania. Ele au fost initial drumuri
de transhumanta. In cea de a doua jumatate a secolului al XVIII-lea oierii din Ardeal, in
urma represiunilor exercitate de nobilimea maghiara care i-a deposedat de munti,
paduri si pasuni ori a inasprit fiscalitatea si le-a ingradit libertatea de miscare, au trecut
Carpatii cu familiile lor cu tot, fenomenul de transhumanta, frecvent pana atunci,
devenind unul de migratie.

Existd o mentiune, datatda 3 mai 1609, privitoare la Vadul Oilor de langa Preajba
si Vadeni.

Alte drumuri gorjene care aminteau de indeletnicirea pastoritului sunt Drumul
Ungurenilor (zona Novaci), Drumul Mocanilor (in zona Closani), Drumul Qii (in zona
Vanata - Seuca), Drumul Oilor (la Cernadia).

Drumul de la Muntele Poiana Muierii, cobora pe de o parte, printr-o bifurcatie,
spre Petrila si printr-o altda ramura, folosita de soseaua construitd pe urmele vechiului
drum, a fost numitda de geograful Em.D. Martonne ,marele si vechiul drum al
transhumantei”.

De la Valea Manastireasca si de la Arcanu, plecau doua drumuri ce se intalneau
la Tismana-Ungureni, coborand apoi intr-unul singur la Godinesti, din ele impanzindu-
se alte drumuri secundare care nu aveau stabilitate, fiind denumite ,drumuri
neasezate”.

De la Closani cobora spre Brosteni un drum pastoral, care intra in drumul oilor
Tismana-Brosteni. Acest drum ajungea prin Vagiulesti-Ungureni, la Strehaia, iar de
aici, mai departe, pana in apropierea Dunarii.

Un drum pastoresc este cel de la Arseni spre Coasta lui Rusu, numit ,Urma
Boului”, fiindca pe acest drum erau urcate vitele la munte. Drumul de pe Valea
Amaradiei era un drum local, de vale, al ciobanilor din Musetesti, Larga sau Stancesti,
pentru lunca Amaradiei.

Drumul pe valea Blahnitei si a Gilortului era drumul oierilor din Crasna, Novaci,
Pociovaliste, care coborau turmele din muntii Parangului, spre campie, pe valea
Gilortului. Drumul de la Scoarta la Targu Jiu traversa lunca Amaradiei si a Zlastiului, ca
un drum de tranzit al oilor.

Drumurile traditionale au fost si drumurile sarii. La sfarsitul secolului al XIX-lea,
de la Ocnele Mari, prin Valcea, pornea spre Closani un drum al sarii parcurs de cai
impovarati, pana la punctul Pietrele Albe, unde sarea era vanduta austriecilor.
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De la Closani, un drum al sarii urca Plaiul Bulzului, ocolea pe la sud Masivul
Glodeanu si iesea la Raul Ses, pe platou, unde exista o piata a sarii [108].

Alt drum al sarii, cunoscut sub numele ,Drumul Ocnei” pornea de la Ocnele Mari
pe traseul Hurez - Polovragi — Novaci - Targu Jiu - Bradiceni - Celei - Izvarna - Baia
de Arama - Cerneti.

De la Targu Jiu spre Orsova era cunoscut un drum laturalnic al sarii, care
asigura acest produs oamenilor din satele de pe traseul strabatut. Astfel, pe soseaua
comunala Miculesti - Tehomir - Cojmanesti, din Valea Poienii, pleca un drum de carute,
»drumul sararilor”, care ajungea pe soseaua Stramtului. Pe acest drum treceau carele
cu sare si aprovizionau locuintele din zona.

Nu o datd, drumurile sarii se confundau cu drumurile pastorale.

Olarii din Stroiesti si Arcani strabateau trei drumuri principale. Primul avea
traseul Cornesti — Stroiesti — Negomir — Strehaia - Fantdna Doamneasca - Devesel -
Flamanda - Pristol — Maglavit — Tunarii Vechi. Al doilea drum pornea de la Strehaia si
olarii strabateau directia Secu - Plenita - Caraula - Galicea - Rast — Plosca — Gighera.
Tot de la Strehaia pornea al treilea drum care urma traseul Argetoaia - Salcuta -
Ceratu - Urzica - Baduleni.

In Gorj au existat si alte drumuri cunoscute ori doar de interes local, Drumul
Dimierilor (pe valea Jalesului), Drumul Targului, Drumul Vaii, Drumul Culmei, Drumul
Schelei, Drumul Jidovesc (drum roman pe valea Gilortului), Drumul Neamtului s.a. Ele
au numele legate de preocuparile izolate ale oamenilor, forme de relief, localitati,
fmprejurari istorice [108].

Ponderea drumurilor din Gorj o aveau cele locale si judetene, acestea
strabatand intregul tinut. Acestor drumuri li s-au addugat altele, drumuri de creasta a
dealurilor, drumuri de culme a padurilor, drumuri de ses si de luncd, stiute numai de
oamenii locului, pe care se facea mai ales comert de contrabanda.

In prima parte a secolului al XIX-lea, strazile (ulitele) de intrare-iesire din Targu
Jiu purtau denumiri lamuritoare asupra directiei drumului de care era legat orasul:
Bariera Valcii, Drumul Craiovei, Bariera Severinului, Bariera Transilvaniei etc.
Lamuritoare in acest sens este si lista strazilor din Tirgu Jiu.

Reteaua de drumuri a cunoscut o dezvoltare deosebita dupa anul 1894 céand in
functia de inginer sef al serviciului tehnic al judetului Gorj a fost nhumit inginerul Aurel
Diaconovici. El are meritul de a realiza pe reteaua de drumuri a judetului Gorj, primele
poduri din beton si beton armat, sistem Monier.

Conform ,raportului anual al Prefecturii Gorj” inregistrat sub numarul 1182 din
februarie 1899, Serviciul Tehnic al judetului Gorj administra o retea de sosele a caror
stare de intretinere nu Idsa nimic de dorit.

In anul 1898 erau construiti in judet 1.419,515 km de sosea a caror repartizare
pe drumuri sunt prezentati in tabelul 1.2.

Tabelul 1.2.
Lungimile drumurilor din judetul Gorj in anul 1898
Drumul Lungimea
Soseaua nationala Filiasi — Targu Jiu 107,495 km
Soseaua judeteana nr. 1 Targu Jiu spre Severin 31,020 km
Soseaua judeteanad nr. 2 Targu Jiu spre Rdmnicu Valcea 36,000 km
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Drumul Lungimea
Sosele vicinale 428,632 km
Sosele comunale 745,522 km
Poteca Novaci - Florile Albe 15,670 km
Poteca Lacurile Rele 2,045 km

Urmare a activitatii inginerului Diaconovici, in anul 1940, ministrul Ionel
Gradisteanu a recunoscut ca ,Gorjul este primul judet din tarda in ceea ce priveste
drumurile”.

Organizarea serviciilor de drumuri a suferit o radicala modificare prin Legea
Gradisteanu, din 1906. In anul 1908, Ministerul Lucrarilor Publice a infiintat sase
inspectii de drumuri, printre care si Inspectoratul II Drumuri Craiova, iar la judete au
fost create servicii tehnice de drumuri.

In anul 1925, anul in care a fost consemnata si prima reforma administrativ-
teritoriala a tarii, conform ,calendarului Gorjului”, intocmit de Jean Barbulescu dupa
situatiile existente la acea data in cadrul serviciului tehnic Targu Jiu, cdile de
comunicatie terestre ale judetului Gorj cuprindeau 1.786 km, ,,imprastiati” pe categorii
de sosele dupa cum este prezentat in tabelul urmator:

Tabelul 1.3.
Lungimile drumurilor din judetul Gorj in anul 1925
Tip drum Lungime
Sosele nationale 105 km si 520 m
Sosele judetene 152 km si 314 m
Sosele vicinale 468 km
Sosele comunale 1.086 km si 817 m

(notatii dupa arhiva)

Aceste retele de drumuri si poduri (3.227 poduri de lemn, 264 de poduri de
zidarie si piatra, 159 poduri mixte si un pod metalic de 131 m deschidere, construit in
1890) s-au intretinut greu prin prestarea de corvoada.

Important de retinut este si faptul ca, la drumurile din Gorj lucrau in 1920, ca
angajati: inginerul sef al judetului, un conductor, patru functionari de cancelarie, 22 de
picheri si 107 cantonieri [118].

1.3. Reteaua de drumuri publice a judetului

Reteaua de drumuri pubice si de drumuri private deschise circulatiei publice din
judetul Gorj, in prezent este alcatuita, din punct de vedere administrativ, din mai multe
categorii de drumuri:

e Drumuri nationale - aflate in administrarea Ministerului Transporturilor
prin Compania Nationald de Autostrdzi si Drumuri Nationale din Romania, sunt in numar
de 5 drumuri cu o lungime totala de 356,124 km, si ale caror trasee sunt prezentate in
tabelul 1.4 [149].
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Tabelul .1.4.
Reteaua de drumuri nationale din Judetul Gorj
Nr. Drum Traseu km de km de lungime
inceput sfarsit
crt [km]

Limita Jud. DOL) - Plopsoru - Targu

1 DN66 Jiu - Bumbesti Jiu - Limita Jud. = 1+500 121+030 119,674
HUNEDOARA
Limita Jud. Hunedoara - Pasul Jiu -

2 DNG66A Cerna - Valea lui Iovan 52+354 66+204 13,850
Limita Jud. MEHEDINTJI - Motru -

3 DN67 Térgu Jiu - Bengesti — Limita Jud. 39+150 135+500 96,350

VALCEA
Scoarta (DN 67) - Targu Carbunesti -

4 DN67B Hurezani - Limita Jud. VALCEA 04000 47+400 47,400
DN 67 (Bengesti) - Novaci - Limita

5 ' DN67C Jud. VALCEA 0+000 39+800 39,800
Targu Jiu (DN 67) - Pestisani - Limita

6 DN67D Jud. MEHEDINTI 0+000 39+050 39,050

De mentionat ca drumul national DN66A, Limita Judet Hunedoara - Pasul Jiu -
Cerna - Valea lui Iovan, in prezent se afla in executie si nu este deschis circulatiei.

Drumuri judetene, spre a caror atentie se indreaptda in mod prepoderent
prezenta lucrare - se afla in proprietatea si administrarea Consiliului Judetean Gorj prin
directiile de specialitate, sunt in numar de 35 drumuri cu o lungime totala de 864,040
km, si ale caror trasee si date de identificare sunt prezentate in tabelul 1.5 [149].

Tabelul 1.5.
Reteaua de drumuri judetene din judetul GORJ
Nr. km de km de lungime
crt. 2] R inceput sfarsit [km]
Limita Jud. Dolj - Slamnesti - Cruset
1 DJ605 - Urda de Sus - Paisani - Stoina - 334210 60+260 27,050

Ciorani - Capreni - Cornet - Dealu
Spiru - Satu Nou - Pegeni - Hurezani
(DN 67B)
Limita Jud. Dolj - Petrachel -
2 DJ605A Danciulesti - Halanget - Radinesti - 36+757 55+000 18,243
Bibulesti - Obarsia - Limita Jud.
Valcea
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Nr.

crt.

Drum

Traseu

km de
inceput

km de
sfarsit

lungime
[km]

3

10

11

12

13

14
15

16

DJ605B

DJ605C
DJ607
DJ651A

DJ661

D3J662

DJ663

DJ663A

DJ664

DJ664A

DJ665

DJ665A
DJ665C

DJ665D

D] 605 (Bratesti) - Balosani - Stejari
- Popesti Stejari - Piscoiu - Obarsia
(DJ 605A)

Limita Jud. Valcea - Nistoresti -
Alimpesti

Limita Jud. Mehedinti - Gura Susitei

Limita Jud. Vélcea - Danciulesti (DJ]
605A)

Tantareni (DN 66) - Cocorova
Spahii - Sipotu - Turburea - Bibesti
Saulesti - Musculesti - Petresti -
Barbatesti - Viersani - Jupénesti -
Vidin - Targu Carbunesti - Cojani -
Séacelu - Jaristea - Blahnita de Sus
D] 661 (Crasna)

Capu Dealului (DN 66) - Gilort
Groserea - Bibesti - Andreesti -
Vladimir - Negreni - Totea de
Hurezani - Hurezani (D] 605)

DN 66 (Dambova) - Carbesti
Télvesti - Urechesti - Vacarea
Danesti - Sasa - Ungureni - Budieni -
DN 67 Copacioasa)

DN 66 (Targu Jiu) - Botorogi
Danesti - Tarculesti (D] 674A)

DN 66 (Targu Jiu) - Turcinesti -
Sambotin - Arsuri - Schela - Limita
Jud. Hunedoara

Turcinesti (DJ 664) - Rugi - Curpen -
Stanesti - Calesti - Ursati (D] 672B)
DN 66 (Iezureni) - Curtisoara - Tetila
- Musetesti - Barcaciu - Stancesti -
Dragoiesti - Crasna - Carpinis -
Aninisu din Vale - Hirisesti - Novaci
Cernadia - Baia de Fier - Polovragi
Racovita - Limita Jud. Valcea

DN 67 (Dragoieni) - Balanesti -
Voitestii din Vale - Grui (D] 665)
D] 665 (Crasna) - Dumbraveni
Buzesti - Magheresti - Mogosani
Bobu - Colibasi - Pojogeni (DC 20)
Pociovaliste (DN 67C) - Sitesti
Bumbesti Pitic (DN 67)

0+000

13+300
25+352

19+650

0+000

0+000

0+000

0+000

0+000

0+000

0+000

0+000
0+000

0+000

24+500

15+150
27+352

22+300

69+040

39+548

21+800

12+600

35+000

18+920

53+650

11+787

24+706

4+810

24,500

1,850
2,000
2,650

69,040

39,548

21,800

12,600

35,000

18,920

53,650

11,787

24,706

4,810
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Nr. Drum Traseu km de km de lungime
crt. inceput  sfarsit [km]
DN 67D (Costeni) - Apa Neagra -
17 DJ671 Pades - C&lugdreni - Orzesti - Valea 0+000 18+700 18,700
Mare
Limita Jud. Mehedinti - Valea
18 DJ671B Motrului - Vagiulesti - Carciu - 4+500 41+000 36,500
Samarinesti - Valea Bisericii - Motru
- Lupoaia - Valea Manastirii - Valea
Perilor - Catunele - Olteanu -
Iormanesti - Glogova - Camuiesti
Ohaba Jiu (D] 673) - Valea - Covrigi
19 | DJ671C - Vagiulesti (DJ 671B) 04000  15+500 15,500
DN 67 - Ciuperceni - Parau - Calcesti
20 DlJ672 - Arjoci - Godinesti - Tismana - 0+000 47+140 47,140
Gornovita - Topesti - Valcele -
Borosteni - Pestisani - Bradiceni -
Buduhala (DN 67)
21 DJ672A Tismana (D] 672) - Manastirea
Tismana 0+000 3+550 3,550
22 DJ672B Barsesti (DN 67D) - Polata - Ursati - 0+000 16+000 16,000
Fratesti - Suseni - Sanatoriul Dobrita
DN 67 - Talpasesti - Stroiesti -
23 DJ672C Rachiti - Runcu - Limita Jud. | 0+000 40+776 40,776
Hunedoara
DN 67D (Lelesti) - Dobrita - Runcu
24 DJ672D (D] 672C) 0+000 11+370 11,370
DN 67 (Cornesti) - Stolojani - Arcani
25 DJ672E - Runcu (DJ 672C) 0+000 15+670 15,670
Plostina (DN 67) - Miculesti -
26 DJ673  Tehomir - Cojménesti - Slivilesti - 0+000 41+650 41,650
Bolbosi - Ohaba Jiu - Borascu -
Calaparu - Turceni - Brosteni (DN
D] 673 - Trestioara - Dragotesti -
27 | DJ673A Matdsari - Bradet - Stramba Vulcan - £ 0+000 27+790 27,790
DN 67
Vladuleni (DN 66) - Farcasesti
28 DJ674  Mosneni - Farcdsesti - Valea cu Apa - | 0+000 38+400 38,400
Pesteana de Jos - Hotaroasa - Urdari
- Fantanele - Valea Viei - Murgesti -
Jiltku - Turceni - Ionesti - Gura
Susitei - Picu - Limita Jud. Mehedinti
Targu Jiu - Bucureasa - Sasa -
29 DJ674A Bratuia - Trocani - Tarculesti - | 0+000 29+585 29,585

Ticleni (D] 675)
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Nr. Drum Traseu km de km de lungime
crt. inceput sfarsit [km]

Rovinari (DN 66) - Negomir - Artanu
30 DJ674B - Valea Racilor - Raci - Nucetu - 0+000 374250 37,250
Banu - Borascu Gura Mentii - Mentii
din Dos - Limita Jud. Mehedinti
Calnic (DN 67) - Somanesti - DN 66

31 D1674C 0+000 7+058 7,058
Targu Carbunesti (DN 67B) - Ticleni

32 DJ675 - Pesteana Jiu (DN 66) 0+000 25+000 25,000
Licurici (DN 67B) - Berlesti - Parau -

33 DJ675A pojaru (DJ 675C) 0+000 16+500 16,500

Campu Mare (DN 67) - Calugareasca

34 DJ675B - Dobrana - Prigoaia - Zorlesti - 0+000 25+450 25,450
Alimpesti (DJ 675C)
Targu Logresti (DN 67B) - Popesti -

35 DJ675C Bustuchin - Poiana - Seciuri - Rosia | 0+000 42+000 42,000
de Amaradia - Becheni - Corsoru -
Nistoresti - Alimpesti - Ciuperceni de

Oltet - Baia de Fier

e Drumuri comunale - aflate in proprietatea si administrarea unitatilor
administrativ-teritoriale pe care le strabat, sunt in numar de 116 drumuri cu o lungime
totala de 1.092,721 km, si ale caror date de identificare sunt prezentate in tabelul 1.6
[149].

Tabelul 1.6.
Reteaua de drumuri comunale din judetul GORJ

Nr. km de km de Lungime|

crt. 2] R inceput sfarsit [km]

1 DC1 Targu Jiu (DN 66) - Preajba Mare - | 0+000 74200 7,200
Dragoeni (DN 67)

2 DC3 Bumbesti Jiu (DN 66) - Tetila (DJ | 0+000 54900 5,900
665)

3 DC3A D] 665 - Lazaresti 0+000 1+100 1,100

4 DC3B DJ 665 - Gamani 0+000 1+600 1,600

5 DC5 Canepesti (D] 665A) - Voitestii din = 0+000 44230 4,230
Deal

6 DC5A Musetesti - Stancesti 0+000 4+500 4,500

7 DC6 Musetesti (D) 665) - Ohaba (DC ' 0+000 5+986 5,986
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Nr. Drum Traseu km de km de Lungime

crt. inceput sfarsit [km]
15)

8 DC7A Aninisul din Deal (D] 665) - Radosi | 0+000 2+000 2,000

9 DC7B DJ 661 - Haiesti (D] 665C) 0+000 1+000 1,000

10 DC8 Scoarta (DN 67) - Bobu (DJ 665C) | 0+000 2+000 2,000

11 DC9 Huluba (DN 67C) - Aninis (DJ 665) | 0+000 2+020 2,020

12 DC11 Pociovaliste - Novaci 0+000 2+150 2,150

13 DC12 Bercesti (D] 665) - Zorlesti (DJ | 0+000 13+385 13,385
676B)

14 DC15 D] 665A (Balanesti) - Glodeni - 0+000 11+500 11,500
Ohaba - Blidari

15 DC19 Balcesti (DN 67) - Pociovalistea - | 0+000 8+900 8,900
Novaci

16 DC19A Balcesti (DN 67) - Carligei 0+000 7+500 7,500

17 DC20 Copacioasa (DN 67) - Cerat - 0+000 13+200 13,200
Pojogeni - Comanesti - D] 675

18 DC20A D] 675 - Rogojeni 0+000 3+500 3,500

19 DC21 Albeni (DJ 675B) - Ciocadia 0+000 11+085 11,085

20 DC22 Polovragi - Manastire 0+000 3+500 3,500

21 DC23 D] 675B - Negoesti 0+000 3+650 3,650

22 DC23A Dobrana (DJ 675B) - Burlani 0+000 3+800 3,800

23 DC24 Prigoria (D] 675B) - Bucsana 0+000 6+590 6,590

24 DC25 Albeni (D] 675B) - Prunesti 0+000 44400 4,400

25 DC27 Targu Carbunesti (DN 67B) - | 0+000 16+420 16,420
Stefanesti - Scurtu - Barzetu -
Paraul Viu

26 DC27A Coltesti (DN 67B) - Albeni (DJ 0+000 28+375 28,375
675B)
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Nr. Drum Traseu km de km de Lungime

crt. inceput sfarsit [km]

27 DC29 DJ 675C (Poiana Seciuri) - Rujet - ' 0+000 144425 14,425
Rosia de Amaradia

28 DC29A Rosia de Amaradia - Sitoaia 0+000 3+500 3,500

29 DC30 Poiana Seciuri (D] 675C) - Poenita ' 0+000 6+156 6,156

30 DC30A Poiana Seciuri (D] 675C) - Poiana | 0+000 1+650 1,650
peste Apa

31 DC31 DJ 675C (Targu Logresti) - Valea 0+000 7+862 7,862
Pojarului - Bustuchin (DJ 675C)

32 DC31A DJ 675C - Namete 0+000 5+500 5,500

33 DC31B DJ 675A - Motorgi 0+000 2+800 2,800

34 DC31C Bustuchin (DJ 675C) - Bustuchin | 0+000 3+659 3,659
peste Apa

35 DC31D Zavelcesti - Namete 0+|000 34875 3,875

36 DC33 Maru (DN 67B) - Logresti Mosteni - = 0+000 5+762 5,762
Seaca

37 DC36 Danciulesti (D] 605A) - Zaicoiu 0+000 34000 3,000

38 DC38 Pegeni (D] 605) - Cetatea - Plopu 0+000 5+000 5,000

39 DC39 Limita Jud. Mehedinti - Calugareni = 4+250 6+750 2,500
(D] 671)

40 DC40 Cruset (DJ 605) - Slavuta - Stejari 0+000 154000 15,000
(DJ 605B)

41 DC40A DC 40 - Toiaga - Balosani - Bacesti | 0+000 144000 14,000
- Stejari (DJ 605B)

42 DC41 Bojinu (DC 40) - Marinesti 0+000 84000 8,000

43 DC42 DJ 605 - Miericeaua - Urda de Jos 0+000 6+000 6,000

44 DC43 Barbatesti (DJ 661) - Socu - DJ 0+000 11+000 11,000
675 (Macesu)

45 DC44 Viersani (D] 661) - Andreesti (DJ | 0+000 13+440 13,440
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Nr. Drum Traseu km de km de Lungime

crt. inceput sfarsit [km]
662)

46 DC44A Vladimir (D] 662) - Valea Desului 0+000 3+100 3,100

47 DC46 Saulesti - Purcaru 0+000 74000 7,000

48 DC46A Limita Jud. Mehedinti - Motru 3+260 6+610 3,350

49 DC47 Aninoasa (D] 662) - Sterpoaia -  0+000 17+000 17,000
Ticleni (D] 675)

50 DC48 Plopsoru (DN 66) - Groserea (D] 0+000 15+000 15,000
661)

51 DC48A Gilort - Bradesti 0+000 2+500 2,500

52 DC49 Poiana (D] 661) - Poiana - | 0+000 24+000 24,000
Bulbuceni - Bratesti (D] 605)

53 DC49A DJ 605B - Alunis 0+000 2+000 2,000

54 DC49B Turburea - Boboaia 0+000 2+400 2,400

55 DC51 Slamnesti (DJ 605) - Maiag - 0+000 16+000 16,000
Arpadia - D] 661 (Floresti)

56 DC53 D] 674A - Danesti 0+000 0+612 0,612

57 DC56 D] 674A - Merfulesti 0+000 3+350 3,350

58 DC59 Macesu - Floresteni 0+000 8+330 8,330

59 DC62 DN 66 - Urechesti (D] 663) 0+000 6+200 6,200

60 DC63 Dragutesti (DN 66) - Talvesti 0+000 34800 3,800

61 DC64 Poiana - Carbesti 0+000 24200 2,200

62 DC68 D] 673 - Scorusu 0+000 3+150 3,150

63 DC70A Pesteana Jiu (DN 66) - Pesteana 0+000 5+400 5,400
de Jos (D] 674)

64 DC72 Rosia Jiu (D] 674B) - Timiseni 0+000 3+860 3,860

65 DC72A Borascu (D] 674B) - Limita Jud. 04000 3+350 3,350
Mehedinti
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Nr. Drum Traseu km de km de Lungime

crt. inceput sfarsit [km]

66 DC73 Pinoasa (D] 674) - Bradetu (DJ 0+000 7+300 7,300
673A)

67 DC73A Bradet - Bradetel 0+000 2+000 2,000

68 DC74 D] 674 - Calesoaia 04000 2+400 2,400

69 DC77 D] 674B - Dragotesti - Cojmanesti = 0+000 8+500 8,500

70 DC79A Mentii din Dos (DJ 674B) - Miluta 0+000 2+600 2,600

71 DC81A Covrigi (DJ 671C) - Murgilesti 0+000 2+500 2,500

72 DC84 Slivilesti (D] 673) - Samarinesti 0+000 11+215 11,215
(DJ 671B)

73 DC84A Larga (DC 84) - Bazavani 0+000 4+000 4,000

74 DC86 DJ 673 (Miculesti) - Croici - | 0+000 4+300 4,300
Matasari

75 DC90 Balesti - Tamasesti 0+000 34000 3,000

76 DC91 Balesti - Rasovita 0+000 8+122 8,122

77 DC94 Cornesti (D] 672E) - Gavanesti - 0+000 4+100 4,100
Stolojani (DJ 672E)

78 DC95 Somanesti (D] 674C) - Telesti - 0+000 94000 9,000
Bradiceni

79 DC96 Calnic (DN 67) - Leuca - Hobita - = 0+000 15+549 15,549
Pestisani (D] 672)

80 DC99 Célnic - Valceaua 0+000 54950 5,950

81 DC100 DN 67 - Hodoreasca 0+000 2+700 2,700

82 DC101 Hodoreasca - Pieptani 0+000 1+900 1,900

83 DC103 Ciuperceni (D] 672) - Priporu - 0+000 7+000 7,000
Boboiesti

84 DC104 DN 67 - Ciuperceni 0+000 2+680 2,680

85 DC105 DN 67 - Pesteana Vulcan 04000 6+370 6,370
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Nr. Drum Traseu Akm de knA1 d_e Lungime
crt. inceput sfarsit [km]
86 DC106 DN 67 - Vartopu 0+000 44000 4,000
87 DC107 Rosiuta (DN 67) - Runcurelu - DJ = 0+000 7+460 7,460
673A (Matasari)
88 DC108 Rosiuta (DN 67) - Lupoita - 04000 8+340 8,340
Lupoaia
89 DC109 Brosteni (DJ 671B) - Horasti 0+000 2+000 2,000
90 DC110 Insur&tei (DJ 671B) - Leurda 0+000 1+300 1,300
91 DC111 Totea de Hurezani - Tosea de 0+000 5+500 5,500
Licurici
92 DC112 Licuriciu - Licuriciu de Sus 0+000 44000 4,000
93 DC113 Catunele - Dealul Viilor - Dealul | 0+000 3+600 3,600
Viilor
94 DC113A Limita Jud. Dolj - Tantareni 7+400 8+400 1,000
95 DC114 Iormanesti (D) 671B) - Clegnesti 0+000 2+850 2,850
96 DC115 Camuiesti (DJ 671B) - Rateni - DJ | 0+000 5+720 5,720
672 (Calcesti)
97 DC117 D] 671 - Vaieni Sat 0+000 2+050 2,050
98 DC118 DJ 671 - Motru Sec 0+000 2+750 2,750
99 DC120 Vélceaua - Paraul de Vale 0+000 2+500 2,500
100 DC121 Célcesti (D] 672) - Paraul de Vale 0+000 2+900 2,900
101 DC122 Célcesti (D] 672) - Celei 0+000 44805 4,805
102 | DC123 DJ 672F - Chiliu Sat 0+000 14565 1,565
103 DC125 Pocruia (D] 672) - Costeni 0+000 5+190 5,190
104 < DC126 Pocruia (DJ 672) - Sohodol 0+000 5+625 5,625
105 | DC129 Tizmana (D] 672) - Vanata 0+000 3+118 3,118
106 ' DC131A Pestisani - Runcu (DJ 672C) 0+000 10+000 10,000
107 ' DC131B Bradicesti (D] 672D) - Francesti - 0+000 7+500 7,500
Gureni (DC 132)
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Nr. Drum Traseu km de km de Lungime
crt. inceput sfarsit [km]
108 ' DC132 Pestisani - Gureni 0+000 5+650 5,650
109 < DC134 Bradiceni - Balta 0+000 74000 7,000
110 DC142 Lelesti (DJ 672D) - Fratesti (DJ 0+000 1+610 1,610
672B)
111 DC143 D] 664A (Polata) - Stanesti (DJ | 0+000 8+790 8,790
664A)
112 < DC145 Curpen (DJ 664A) - Vaidei 0+000 3+160 3,160
113 ' DC146 Parvulesti - Curpen (D] 664A) 0+000 44050 4,050
114 | DC146A Fratesti (D] 672B) - Parvulesti 0+000 3+500 3,500
115 < DC148 Turcinesti (DJ 664) - Horezu 0+000 5+800 5,800
116  DC149 Sambotin (DJ 664) - Plesa - | 0+000 6+980 6,980
Bumbesti Jiu (DN 66)
e Drumuri private deschise traficului public - comunal - in numar de 9

drumuri cu o lungime totala de 118,500 km, si ale cdror trasee sunt prezentate in
tabelul 1.7.[149]

Tabelul 1.7.
Reteaua de drumuri private din judetul GORJ
Nr. Denumirea Traseul Pozitia kilometrica Proprietarul
crt. drumului drumului Inceput  Sfarsit drumului
1 DP 1 Gureni (DC 132) - Vaja 0+000 8+000 HIDRO
ELECTRICA
DP 2 Novaci - DN 67C 0+000 35+000 ROMSILVA
DP 3 Baia de Fier (DJ 675C) - 0+000 20+000 ROMSILVA
Rénca (DN 67C)
4 DP 4 Bratesti - Turburea (DJ 0+000 7+000 oMV
661) PETROM
5 DP 5 Hurezani (DN 67B) - 0+000 6+000 oMV
Stejari (D] 605B) PETROM
6 DP 6 Prigoria (DJ 675B) - 0+000 8+000 SNL
Seciuri (DJ 675C) OLTENIA
7 DP 7 Stejari (D] 605B) - 0+000 6+500 oMV
Radinesti (D] 605A) PETROM
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Nr. Denumirea Traseul Pozitia kilometrica Proprietarul
crt. drumului drumului Inceput  Sfarsit drumului
8 DP 8 Floresteni (DC 59) - 0+000 10+000 oMV
Ticleni (D] 675) PETROM
9 DP 9 Cariera Rosia (D] 674) - 0+000 18+000 SNL
Célnic (DN 67) OLTENIA

Recapituland cele prezentate mai sus, lungimea totala a retelei din judetul Gorj
este de 2.031,380 km distribuita dupa cum urmeaza: 356,124 km drumuri nationale,
864,040 km drumuri judetene, 692,721 km drumuri comunale, 118,500 km drumuri de
utilitate privata deschise circulatiei publice. Raportat la suprafata judetului densitatea
drumurilor publice este 33,8 km/100 km?, fata de o densitate de 30,5 km/100 km? la

nivel de tard.
In harta din figura 1.7. sunt prezentate drumurile deschise circulatiei publice din

judetul Gorj, cu urmatoarea descriptie: drumurile nationale sunt reprezentate cu rosu,
drumurile judetene cu albastru, cu galben drumurile comunale iar cu verde drumurile

private (de exploatatie).
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Fig.1.7. Reteaua drumuri publice deschise circulatiei rutiere din judetul Gorj
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1.4. Starea de viabilitate a drumurilor publice judetene din
judetul Gorj, conform administratiei locale

1.4.1. Generalitati

La nivel de tara, obiectivele specifice pentru transporturile rutiere au in vedere,
modernizarea, reabilitarea si dezvoltarea infrastructurii de transport pentru
imbunatatirea confortului si cresterea sigurantei calatorilor si a eficientizarii
transportului de marfa cu scopul ridicarii sistemului national de transport la sistemul
european. De asemenea se urmareste integrarea drumurilor de interes local in reteaua
de drumuri nationala.

La nivelul Uniunii Europene, transporturile reprezintd peste 6 % din produsul
intern brut (PIB), peste 6 % din forta de munca, 40 % din investitiile Statelor Membre
si aproximativ 30 % din consumul de energie din UE.[144]

In anul 2000 a fost adoptatd Hotararea Guvernului Romaniei nr. 540, privind
incadrarea in categorii fuctionale a drumurilor pubice si a drumurilor de utilitate privata
deschise circulatiei publice, care la randul ei a fost modificatd printr-un numar mare de
hotarari de guvern, astfel incat, la nivelul anului 2008, reteua de drumuri publice din
Romania are urmatoarea clasificare:

Autostrazi 218 km
Drumuri nationale 15.934 km
Drumuri judetene 35.565 km
Drumuri comunale 27.781 km
Strazi in orase si municipii 22.328 km
Strazi in localitati rurale 97.660 km

In total deci, reteaua de drumuri deschisd circulatiei pubice din Romania are o
lungime de 199.486 km.[144]

Din pacate, starea drumurilor publice din Romania este necorespunzatoare, mai
ales in comparatie cu celelalte tari din Uniunea Europeana.

Lipsa autostrézilorﬂ duce la intensificarea traficului pe drumurile nationale si pe o
parte din cele judetene. In cei 18 ani de la caderea comunismului din Romania s-au
construit doar putin peste 100 km de autostrazi, in timp ce in alte tari ritmul este mult
mai mare. Dupa pdrerea noastra este nevoie de un Pact Politic pentru Dezvoltarea
Infrastructurii de Transport in Romania si de o Lege Organica care sa aprobe constructia
de autostrazi in tara noastra. De aceea consideram ca singura solutie viabila pentru
constructia de autostrazi in Romania este concesionarea acestora, iar modele in acest
sens sunt destule in Uniunea Europeana!

In ceea ce priveste reteaua de drumuri de interes judetean si local din Romania
(compusa din drumuri judetene, drumuri comunale, drumuri vicinale si strazi in
localitati urbane si rurale), situatia acesteia este de-a dreptul dramatica. In primul rand
acest lucru se datoreaza faptului ca administrarea acestor drumuri publice este
neuniforma la nivelul intregii tari si faptului cd nu exista o strategie nationald pentru
dezvoltarea acesteia. Drumurile judetene sunt in administrarea Consiliilor Judetene, iar
celelate drumuri locale, comunale, vicinale si strazi sunt in administrarea Consiliilor
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Locale. Din pacate, doar putine judete au aprobate strategii in acest domeniu, iar in
ceea ce priveste Consiliile Locale Municipale, Orasenesti si Comunale situatia este si mai
precara.

1.4.2. Starea drumurilor judetene din Romania

In conformitate cu legislatia in vigoare din Romania, administrarea drumurilor
judetene revine Consiliilor Judetene pe al carui teritoriu administrativ se desfasoara
traseul drumului. Administrarea efectiva a drumurilor judetene se face de catre birouri,
servicii sau directii din cadrul Consiliilor Judetene, incadrate cu foarte putin personal de
specialitate (sunt judete unde administrarea drumurilor judetene se face cu 2
persoane). Dar, exista si cateva judete unde administrarea drumurilor judetene se face
de catre Consiliile Judetene prin Regii Autonome (Cluj, Constanta, Véalcea) sau Societati
Comerciale (Dolj, Gorj) aflate sub autoritatea Consiliilor Judetene respective.

Faptul ca aceasta administrare a drumurilor judetene se face atat de diferit de la
un judet la altul rezultd si din situatiile statistice transmise de la judete la Ministerul
Transporturilor privind starea de viabilitate la sfarsitul anului calendaristic. Desi exista o
anumita formularistica privind transmiterea datelor, modul in care acestea sunt
transmise difera de la un judet la altul. Din pacate, la Ministerul Transporturilor, unde
sunt centralizate aceste date, nu s-a sesizat nimeni cu privire la acest aspect, ceea ce
conduce la concluzia ca la nivel national nimeni nu este interesat de starea si soarta
drumurilor de interes judetean si nici nu se doreste o analizd unitara a retelei de
drumuri, ludndu-se in calcul, daca nu toate drumurile judetene, cel putin cele care prin
natura importatei lor, au un impact regional.

Din situatiile statistice transmise de judete, pe tipuri de imbracaminti, situatia
drumurilor judetene este prezentata in tabelul 1.8 [144].

Tabelul 1.8.
Situatia drumurilor judetene din Roménia pe tipuri de imbracaminti
TIPUL IMBRACAMINTII Lungime (km) %
Imbracaminte asfaltica moderna 6.024 16,9
Imbracaminte betoane de ciment 1.078 3,0
Pavaje 269 0,7
I.B.U. 15.124 42,6
Pietruiri 10.320 29,1
Drumuri de pamant 2.750 7,7
TOTAL DRUMURI JUDETENE 35.565 100

1.4.3. Starea drumurilor comunale din Romania

In ceea ce priveste drumurile comunale, precizim c& avem date cu privire la
starea drumurilor comunale de la 32 de judete.

Lungimea drumurilor comunale este de 27.781 km, din care drumuri pietruite
47,7 % si drumuri de pamant 28,6 %.

Din pacate, putem aprecia, fara teama ca gresim, ca administrarea drumurilor
comunale lipseste cu desavarsire. Fac exceptie cele din administrarea Consiliilor Locale
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Orasenesti si Municipale care au in cadrul Primariilor respective Servicii de Drumuri
Urbane. La comune, de reguld viceprimarul se ocupa de intretinerea drumurilor
comunale, ceea ce nu este suficient.

1.4.4. Starea drumurilor judetene din judetul Gorj

Pentru scopurile prezentei lucrari vom considera ca fiind reprezentative, in profil
teritorial, drumurile judetene care se afla, din punct de vedere administrativ, sub
controlul factorilor de decizie locali.

Structura rutiera a drumurilor judetene este de variate tipuri, pornind de la
drumuri modernizate cu fmbracaminte din beton de ciment sau beton asfaltic si
ajungand la sectoare de drumuri din pamant. Evident, avand in vedere traficul de pe
aceste drumuri, dar nu in ultimul rand posibilitatile financiare reduse, cei mai multi
kilometri sunt drumuri cu imbracaminti bituminoase usoare (I.B.U.). In tabelul urmator
se prezinta distributia drumurilor judetene pe tipuri de imbracaminte.

Tabelul 1.9.
Tipuri de imbracaminti pe drumurile judetene din Gorj[km]
Beton asfaltic | Beton de ciment | Pavaj I1.B.U. Pietruit Pamant
177,52 124,309 - 461,148 88,623 12,443

Starea drumurilor, din punctul de vedere al participantilor la trafic, este in
general precara, realitate pe care si administratorul drumului, prin situatiile transmise
anual catre Ministerul Transporturilor, o recunoaste. Analiza facuta de administatie cu
privire la starea de viabilitate a drumurilor judetene, este practic o analiza vizuala a
starii de degradare a suprafetei de rulare. Situatia privind starea de viabilitate pe care
Consiliul Judetean Gorj o prezenta la sfarsitul anului 2007 este prezentatd in tabelul
1.10.

Tabelul 1.10.
Starea de viabilitate declaratd de adminitratorul drumurilor judetene
la data de 31.12.2007

Car’]cﬁg‘loér;ily Pozitia kilometrics Lungimea sectorului pe tip de imbracaminte Stg_re
?rrt. drumului, a sectorului Bet [ eton d buna
| lungimeain|dela___ la___ | BEMON PEON Celp,y 1 1.B.U. |Pietruit [P&mant [R- rea
km asfaltic | ciment M-med
0 1 2 3 4 5 6 7 8 10
DJ 605 (334210 - 33+350 2,140 R
Lim. Jud. [35+350 - 35+850 0,500 B
1 | Dolj - | 354850 - 38+250 2,400 M
Cruset, - | 38+250 - 38+850 0,600 B
Hurezani, 384850 - 53+950 15,100 R
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Ca:ﬁg,loér:_ilsl Pozitia kilometrics Lungimea sectorului pe tip de imbracaminte Stg_re
?rrt. drumuluin, a sectorului Bet [ eton d buna
' Iung:(mea in|dela___ la____ as?aftri‘c fm‘:gntepav. 1.B.U. |Pietruit |P&mant li/l-read
m -me
27,050 km |53+950 - 60+260 6,310 M
D] 605 A | 364757 -52+157 15,400 M
:5'”? Jud. | 524157 - 55+000 2,843 M
olj -
2 | Danciulesti
— Lim. Jud.
Valcea
18,243 km
D] 605 B | 0+000 - 11+000 11,000 R
(D 605) | 11+000 - 14+150 3,150 B
Bratesti - | 144150 - 18+520 4,370 R
3 | oA~ ] 184520 - 19+650 1,130 M
Obérsia (D] | 19+650 - 19+800 0,230 R
605A) 19+880 - 24+100 4,220 R
24,500 km | 24+100 - 24+500 0,400 M
D] 605C, | 134300 - 14+250]| 0,950 B
Lim.  Jud. | 14+250 - 14+350 0,100 R
4| Valeea =1 144350 - 15+150( 0,800 B
Nistoresti
-Alimpesti,
1,850 km
DJ 607 | 25+352 - 27+352 2,000 B
Lim.  Jud.
Mehedinti -
5
Gura
Susitei
2,000 km
D] 651 A | 194650 - 21+800 0,500 | 2,150 R
Lim. Jud. | 214800 - 224300 R
6 Valcea -
Danciulesti
(DJ 605A)
2,650 km
DJ 661 | 0+000 - 69+040 69,040 M
(DN66)
7 Tantareni-
Tg-
Carbunegsti
- Sacelu
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Categoria si . . . n o v . Stare
\r numarul Pozitia kilometric Lungimea sectorului pe tip de imbracaminte B-
crt. drumului, a sectorului B 5 4 buna
‘| lungimeain|dela____ la__ | Beton petondei 1 ;5 ;| pietruit |Psmant [R- rea
Kkm asfaltic | ciment M-med
- Crasna
(DJ665)
69,040 km
DJ 662, DN | 0+000 - 20+150 20,150 B
66 Capu
Dealului - | 20+150 - 28+150 8,000 M
8 | Bibesti - | 28+150 - 31+150 3,000 B
Hurezani 31+150 - 32+250 1,098 R
(D] 605) | 32+250 - 39+548 7,300 M
39,548 km
0+000 - 5+350 5,350 B
5+350 - 6+910 1,560 B
DJ 663, DN | 6+910 - 84280 1,370 B
gfi ] 8+280 - 8+880 0,600 B
pambova 8+880 - 11+350 2,470 R
9 | urechesti 114350 - 13+550 2,200 B
- Danesti | 13+550 - 15+400 1,850 R
BNBUdIem6; 15+400 - 17+800 2,400 B
21.800 km | 17+800 - 20+020 2,220 R
204020 - 214520 1,500 M
214520 - 214800 0,280 M
DJ 663 A| 0+000 -2+730 2,730 M
gPN66) Tg-| 24730 - 124600 9,870 M
1y -
Botorogi -
10 Danesti -
Tirculesti
(D] 674A)
12,600 km
DJ 664 | 04000 - 0+300 0,300 B
(DN66) Tg- | 0+300 - 4+300 4,000 R
JT'U et L | 4+300-8+170 3,870 M
11 Slé:;ges '"| 8+170- 144300 6,130 M
Lim.Jud.Hu | 14+300 - 25+400 11,100 B
nedoara 25+400 - 35+000 9,600 R
35,000 km
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Ca:ﬁg,loér:_ilsl Pozitia kilometrics Lungimea sectorului pe tip de imbracaminte Stg_re
?rrt. drumului, a sectorului Beton Beton d buna
| lungimeain|dela___ la___ | "E80 PEO0 S€lpav.| 1.B.U. | Pietruit |Pamént [R- rea
km asfaltic | ciment M-med
D] 664 A 0+000 - 0+800 0,800 B
(DJ664) 0+800 - 6+400 18,120 B
Turcinesti -
Rugi -
Curpen -
12 Stanesti -
Calesti -
Ursati
(D1672B)
18,920 km
DJ 665, 0+000 - 6+000 6,000 R
DN66 6+000 - 15+000( 9,000 R
Curtisoara | 154000 - 53+650 38,650 R
- Crasna -
13 Novaci -
Polovragi -
Racovita -
Lim. Jud.
Valcea,
53,650 km
DJ 665 A, | 0+000-11+787 | 11,787 B
DN 67
Balanesti -
14 | Voitestii din
Vale - Grui
(DJ  665)
11,787 km
D] 665 C 0+000 - 5+000 5,000 R
(DJ665) 5+000 - 7+380 2,380 B
Crasna - 7+380 - 11+000 3,620 R
Dumbraven | 11+000 - 13+350 2,350 B
15| 1~ Buzesti| 134350 - 194700 6,350 R
- Mogosani
- Bobu - | 19+700 -20+830 1,130 R
Pojogeni 20+830 - 22+330 1,500 B
(DC20) 22+330 - 23+956 1,626 R
24,706 km | 534956 - 24+706 0,750 M
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Categoria si . . . n o v . Stare
\r numsrul Pozitia kilometric Lungimea sectorului pe tip de imbracaminte B-
crt. drumului, a sectorului 4 buna

‘| lungimeain|dela_ la__ | Beton petondel, 115 ;| pietruit [PEmant [R- rea
Kkm asfaltic | ciment M-med

D] 665 D 0+000 - 4+810 4,810 M

(DN67C)

Pociovaliste
16 | - Bumbesti

- Pitic

(DN67),

4,810 km

D] 671 (DN 0+000 - 6+300 6,300 B

67D) _ 6+300 - 14+500 | 8,200 B

Costeni  — | 144500 - 15+000 4,200 B
17 Apa Neagra

- Pades -

Closani -

Valea Mare

18,700 km

D] 671 B | 4+500-5+500 1,000 R

Lim. Jud. 5+500 - 6+810 1,310 B

Mveh_edinti_ - 6+810 - 23+300( 16,490 B
18 \hﬁ%'r‘:'eﬁ' | 23+300 - 25+300 2,000 B

Glogova - 25+300 - 30+100( 4,800 B

Camuiesti, 30+100 - 31+750 1,650 B

36,500 km | 31+750 - 41+000| 9,250 B

DJ 671C 04000 - 10+700 10,700 B

(DJ673) | 10+700 - 11+537 0,837 R

Ohaba Jiu | 174537 - 154500 3,963 B
19| - Covrigi -

Vagiulesti

(D1671B),

15,500 km

D] 672 - 0+000 - 15+800 2,450 15,800 R

Ciuperceni 15+800 - 18+250 M

- Godinesti | 18+250 - 19+850 1,600 R
20| - Tismana | 19+850 - 20+500 0,650 R

- Topesti - | 204500 - 21+500 1,000 B

Pestisani —

Bradiceni - | 21+500 - 23+580 2,080 M

Buduhala 23+580 - 31+180( 7,600 B

BUPT



Contributii privind imbunatatirea starii tehnice a drumurilor locale din judetul Gorj 37
Categoria si . . . N ¢ v Stare
\r numarul Pozitia kilometric Lungimea sectorului pe tip de imbracaminte B-
crt. drumului, a sectorului buna
| lungimeain|dela_ la__|Beton petondel,, | g, | pietryit | psmant [R- rea
km asfaltic | ciment M-med
(DN67) 31+180 - 32+280| 1,000 1,100 M
7,140 km 32+280 - 33+280 M
33+280 - 35+080 1,800 M
35+080 - 47+140 12,060 M
D] 672 A, 0+000 - 3+550 3,550 B
(DI 672)
Tismana -
21 Manastire
Tismana,
3,550 km
DI 672 B 0+000 - 12+000 12,000 M
(DN67) 124000 - 16+000 4,000 R
Barsesti -
22 Frate§p -
Suseni -
Sanatoriul
Dobrita,
16,000 km
DJ 672 C, 0+000 - 10+200 10,200 B
DN 67 -] 10+200 -20+718 10,518 M
Talpasesti | 504718 - 40+776 20,058 R
- Stroiesti
23| - R3chiti -
Runcu -
Lim.  Jud.
Hunedoara,
40,776 km
0+000 - 4+100 4,100 R
D] 672 D, 44100 - 7+550 3,450 B
DN 67D - | 74550 - 8+400 0,850 M
Lelesti - | 8+400 - 8+700 0,300 B
24 EOb”ta ~| 8+700 - 10+000 1,300 M
uncu
(D1672C), 10+000 - 10+350 0,350 B
11,370 km 10+350 - 11+000 0,650 M
114000 - 11+370 0,370 B
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Nr.

crt.

Categoria si
numarul
drumului,
lungimea in
km

Pozitia kilometrica
a sectorului
de la la

Lungimea sectorului pe tip de imbracaminte

Beton
asfaltic

Beton de
ciment

Pav.

I.B.U.

Pietruit

Pamant

Stare

buna
R- rea
M-med

25

D) 672 E
(DN67)
Cornesti
Stolojani
Arcani -
Runcu

(DJ6720),
15,670 km

0+000 - 15+670

15,670

26

DJ 673,
(DN67)

Plostina -
Miculesti -
Slivilesti -
Borascu -
Turceni -
Brosteni

(DN66),

41,650 km

0+000 - 5+000
5+000 - 6+100
6+100 - 41+650

35,550

1,100

5,000

®

27

D] 673 A,
DJ 673
Dragotesti
- Matasari
- Stramba
Vulcan -
DN 67,
27,790 km

0+000 - 27+790

27,790

28

DJ 674,
(DN66)
Vladuleni-
Farcasesti
- Pesteana
de Jos -
Urdari -
Turceni -
Ionesti -
Lim. Jud.
Mehedinti,
38,400 km

0+000 - 12+750
12+750 - 13+160
13+160 - 23+900
234900 - 38+400

14,50

12,750

10,740

0,410

ARXX
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Ca:ﬁg,loér:_ilsl Pozitia kilometrics Lungimea sectorului pe tip de imbracaminte Stg_re
?rrt. drumului, a sectorului Beton Beton d buna
| lungimeain|dela____ la___ ‘E fr.‘ €ton d€bav.| 1.B.U. | Pietruit [P&mant [R- rea
km asfaltic | ciment M-med
0+000 - 7+170 7,170 M
D] 674 A,
Tg-Jiu -
Bucureasa
29 } ?raFuia = | 7+170 - 18+100 10,930 R
icleni
18+100 - 29+585 11,485 B
(D1675),
29,585 km
D] 674 B 0+000 - 9+800 9,800 R
(DN66) 9+800 - 10+000 0,200 B
Rownaﬂ ~ 1 104000 - 22+900 12,900 M
Negomir =1 551900 - 25+900 3,000 B
Borascu -
30| Gura Mentii 254900 - 28+400 2,500 R
- Mentii din | 284+400 - 29+870| 1,470 M
?2; - Lim. | 294870 - 37+000 7,130 B
ud.
Mehedinti 374000 - 37+250 0,250 R
37,250 km
D] 674 C, 0+000 - 3+200 3,200 B
(DN67) 34200 - 7+058 | 3,858 B
31 Calnic -
Somanesti
- DN 66,
7,058 km
DJ 675, 0+000 - 14+300( 14,300 B
(QN67) Tg_- 144300 - 18+600 4,300 B
Carbunesti | 184600 - 25+000| 6,400 B
32| - Ticleni -
Pesteana
Jiu (DN66)
25,000 km
D] 675 A, | 0+000 - 7+000 7,000 R
33| (DN67B) 74000 - 9+730 2,730 M
Licurici -] 94730 - 14+500 4,770 M
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Car’fsgqoér$|§| Pozitia kilometrics Lungimea sectorului pe tip de imbracaminte Sts_re

g_rt' dru_muluin, a sectorului Bet buna
‘| lungimeain|dela_ la__|Beton Betondel, 115 | pietruit [PEmant [R- rea
Km asfaltic | ciment M-med

Berlesti - | 144500 - 16+500 2,000 B

Bustuchin

(DJ675C),

16,500 km

D] 675 B, 0+000 - 0+970 0,970 B

(DN67) 0+970 - 4+750 | 3,780 R

Campu 4+750 - 21+466 16,716 B
3q4| Mare =1 514466 - 25+450 3,984 R

Albeni -

Alimpesti

(D) 675C)

25,450 km

Dl 675 C 0+000 - 8+300 8,300 M

(DN67B) 8+300 - 12+750 4,450 M

Tg-Logresti | 124750 - 12+970 0,220 R

- Bustuchin | 154970 - 13+100 0,130 R

~ Alimpesti | 13,100 - 18+100 5,000 R

Ciupercenii 18+100 - 18+700 0,600 R
35| ge Oltet - | 18+700 -18+830 5,070 0,130 R

Poienari - | 18+830 - 23+900 R

Baia de | 23+900 - 29+000 5,100 R

Fier - | 29+000 - 42+000 13,000 M

Pestera

Muierii,

42,000 km

TOTAL 864,043 177,52 (124,309 461,148| 88,623| 12,443

Din analiza facuta de administatie, rezulta ca mai putin de o trime (29,5 %) din
lungimea totala a drumurilor judetene prezinta o stare de viabilitate rea, dupa cum este
prezentat in tabelul 1.11.

Tabelul 1.11.
Starea de viabilitate la nivelul intregii retele de drumuri judetene
la data de 31.12.2007

Buna

Mediocra

Rea

342,319 km

266,521 km

255,203 km

BUPT



Contributii privind imbunatatirea starii tehnice a drumurilor locale din judetul Gorj 41

Procentual, situatia starii de viabilitate a drumurilor judetene este prezentata in
fig. 1.8.:

B Buna M Rea M Medie

Fig. 1.8. Starea de viabilitate a drumurilor judetene
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2. STAREA TEHNICA A DRUMURILOR JUDETENE

Starea tehnicd a drumurilor judetene din Gorj constituie o prioritate a
administratorului, care in conformitate cu prevederile legale in vigoare trebuie sa
urmdreasca comportarea in timp a constructiilor [41].

In acest context, starea tehnicd a drumurilor se determinad in scopul stabilirii
lucrarilor de intretinere periodica si, respectiv a lucrarilor de reparatii curente, lucrari
menite sa aduca starea tehnica la nivelul cerut de evolutia traficului.

Pentru realizarea unui sistem de administrare rutiera optimizata, cunoscut sub
numele de PMS (Pavement Management Sistem), este necesara parcurgerea
urmatorilor pasi:

- analiza tehnica, care constd in evaluarea starii tehnice pe baza investigarii

periodice a retelei de drumuri;

- transferul si stocarea datelor in banca de date rutiere, cu fisiere special
concepute in vederea aplicarii sistemului de administrare optimizata a
drumurilor;

- planificarea lucrarilor de intretinere si reparatii pe categorii de drumuri, in
functie de starea tehnica evaluata, sub forma unei liste de prioritati pentru
reteaua de drumuri publice moderne, aferente fiecarei unitati de
administratie teritoriala, aplicandu-se tipul de lucrare ce se impune pentru
fmbunatatirea starii tehnice a acestuia.

Starea tehnicd a drumurilor moderne se evalueaza cu ajutorul urmatoarelor

caracteristici:

- planeitatea suprafetei de rulare, exprimatd prin valoarea indicelui de
planeitate, IRI;

- rugozitatea suprafetei imbracamintei rutiere, exprimata prin valorile SRT sau
HS;

- capacitatea portanta a complexului rutier exprimata prin valoarea
deformatiei elastice caracteristice, dczo;

- starea de degradare a imbracamintei rutiere, caracterizatd prin urmatorii
indici de degradare:

- indicele global de degradare (IG) pentru imbracamintile bituminoase;
- indicele de degradare (ID) pentru imbracamintile bituminoase si cele
din beton de ciment.

Pentru determinarea acestor indici de calitate a drumului s-au utilizat
echipamente moderne specializate, care au permis crearea unei baze centrale de date
tehnice rutiere (BCDTR) pentru drumurile judetene din Gorj.

In conformitate cu Normativul CD 155-2002 starea tehnica a drumurilor
moderne este evaluata pe baza celor patru indicatori calitativi astfel:
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2.1. Starea de degradare

Starea de degradare a imbracamintei rutiere este caracterizatda de indicele
global de degradare 1G determinat conform Normativului ind. AND 540/1998 sau
indicele de degradare ID determinat conform ind. AND 547/1999.

Starea de degradare a fiecarui esantion este caracterizata prin valoarea indicelui
global de degradare (IG) calculat cu relatia:

IG = +IEST *IESU (1)

in care:
IEST- indicele de evaluare structurald si reprezintd cat din suprafata
fmbracamintii nu este afectata de degradarile structurale.
IESU - indicele de evaluare a suprafetei.
Starea de degradare pe fiecare sector omogen este caracterizata de indicele de
degradare (ID) calculat cu relatia:

suprafata degradata (Sgeqr.,mM?)

ID = = : i (2)
suprafata benzii de circulatie (S,m?)

Saegr = D1 + 0,7D2 + 0,7x0,5D3 + 0,2D4 + Ds [m?] (3)

in care:

D; = suprafata afectata de gropi si plombe;

D, = suprafata afectata de faiantari, fisuri si crapaturi multiple pe directii
diferite;

D3 = suprafata afectata de fisuri si crapaturi transversale si longitudinale,
rupturi de margine;

D4 = total suprafata poroasa, cu ciupituri, suprafata incretita, suprafata siroita,
suprafata exudata;

Ds = suprafata afectata de fagase longitudinale.

Coeficientii 0,7 si 0,2 tin cont de ponderea defectiunii respective, iar coeficientul
0,5 tine cont de latimea pe care este afectata suprafata imbracamintii de degradarile tip
Ds, pentru a fi exprimate in mZ2.

Starea de degradare pe fiecare tronson omogen este caracterizatd de valoarea
medie a indicelui de degradare, determinat pe sectoarele omogene de drum.

Pentru imbracamintile din beton de ciment, starea de degradare (ID) se
determina cu relatia:

numar de dale degradate
ID= (4)
numar total de dale pe banda de circulatie

0,5D,xN
Nr. dale degradate = D1+0'5D2+T+0’3D4' dale (5)

in care:

N = numarul dalelor pe banda;

S = suprafata sectorului de masurare pe banda (m?2);
D: = numar dale tasate;

D, = numar dale plombate si faiantate;
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Ds = suprafata afectata de fisuri si crapaturi transversale de colt, longitudinale,
de forma neregulata;

D4 = suprafata exfoliata.

Coeficientii 0,5 si 0,3 aplicati degradarilor tip D> si D4 tin cont de ponderea
defectiunii respective.

Coeficientul 0,5 aplicat degradarii tip D3 tine cont de latimea pe care este
afectata suprafata imbracamintei, de degradarile D3 pentru a fi exprimate in m2.

Starea de degradare pe un tronson omogen de drum este caracterizata prin
valoarea medie a indicelui de degradare (ID), mdsurata pe sectoarele omogene de
drum.

Calificativul starii de degradare se stabileste in functie de indicele de degradare
conform tabelului 2.1.

Tabelul 2.1.
Calificativul starii de degradare
e - Indice de degradare

Calificativ 1G D
REA < 77 > 13
MEDIOCRA 77...90 7,5...13
BUNA 90...95 5...7,5
FOARTE BUNA > 95 <5

2.1.1. Identificarea si clasificarea defectiunilor pentru imbracamintile
bituminoase

Pricipalele defectiuni care determina starea tehnica a drumurilor sunt dupa cum
urmeaza si pot fi clasificate dupa efectele pe care le produc asupra imbracamintei:
- Defectiuni care afecteaza rugozitate / rezistenta la lunecare (HS, SRT):
o suprafata slefuita;
o suprafatd exudata;
o suprafata siroita;
o suprafata poroasa;
o suprafata cu ciupituri;
- Defectiuni care influenteaza uniformitatea (IRI):
pelada;
valuriri si refulari;
suprafata incretita;
praguri;
gropi;
fagase;
tasari locale;
- Defectiuni care indica pierderea capacitatii portante (deflexiune):
rupturi de margine;
fisuri si crapaturi;
faiantari;
fagase;
gropi;

O O O O O O O

O O O O O
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o degradari povocate de inghet-dezghet;
o tasari locale.

Praguri (damburi)

Pragurile sau damburile sunt ridicaturi izolate aparute pe suprafata de rulare
care jeneaza desfasurarea circulatiei. De obicei acestea apar izolate si pe o jumatate de
parte carosabild.[71]

Cauzele aparitiei pragurilor sunt de cele mai multe ori generate de executia
necorespunzatoare a unor lucrari, ca de exemplu:

- racordari gresite la rosturile de lucru;

- manevrarea gresita a lamei repartizatorului de mixtura asfaltica;

- transmiterea pragului existent din stratul suport care nu a fost corectat in
prealabil;

- asternerea neuniforma a criblurii la executia tratamentelor bituminoase;

- compactarea;

- plombari cu grosimea prea mare, care depasesc nivelul suprafetei existente;

- umplerea in exces a eventualelor santuri sdpate pentru pozarea unor conducte
etc.

Fig.2.1. Ddmburi - DJ 674 km 30+500

Suprafata slefuita

Suprafata slefuita se prezinta lucioasa, fara nici un fel de asperitati, de culoare
mai deschisa. Acestea apar frecvent in curbe, la intersectii si in general in locurile unde
conducatorul auto este obligat sa accelereze sau sa decelereze. Ele favorizeaza
deraparea autovehiculelor [71].

Cauzele aparitiei suprafetelor slefuite pot fi:

- durata de exploatare indelungata a imbracamintei;

- Imbracaminte bituminoasa realizata din mixturi asfaltice cu continut ridicat de
fractiuni fine;
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- utilizarea unor agregate naturale cu rezistentd redusa la slefuire, pentru
prepararea mixturilor asfaltice;
- trafic intens.

Fig.2.2. Suprafata slefuita - DJ 605B km 124100

Suprafata exudata

Suprafata exudatd se caracterizeaza printr-un exces de bitum, are culoarea
neagra lucioasa, aderand la pneurile autovehiculelor.

Suprafata cu exces de bitum este deosebit de periculoasa prin faptul ca
favorizeaza deraparea [71].

'F/g.2..5uprafa;5 exudats - DJ 673 km 39+220 - foto 6
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Cauzele aparitiei bitumului la suprafata imbracamintei pot fi:

- utilizarea bitumului in exces in stratul de uzura, in tratamente sau pentru
amorsare;

- folosirea unui bitum cu vascozitate redusa;

- temperatura ridicata a mediului ambiant;

- circulatie intensa;

- compactarea insuficienta la punerea in opera.

Suprafata incretita

Suprafata incretitd se prezintd sub forma unor mici ridicaturi alterndnd cu
santulete, asemanatoare cu pielea de elefant. De reguld aceasta apare spre marginea
partii carosabile, la imbracamintile bituminoase executate din asfalt turnat.

Cauza aparitiei suprafetei incretite este excesul de bitum din mixtura asfaltica si
consistenta redusa a acestuia.[71]

Prevenirea aparitiei suprafetelor incretite se poate face prin:

- dozarea corespunzatoare a bitumului;

- utilizarea unui bitum de consistenta corespunzatoare.

Suprafata siroita

Suprafata siroita apare in cazul tratamentelor bituminoase si se prezinta ca o
suprafatd vargata, cu fasii longitudinale de cétiva centimetri latime pe care nu exista
tratament bituminos, alternand cu suprafete pe care tratamentul se prezinta bine [71].

Fig.2.4. Suprafata siroitd DJ662 km 20+400

Suprafata siroita are un aspect inestetic, insa nu jeneaza in mod deosebit
participantii la circulatie.

BUPT



48 Contributii privind imbun3tatirea stirii tehnice a drumurilor locale din judetul Gorj

Aparitia suprafetelor siroite este cauzata de stropirea neuniforma a liantului pe
suprafata partii carosabile la executarea tratamentelor bituminoase, datoritd infundarii
unor duze de la autostropitor sau nereglarii corespunzatoare a inaltimii rampei de
stropire. Suprafetele aferente unor duze infundate raman fara liant si in consecinta
criblura nu adera pe aceste suprafete [71].

Pelada

Pelada este o defectiune care consta in desprinderea partiald a stratului de
uzura de pe stratul suport, sau dezlipirea unor suprafete mici din tratamentul bituminos.
Suprafata apare neuniforma, cu aspect de insule izolate, care jeneaza circulatia rutiera
[71].

Fig.2.5. Pelada - DJ 671B km 27+850

Cauzele aparitiei fenomenului de pelada sunt legate de neacrosarea
corespunzatoare a stratului de uzura (a criblurii in cazul tratamentelor bituminoase) la
stratul suport si pot fi:

- utilizarea unei mixturi asfaltice neomogene;

- punerea in opera a mixturii asfaltice la o temperaturd scazutad (sub 100 °C);

- asternerea mixturii asfaltice fara crearea conditiilor necesare de acrosare
(buciardare, amorsare);

- curatarea necorespunzatoare a suprafetei stratului suport;

- neamorsarea stratului suport;

- straturi de rulare de grosime insuficientd (in special la covoare executate pe
pavaje si imbracaminti din beton de ciment).
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Valuriri si refulari

Suprafata valuritéd sau ondulatd se prezinta cu deniveldri in profil longitudinal,
sub forma unei table ondulate. Frecventa ondularilor este de aproximativ 1 m, iar
amplitudinea acestora poate varia de la 10...15 mm la 30...40 mm.

Refuldrile apar cand imbracamintea bituminoasa, devenita plastica este impinsa
lateral suprapunandu-se peste imbrdacdmintea nedeterioratd sau chiar peste bordura
[71].

Fig. 2.6. Véaluriri si refuldri - DJ672 km 10+700

Cauzele care provoaca aparitia valuririlor si refularilor pot fi:

- exces de bitum in masa mixturii asfaltice;

- bitum de consistenta redusa;

- schelet mineral slab al mixturii asfaltice;

- temperatura ridicata a mediului ambiant;

- trafic intens cu franari si accelerari frecvente care genereaza forte tangentiale
mari.

Suprafata poroasa

Suprafata poroasa prezintd in general o culoare mai deschisa, dupa ploaie
aceasta ramanand umeda un timp indelungat. Uneori porii se observa cu ochiul liber.
Imbracamintile bituminoase cu aspect poros prezinta un continut redus de bitum si
absorbtii de apa mari, peste limitele admise [71].
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Fig. 2.7. Suprfa;é poroasa - D] 607 km 27+282

Cauzele aparitiei suprafetelor poroase pot fi:

- insuficienta bitumului in mixtura asfaltica;

- granulozitatea necorespunzatoare a agregatului natural;

- compactarea insuficientd sau la temperaturi prea mici;

- neasfaltizarea suprafetei de rulare datorita traficului redus sau datorita faptului
ca executia s-a facut intr-o perioada rece si umeda sau toamna tarziu;

- neefectuarea inchiderii suprafetei imbracamintei bituminoase, mai ales céand
executia s-a facut toamna tarziu.

Suprafata cu ciupituri

Suprafata cu ciupituri prezinta o serie de gropite cu diametrul in jurul a 20 mm,
adancimea lor putand atinge grosimea stratului de uzurd. Ciupiturile pot sa apara
izolate (2...3 pe m?2) sau grupate intr-un numar mare pe m2.[71]

Cauzele aparitiei ciupiturilor pot fi:

- impuritati in agregatele naturale;

- la imbracamintile executate cu nisip bituminos, impuritatile existente in nisipul
bituminos (bulgari mici de argild sau calcar, resturi de carbune, lemn etc.) care sub
efectul circulatiei sunt sfaramate si eliminate;

- neuniformitatea agregatului natural din punct de vedere al duritatii, granulele
din roca geliva, alteratd sau moale, putédnd fi sfdrémate la punerea in operd prin
compactare sau sub efectul pneurilor autovehiculelor si scoase din stratul de uzura
ramanand golurile respective;

- utilizarea la fabricarea mixturii asfaltice, pentru stratul de uzura, a unui filer cu
cocoloase avand umiditate mare.

Ciupiturile mai pot aparea pe unele sectoare de drum in apropierea carora se
gasesc balastiere in exploatare, fiind cauzate de pietrisul care cade din mijlocul de
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transport pe partea carosabila si care este presat prin circulatie in stratul de uzura
lasand urme sub forma de gropite [71].

Fig.2.8. Suprafata cu ciupituri - DJ605A km 48+350

Rupturi de margine
Rupturile de margine sunt defectiuni care constau in ruperea si dislocarea
fmbracamintei la marginea partii carosabile.

Fig.2.9. Rupturi de margine DJ 664A km 1+100 - foto 2
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Cauzele care provoaca aparitia rupturilor de margine pot fi:

- neincadrarea partii carosabile cu benzi de incadrare, borduri sau pene ranfort;

- neacrosarea imbracamintei bituminoase la stratul suport la marginea partii
carosabile;

- insuficienta compactare in timpul executiei imbracamintei;

- circulatia autovehiculelor grele pe marginea partii carosabile.

Fisuri si crapaturi

Fisurile constituie discontinuitati ale imbracamintilor bituminoase, pe diferite
directii cu deschiderea sub 3 mm. Fisurile cu latimea mai mare de 3 mm se numesc
conventional crapaturi [71].

Fisurile si crapaturile se clasifica astfel:

- fisuri si crapaturi transversale;

- fisuri si crapaturi longitudinale;

- fisuri si crapaturi multiple pe directii diferite;

- fisuri unidirectionale multiple.

Fisuri si crapaturi transversale

Fisurile si crapaturile transversale apar in imbracamintea structurii rutiere si
sunt perpendiculare pe axa drumului sau inclinate, formand cu axa un unghi mai mare
de 300.

Fig.2.10. Fisuri si crapaturi transversale - DJ 605 km 33+210

Cauzele aparitiei fisurilor si crapaturilor pot fi:

- insuficienta liantului in mixtura asfaltica;

- Tmbatranirea liantului;

- diferente mari de temperatura la intervale de timp relativ scurte;
- oboseala imbracamintei rutiere datorita solicitarilor repetate;
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- transmiterea fisurilor in Tmbracamintea bituminoasa din straturile de fundatie
realizate din betoane de ciment sau din materiale stabilizate cu ciment sau cu lianti
puzzolanici; fisuri datorate contractiei sau fenomenului de oboseala a stratului stabilizat
(in acest caz fisurile apar la distante aproximativ egale, in general perpendiculare pe
axa drumului). Fisurarea straturilor rutiere realizate din agregate naturale stabilizate cu
lianti hidraulici se datoreaza pe de o parte contractiei termice in perioada de priza, iar
pe de alta parte efectului variatiilor termice exterioare (miscari lente si repetitive).
Aceste doua fenomene conduc la deplasari orizontale ale marginilor fisurii.

Sub efectul traficului greu, fisurile primesc si miscari verticale care accelereaza
transmiterea lor in straturile bituminoase superioare.

In cazul cand straturile bituminoase acopera imbracaminti rigide, rosturile se
transmit sub forma de fisuri transversale sau longitudinale.

Fisuri si crapaturi longitudinale

Fisurile si crapaturile longitudinale pot sa apara in axul drumului sau pe diverse
generatoare ale suprafetei partii carosabile.

Fig.2.11. Fisuri pe diverse generatoare DJ 665A km 0+200

Fisurile si crapaturile longitudinale in axa drumului se prezinta ca o deschidere
continua, care separa cele doua benzi de circulatie ale partii carosabile, acestea de
regula se prelungesc pe lungimi mari (zeci, chiar sute de metri).[71]

Fisurile si crapaturile din axa drumului pot sa apara datoritd urmatoarelor
cauze:

- lipsa de decalare dintre rosturile de lucru din stratul de legatura si stratul de
uzura;

- sudura necorespunzatoare dintre straturile de uzura de pe cele doua benzi de
circulatie;

- contractia stratului de fundatie executat din materiale stabilizate cu ciment.
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Fig.2.12. Fisuri si crapaturi in axul drumului - DJ 664A km 9+900

Fisuri si crapaturi unidirectionale multiple

Suprafata afectatd se prezintd cu fisuri longitudinale foarte apropiate unele de
altele, dese, plasate in general in zona intinséd a Tmbracamintei, datorita refularii
stratului bituminos sau formarii de fagase pe suprafetele care suporta frecvent traficul
greu.

Cauza aparitiei fisurilor unidirectionale multiple este utilizarea la executia stratu-
lui de uzura a unei mixturi asfaltice cu bitum de vascozitate redusa in exces.[71]

Fisuri si crapaturi multiple pe directii diferite

Aceste fisuri pornesc din axa drumului si se desfdsoara spre marginea partii
carosabile cu ramificatii longitudinale sau oblice.

Fig. 2.13. Fisuri si crapaturi multiple pe directii diferite - DJ662 km 4+950
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Cauzele aparitiei fisurilor si crapaturilor multiple pe directii diferite pot fi:

- oboseala imbracamintilor bituminoase;

- calitatea necorespunzatoare a mixturilor asfaltice din care s-a executat stratul
de rulare (continut redus de liant, liant ars cu plasticitate foarte redusa etc.);

- imbatranirea prematura a liantului bituminos.

Faiantari

Faiantarile sunt defectiuni care se prezinta sub forma unei retele de fisuri
longitudinale si transversale. In functie de dimensiunea laturii poligoanelor pe care le
formeaza reteaua de fisuri avem:

- faiantari in panza de paianjen, cu dimensiunea laturii in jurul a 5 cm;

- faiantari in placi, cu dimensiunea laturii mai mare de 5 cm, ajungand la
10...15 cm.

Faiantarile apar de obicei in zonele unde capacitatea portanta a complexului ru-
tier este insuficienta. Ele pot sa apara pe intreaga suprafata a imbracamintei sau numai
in anumite zone, mai frecvent spre marginea partii carosabile [71].

Cauzele care determina faiantarea imbracamintei sunt:

- capacitatea portanta insuficienta a complexului rutier;

- infiltrarea apelor in corpul caii;

- realizarea necorespunzatoare a incadrarii partii carosabile;
- actiunea traficului greu si repetat;

oboseala imbracamintei;

- contaminarea cu argila a straturilor de fundatie;
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- actiunea inghet-dezghet.

Fagase longitudinale

Fagasele longitudinale sunt denivelari sub forma de albie (Iatime panala 1 m cu
adancime variabild de la 1...2 ¢cm pand la 10...15 cm) situate mai evident spre
marginea partii carosabile. In zona unde se concentreaza traficul greu, extinzandu-se in
profil longitudinal pe distante variabile de pana la zeci de kilometri.

Aparitia fagaselor longitudinale este intotdeauna generatd de existenta unui
trafic greu si intens ce se desfasoara de regula pe aceeasi suprafata a partii carosabile.
Fagasul se constata de requla pe partea dreapta a partii carosabile (in sensul de
circulatie) la 0,50...1 m departare de margine.

Fagasele pot sa fie generate de defectiuni ale straturilor bituminoase si/sau
defectiuni ale intregului complex rutier.

In primul caz fagasul apare datoritda utilizarii unor mixturi asfaltice care au un
schelet mineral slab (agregate cu granule peste 3 cm in proportie de sub 65 %). Un
continut de bitum ridicat si/sau deAconsistengé moale, la care se poate adauga si o
compactare la executie insuficienta. In acest caz fagasele apar in scurt timp de la darea
in exploatare a drumului. .

Fagasele pot sa apara si datorita subdimensionarii complexului rutier. In acest
caz intreaga structura rutiera se taseaza evolutiv, ajungandu-se la fagase adanci
(10...15 cm) ce devin de-a dreptul periculoase pentru circulatia rutiera.

Pot sa apara fagase si in cazul cand prin patrunderea apelor in complexul rutier,
stratul de forma umectat cedeaza antrendnd cu sine tasarea structurii rutiere in
portiunea cea mai solicitata.

Portiunile afectate de defectiuni din Tnghet-dezghet (burdusiri, degradari ale
intregii structuri rutiere) genereaza aparitia in zonda de fagase cu posibile refulari de
margine.

O altéd cauza care genereaza aparitia fagaselor este legata de insuficienta
compactare a straturilor din complexul rutier. Straturile structurii rutiere necompactate
suficient la executie se taseaza sub efectul dinamic al traficului greu canalizat
determinand formarea in zona a fagaselor [71].

Gropi

Gropile sunt defectiuni de forme si dimensiuni variabile care se formeaza prin
dislocarea completa a imbracamintei bituminoase si uneori chiar a stratului suport. Ele
pot sa apara izolat sau pe suprafete intinse [71].

Cauzele aparitiei gropilor pot fi:

- dislocarea unor portiuni din suprafetele faiantate;

- imbracaminte din mixtura asfaltica necorespunzatoare (bitum ars, bitum
insuficient, compactare incorectd, agregate murdare etc.);

- dezvoltarea fisurilor si crapaturilor;

- realizarea mbracamintilor bituminoase pe timp nefavorabil (ploaie,
temperatura scazuta);

- actiunea brutala a vehiculelor cu senile;

- scurgerea pe suprafata imbracamintei a unor substante agresive (benzing,
motorind, petrol etc.).
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" Fig. 2.15. Gropi - DJ 661 km 8+100

Studiile efectuate pe sectoarele cu gropi frecvente au demonstrat ca majoritatea
fmbracamintilor rutiere care prezinta gropi sunt executate din mixturi asfaltice cu un
continut redus de bitum si cu absorbtii de apa foarte ridicate.

Degradari provocate de inghet-dezghet

Degradarile din inghet-dezghet sunt defectiuni ale complexului rutier datorate
fenomenului de umflare neregulatd provocatd de umflarea apei in zona de inghet si
transformarea acesteia in lentile sau fibre de gheata, precum si diminuarii capacitatii
portante a patului drumului datoritd sporirii locale a umiditatii in timpul dezghetului
[71].

g.2.16. Degradéari provocate de inghet-dezghet - DJ665 k 11+350
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Degradarile din inghet-dezghet ale structurilor rutiere se produc de obicei cand
actioneaza concomitent urmatorii factori:

- pamant sensibil la inghet din patul drumului sau straturi rutiere contaminate
cu materiale gelive, situate in zona de inghet;

- temperatura scazuta (inghet) pe o duratd indelungatda care sa favorizeze
migrarea si acumularea apei in zona inghetului;

- surse de apa.

Traficul greu in perioada de dezghet pe sectoarele de drum cu capacitate
portanta scazuta se deviaza pe rute alternative pentru evitarea producerii degradarilor
din Tnghet-dezghet.

Tasari locale

Tasarile locale sunt defectiuni care constau din deplasarea pe verticala a
structurii rutiere de la céativa centimetri la cateva zeci de centimetri. Ele afecteaza
planeitatea suprafetei de rulare si apar de obicei la capetele podurilor precum si in
dreptul lucrarilor de subtraversare cu conducte [71].

Cauzele care determind aparitia tasarilor sunt:

- utilizarea unor materiale necorespunzatoare la realizarea umpluturilor;

- compactarea necorespunzatoare;

- golurile ramase intre peretele forajului de subtraversare si peretele conductei
ce se monteaza;

- cedarea terenului de fundatie ca urmare, in general, a unei umeziri excesive.
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2.1.2. Identificarea si clasificarea defectiunilor pentru
imbracamintile din beton de ciment

Defectiunile Tmbracamintilor rutiere din beton de ciment, in functie de locul lor
de aparitie sunt:

o defectiuni de suprafata:
o suprafata slefuita;
o suprafatad alunecoass;
o suprafata exfoliatd;
o pelada;

o defectiuni ale rosturilor:
o decolmatarea rosturilor;
o deschiderea rosturilor longitudinale;
o rosturi cu mastic in exces;

e defectiuni ale imbracamintei:

o rupturi;
o fisuri si crapaturi;
o gropi;

e defectiuni ale structurii:
o pompaj;
o tasarea dalelor;
o faiantare;
o distrugerea totala a dalelor.
Suprafata alunecoasa
Suprafata alunecoasa este caracterizata prin lipsa aderentei cauzata de prezenta
unei pelicule din argilda, bitum, motorina etc. la suprafata stratului de uzura. Suprafata
alunecoasa este cauzata de prezenta unei pelicule de pamaéant (noroi, murdarie, potmol,
argild), exces de produse de protectie a betonului proaspat, executarea unui tratament
bituminos cu exces de liant [71].

Fig.2.18. Suprafata slefuita DJ 663A km 3+250
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Suprafata slefuita

Apare in exploatarea imbracamintilor de beton de ciment sub actiunea traficului
intens ca o suprafata fara asperitati, lustruitd si prezentand pericol de derapare mai ales
pe timp umed.

Slefuirea este favorizata de neprelucrarea stratului de uzura prin efectuarea
strierii Tn betonul proaspat pus in opera si de prezenta in compozitia betonului a unor
agregate bazaltice sau a rocilor calcaroase care se lustruiesc usor, precum si a
granulelor de pietris neconcasat care prezinta slefuire naturala.

Slefuirea se identifica cel mai simplu prin masurarea rugozitatii. Daca inaltimea
petei de nisip HS este sub 0,2 mm atunci se considera ca suprafata este slefuita. De
asemenea, se considera suprafatd slefuitd daca declivitatea este peste 6,5 % sau in
curbe cu raza sub 125 m si in intersectii si HS sub 0,3 mm.[71]

Rosturi cu mastic in exces

Apare ca un excedent de material de-a lungul rosturilor sau crapaturilor
colmatate. Masticul se intinde si formeaza o proeminenta. Afecteaza planeitatea
suprafetei de rulare.

Decolmatarea rosturilor

Consta in desprinderea, sfaramarea si evacuarea materialelor care colmateaza
rosturile. Decolmatarea, in sine, nu afecteaza traficul normal dar favorizeaza aparitia
altor defectiuni secundare deoarece permite patrunderea apei catre straturile rutiere
inferioare si catre terenul de fundare. Favorizeaza fenomenul de pompaj.[71]

Faiantarea

Imbracamintea din beton de ciment prezinta fisuri pe toate directiile ce separa
intre ele placi mici cu latura de 10...30 cm sau mari de 0,50...1,50 m.[71]

Pompaj

Pompajul reprezinta o ridicare prin rosturi sau crapaturi a noroiului format de
apele infiltrate intre dale si terenul de fundare sub efectul deplasarii dalei.[71]

Distrugerea totala a dalelor

Reprezinta o combinatie de defectiuni grave (faiantare, gropi, tasari, exfoliere,
rupere) care fac improprie circulatia in conditii de siguranta si confort.

Functie de gravitatea lor si implicit de urgenta de remediere, defectiunile se pot
grupa in:

e defectiuni usoare: deschiderea rosturilor longitudinale; rosturi cu mastic
in exces;

e defectiuni medii: fisuri si crapaturi; decolmatarea rosturilor; pelada;
rupturi; suprafata exfoliata; suprafata slefuita; suprafata alunecoasag;
pompaj;

e defectiuni grave: tasarea dalelor; gropi; faiantare; suprafata exfoliata in
stare avansata; distrugerea totala a dalei.

Suprafata exfoliata

Suprafata exfoliatda este poroasa, cu asperitati si mici denivelari rezultate din
cojirea, dezagregarea superficialda a unei parti din mortarul existent la partea superioara
a dalei, urmata de smulgerea agregatelor si indepartarea lor sub actiunea traficului.
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Fig.2.19. Suprafata exfoliata - DJ672A km 3+400

Pelada

Pelada este o defectiune de suprafata caracterizata prin desprinderea sub forma
de placi a mortarului sau betonului folosit la corectarea denivelarilor suprafetei de beton
proaspat turnat. Cauzele sunt, in general, executia necorespunzatoare [71].

Fig.2.20. Peladd - DJ672 km 32+770
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Deschiderea rosturilor longitudinale
Este caracterizata prin deschiderea exagerata, peste 3 cm, a rosturilor
longitudinale lucru ce permite decolmatarea acestora [71].

Fig.2.21. Deschiderea rosturilor longitudinale - DJ 664 km 4+450

Acest defect este cauzat de lipsa unui acostament stabil, insuficienta ancorarii
cu bare de contact la rosturile intre benzile de circulatie, alunecare laterald a dalelor.

Rupturi

Acest defect apar la rosturi sau la marginea dalei si reprezinta o desprindere pe
toatd grosimea a unor zone de material. Pot fi locale sau pe toata lungimea rosturilor
[71].

Fig. 2.22. Rupturi - DJ672A km 1+050
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Gropi

Gropile sunt cavitati in imbracaminte cu dimensiuni in plan orizontal de 5...50
cm si adancime de peste 3 cm.

Fisuri si crapaturi

Sunt defectiunile cele mai frecvente. Fisurile au pana la 3 mm deschidere si
crapaturile peste aceasta valoare. Dupa pozitionare pot fi transversale, longitudinale,
diagonale si de colt [71].

Fig.2.23. Fisuri si crapaturi DJ 663 k21 +370

Tasarea dalelor

Tasarea reprezintd aparitia unei diferente de nivel intre marginile a doud dale
adiacente. Dala este tasatd daca denivelarea este mai mare de 5 mm sub dreptarul de 3
m.

Fig.2.24. Tasarea dalelor - DJ 664 km 9+000

BUPT



64 Contributii privind imbun&t3tirea starii tehnice a drumurilor locale din judetul Gorj

2.1.3. Starea de degradare

Starea de degradare este o caracteristica structurala a drumului. Starea de
degradare a mbracamintei rutiere este caracterizata de indicele de degradare (ID)

determir)at conform Normativului CD 155-2001.

In urma investigatiilor din teren pe reteaua de drumuri judetene din judetul
Gorj, starea de degradare, la nivelul intregii retele de drumuri judetene este prezentata

in tabelul 2.2.
Tabelul 2.2.
Starea de degradare a imbracamintei rutiere pe reteaua de drumuri judetene
Foarte buna Buna Mediocra Rea
- 116,940 km 263,156 km 483,947 km

Starea de degradare a imbracamintei rutiere, la nivelul intregii retele de

drumuri judetene, este prezentata grafic in figura 2.25.

55.5%

13.4%

31.1%

B Buna
O Mediocra
B Rea

Fig. 2.25. Starea de degradare a imbracamintei rutiere pe drumurile judetene

Pe fiecare drum in parte, starea de degradare a imbracamintei rutiere este

prezentatd in tabelul 2.3.
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Starea de degradare a imbracamintei rutiere pe fiecare drum

Tabelul 2.3.

Starea tehnica (% din lungime)
Nr. Drum Lungime Foarte ] _ ]
crt. [km] buns Buni Mediocri Rea
1 DJ605 27,050 0,0 0,0 0,0 100,0
2 DJ605A 18,243 0,0 0,0 83,2 16,8
3 DJ605B 24,500 0,0 0,0 57,3 42,7
4 DJ605C 1,850 0,0 0,0 95,1 4,9
5 DJ607 2,000 0,0 78,1 0,0 21,9
6 DJ651A 2,650 0,0 0,0 0,0 100,0
7 DJ661 69,040 0,0 0,0 0,0 100,0
8 D1662 39,548 0,0 9,5 16,7 73,7
9 D1663 21,800 0,0 19,0 16,2 64,8
10 DJ663A 12,600 0,0 0,0 78,1 21,9
11 DJ664 35,000 0,0 0,0 28,3 71,7
12 DJ664A 18,920 0,0 0,0 100,0 0,0
13 | D665 53,650 0,0 0,0 0,0 100,0
14 | DI665A | 11,787 0,0 0,0 0,0 100,0
15 | DJ665C | 24,706 0,0 8,8 2,8 88,5
16 DJ665D 4,810 0,0 0,0 0,0 100,0
17 DlJ671 18,700 0,0 7,5 33,9 58,5
18 DJ671B 36,500 0,0 0,0 4,8 95,2
19 | DI671C | 15,500 0,0 11,8 18,0 70,2
20 | DI672 47,140 0,0 0,0 36,5 63,5
21 | DJ672A 3,550 0,0 0,0 100,0 0,0
22 D1672B 16,000 0,0 0,0 74,7 25,3
23 DJ672C 40,776 0,0 6,9 46,5 46,6
24 D1J672D 11,370 0,0 9,4 2,7 87,9
25 DJ672E 15,670 0,0 100,0 0,0 0,0
26 D1673 41,650 0,0 91,7 4,7 3,6
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] Starea tehnica (% din lungime)
2': prum L“['I‘(?;Te FI;) artve Buna Mediocra Rea
una
27 | DJ673A 27,790 0,0 100,0 0,0 0,0
28 D674 38,400 0,0 0,0 28,7 71,3
29 DJ674A 29,585 0,0 32,1 26,9 41,0
30 D]674B 37,250 0,0 0,0 69,1 30,9
31 D1674C 7,058 0,0 0,0 0,0 100,0
32 D1675 25,000 0,0 0,0 100,0 0,0
33 DJ675A 16,500 0,0 20,1 61,1 18,8
34 | DJ675B 25,450 0,0 2,7 77,8 19,5
35 DJ675C 42,000 0,0 0,0 62,9 37,1

In subcapitolul 2.1.1. am prezentat cele mai semnificative degradari constatate
cu ocazia investigatiilor efectuate pe reteaua de drumuri judetene, incercand sa
surprind cat mai multe tipuri de degradari pentru toate tipurile de Tmbracaminti
existente in judetul Gorj, de la imbracaminti asfaltice si din beton de ciment, pana la
drumuri pietruite.

2.2. Planeitatea

Masuratorile de planeitate au fost efectuate cu echipamentul pentru analizarea
planeitatii drumurilor, pe calea de masurare corespunzatoare urmei rotilor de pe banda
de circulatie, iar interpretarea rezultatelor se face conform Normativului CD 155-2001.

Indicele de planeitate IRI se calculeaza cu ajutorul unui program de calcul
propriu al echipamentului de masurare si este exprimat in m/km. Rezultatele
masuratorilor de planeitate au fost prelucrate pentru intervale de 1,0 km si sunt
prezentate ca medie a valorilor inregistrate pe sectoarele respective. Calificativul
planeitatii se stabileste in functie de categoria drumului si valoarea indicelui de
planeitate IRI, asa cum este prezentat in tabelul 2.4.

Tabelul 2.4
Indicele de planeitate IRI

Categorie drum Indice de planeitate, IRI, m/km

REA MEDIOCRA BUNA FOARTE BUNA
Drum national european > 5,5 3,5..5,5 2,5..3,5 <25
Drum national principal > 6,0 4,5..6,0 3,5.4,5 < 3,5
Drum national secundar, judetean > 6,5 5,5..6,5 4,5..5,5 <4,5
Drum comunal >7,5 6,5..7,5 5,5..6,5 <5,5
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In urma mé&surstorilor efectuate pe reteaua de drumuri judetene din judetul
Gorj, rezultatele privind uniformitatea suprafetei de rulare sunt prezentate in tabelul
2.5.

Tabelul 2.5
Planeitatea suprafetei de rulare pe reteaua de drumuri judetene
Foarte buna Buna Mediocra Rea
24,161 km 27,038 km 54,261 km 758,583 km

Grafic situatia se prezinta astfel:

87.8%

B Foarte buna
O Buna

O Mediocra

B Rea

6.3%

31%  28%

Fig. 2.26. Distributia valorilor uniformitatii IRI pe drumurile judetene

Pe intreaga retea de drumuri situatia privind planeitate este prezentata in
tabelul 2.6.

Tabelul 2.6
Planeitatea drumurile judetene din judetul GORJ
Planeitatea (% din lungime)
Nr. Drum Lungime
crt. [km] Foarte Buni Mediocri Rea
buna

1 DJ605 27,050 0,0 0,0 0,0 100,0
2 DJ605A 18,243 0,0 0,0 0,0 100,0
3 DJ605B 24,500 0,0 4,2 0,0 95,8
4 D1605C 1,850 0,0 0,0 0,0 100,0
5 D1607 2,000 0,0 0,0 0,0 100,0
6 DJ651A 2,650 0,0 0,0 0,0 100,0
7 DJ661 69,040 0,0 0,0 4,3 95,7
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] Planeitatea (% din lungime)
‘I:': prum L“['I‘(?;Te FI;) a rtve Buna Mediocra Rea
una

DJ662 39,548 4,5 0,0 6,8 88,7

DJ663 21,800 0,0 0,0 0,0 100,0
10 DJ663A 12,600 8,3 8,3 8,4 75,0
11 DJ664 35,000 0,0 0,0 0,0 100,0
12 DJ664A 18,920 17,6 0,0 11,8 70,6
13 DJ665 53,650 0,0 0,0 0,0 100,0
14 DJ665A 11,787 0,0 0,0 0,0 100,0
15 DJ665C 24,706 0,0 0,0 11,5 88,5
16 DJ665D 4,810 0,0 0,0 0,0 100,0
17 DJ671 18,700 11,1 0,0 5,6 83,3
18 DJ671B 36,500 2,7 5,5 8,5 83,3
19 DJ671C 15,500 0,0 5,9 11,8 82,3
20 DJ672 47,140 2,3 2,3 2,3 93,1
21 DI672A 3,550 0,0 0,0 66,7 33,3
22 DJ672B 16,000 0,0 0,0 0,0 100,0
23 DJ672C 40,776 2,5 5,0 7,5 85,0
24 D1J672D 11,370 9,1 9,1 0,0 81,8
25 DJ672E 15,670 13,3 13,3 0,0 73,4
26 DJ673 41,650 8,9 4,5 18,4 68,2
27 DJ673A 27,790 3,7 14,8 33,3 48,2
28 DJ674 38,400 2,2 6,7 8,9 82,2
29 DJ674A 29,585 3,8 7,7 15,4 73,1
30 DJ674B 37,250 8,1 5,4 5,4 81,1
31 DJ674C 7,058 0,0 0,0 0,0 100,0
32 DJ675 25,000 0,0 0,0 0,0 100,0
33 DJ675A 16,500 0,0 0,0 6,7 93,3
34 DJ675B 25,450 0,0 4,0 0,0 96,0
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Planeitatea (% din lungime)
Nr. Drum Lungime
crt. [km] FI;)artve Buni Mediocra Rea
una
35 D1675C 42,000 0,0 4,6 4,7 90,7

2.3. Capacitatea portanta

Capacitatea portantda a complexului rutier este o caracteristicd structurald a
drumului exprimata prin valorile deformatiei elastice (deflexiune).

Principiul metodei se bazeaza pe masurarea deplasarilor pe verticala (deflexiuni)
fatd de un sistem de referinta a suprafetei structurii rutiere deformate sub solicitarea
unei greutati care cade pe o placa circulara.

Un set de greutati este coborat pe o platforma cu arcuri (amortizoare de
cauciuc), iar sarcina de soc este transferatd suprafetei drumului printr-o placa de
incarcare. Cand este supusa unei sarcini, suprafata drumului se deformeaza si se
produce o adancitura de deviere (fig. 2.27). Denivelarile la distante diferite de centrul
de sarcina sunt inregistrate de senzori (geofoni) si stocate intr-un fisier de date creat in
calculatorul echipamentului de masurare.

Procedura de masurare consta in pregatirea echipamentului, cum ar fi ajustarea
distantelor date de geofoni, verificarea senzorilor in ceea ce priveste masurarea corecta
pentru care se foloseste un punct de referinta.

Geofonii sunt pozitionati la distante calculate pentru a acoperi diferite tipuri de
structuri rutiere, care sunt masurate in mod normal cu acest echipament.

Un ciclu de masuratoare consta, in mod normal, din 3 caderi. O cadere de
setare si doua de masurare, acestea din urma sunt comparate intre ele si cu valorile
maxime de referinta permise in programul de colectare a informatiilor. Daca diferenta
este mai mare decét diferenta stabilita permisa, se va face o noua masuratoare.

Fig. 2.27. Schema functionarii echipamentului pentru determinarea capacitatii portante
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Nota: hi, hs, hs reprezintd grosimile straturilor din care este alcatuita structura
rutiera.

Calificativul capacitatii portante se stabileste in functie de clasa de trafic si
valoarea deflexiunii caracteristice, cum rezulta din tabelul 2.7.

Tabelul 2.7
Calificativul capacitatii portante pentru drumurile de clasd tehnica 1V

Capacitate portanta

Clasa de trafic | _rafic de REA | MEDIOCRA BUNA FOARTE

calcul m.o.s BUNA

Deflexiune caracteristica, 0,01 mm

FOARTE USOR Sub 0,03 > 180 160...180 140...160 < 140
USOR 0,03 > 0,10 > 150 120...150 100...120 < 100
MEDIU 0,10 > 0,30 > 110 85...110 70...85 < 70
GREU 0,30...1,00 > 80 60...80 50...60 < 50
FOARTE GREU 1,00...3,00 > 65 50...65 45...50 < 45
EXCEPTIONAL 3,00...10,00 > 55 45...55 35..45 < 35

In urma mé&suritorilor efectuate pe reteaua de drumuri judetene din judetul
Gorj, capacitatea portanta la nivelul intregii retele este prezentata in tabelul 2.8.

Tabelul 2.8
Capacitatea portanta pe reteaua de drumuri judetene
Foarte buna Buna Mediocra Rea
458,541 km 137,623 km 136,911 km 130,968 km

15%

B Foarte buna
O Buna

O Mediocra

B Rea

16%

53%

Fig.2.28. Distributia capacitatii portante pe drumurile judetene
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Pe fiecare drum in parte, situatia capacitatatii portante este prezentatd in
tabelul 2.9.

Capacitatea portanta pentru drumurile judetene din judetul GORJ

Tabelul 2.9

Capacitatea portanta (% din lungime)

Nr. Lungime
ert, | UM [km] Foarte buna Buna Mediocri Rea
1 DJ605 27,050 0 0 15 85
2 DJ605A 18,243 0 0 20 80
3 DJ605B 24,500 16 11 21 52
4 DJ605C 1,850 50 50 0 0
5 DJ607 2,000 0 50 25 25
6 DJ651A 2,650 0 0 100
7 DJ661 69,040 33 21 31 15
8 DJ662 39,548 98 2 0 0
9 DJ663 21,800 100 0 0
10 DJI663A 12,600 79 14 7 0
11 D664 35,000 73 13 7 7
12 DJ664A 18,920 85 5 10 0
13 DJ665 53,650 24 33 37 6
14 DJ665A 11,787 100 0 0 0
15 DJ665C 24,706 42 29 29 0
16 DJ665D 4,810 0 50 0 50
17 DJ671 18,700 56 31 13 0
18 DJ671B 36,500 11 25 36 28
19 DJ671C 15,500 83 17 0 0
20 DJ672 47,140 51 22 13 14
21 D1J672A 3,550 100 0 0 0
22 D1J672B 16,000 37 31 31
23 DJ672C 40,776 65 9 4 22
24 D1672D 11,370 53 1 44
25 DJ672E 15,670 47 29 12 12
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NF. Lungime Capacitatea portanta (% din lungime)
ert. | Drum [km] Foarte buna Buna Mediocri Rea
26 DJ673 41,650 40 39 17 4
27 DJ673A 27,790 81 1 15 3
28 D1674 38,400 61 13 24 2
29 DJ674A 29,585 77 17 6
30 D]674B 37,250 85 3 6
31 DJ674C 7,058 28 2 28 42
32 D1675 25,000 70 20 10 0
33 DJ675A 16,500 100 0 0 0
34 DJ675B 25,450 22 36 32 10
35 DJ675C 42,000 58 0 10 32

2.4. Rugozitatea

Masuratorile se efectueaza fin profiluri transversale amplasate in lungul
tronsonului de drum, la distante aproximativ egale, situate in puncte reprezentative
pentru suprafata de rulare. Numarul profilurilor transversale este functie de lungimea
tronsonului omogen (L) in modul urmator:

L<1km 5 profiluri transversale;
L=1.5km 3 profiluri transversale;
L>5km 1 profil transversal pe km de drum.

Punctele in care se fac masuratorile intr-un profil transversal se stabilesc pe una
din benzile de circulatie la distantele de 1 m de marginea partii carosabile si de 0,5 m
de axa drumului.

Interpretarea rezultatelor se face conform normativului CD 155-2001.
Calificativul rugozitatii drumului se stabileste in functie de valoarea SRT sau HS.

Calificativul rugozitatii drumului se stabileste in functie de valoarea SRT sau HS,
asa cum rezulta din tabelul 2.10.

Tab.2.10
Capacitatea portanta pentru drumurile judetene din judetul GORJ

e - Rugozitatea
Calificativ SRT HS
REA <55 <0,2
MEDIOCRA 55...70 0,2...0,6
BUNA 70...80 0,6...0,7
FOARTE BUNA > 80 > 0,7
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In urma mé&surstorilor efectuate pe reteaua de drumuri judetene din judetul
Gorj, calificativul rugozitatii, masurata prin metoda petei de nisip, este reprezentat in
tabelul 2.11.

Tabelul 2.11
Rugozitatea pe reteaua de drumuri judetene

Foarte buna Buna Mediocra Rea

4,300 km 132,809 km 724,284 km 2,650 km

Grafic, calificativul privind rugozitatea suprafetei de rulare pe drumurile
judetene, este prezentat in figura 2.29.

B Foarte buna
OBuna

O Mediocra

B Rea

83.8%

Fig. 2.29. Distributia rugozitatii pe drumurile judetene

Pe intreaga retea de drumuri, situatia privind calificativul rugozitatii este
prezentata in tabelul 2.12.

Tabelul 2.12.
Rugorzitatea pe drumurile judetene din judetul GORJ

Rugozitatea (% din lungime)
Nr. Drum Lungime
crt. [km] FI;)arEe Buna Mediocra Rea
una
1 DJ605 27,050 0,0 15,0 85,0 0,0
2 DJ605A 18,243 0,0 0,0 100,0 0,0
3 DJ605B 24,500 10,0 0,0 90,0 0,0
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] Rugozitatea (% din lungime)
:l": Drum L“['I‘(?;Te F: ari‘:'e Buna Mediocra Rea
una

4 DJ605C 1,850 100,0 0,0 0,0 0,0
5 DJ607 2,000 0,0 0,0 100,0 0,0
6 DJ651A 2,650 0,0 0,0 0,0 100,0
7 DJ661 69,040 0,0 0,0 100,0 0,0
8 DJ662 39,548 0,0 16,0 84,0 0,0
9 DJ663 21,800 0,0 0,0 100,0 0,0
10 DJ663A 12,600 0,0 0,0 100,0 0,0
11 DJ664 35,000 0,0 0,0 100,0 0,0
12 DJI664A 18,920 0,0 32,0 68,0 0,0
13 DJ665 53,650 0,0 0,0 100,0 0,0
14 DJ665A 11,787 0,0 0,0 100,0 0,0
15 DJ665C 24,706 0,0 0,0 100,0 0,0
16 DJ665D 4,810 0,0 80,0 20,0 0,0
17 D671 18,700 0,0 18,0 82,0 0,0
18 DJ671B 36,500 0,0 92,1 7,9 0,0
19 DJ671C 15,500 0,0 0,0 100,0 0,0
20 DJ672 47,140 0,0 9,0 91,0 0,0
21 D1672A 3,550 0,0 0,0 100,0 0,0
22 DJ672B 16,000 0,0 0,0 100,0 0,0
23 DJ672C 40,776 0,0 0,0 100,0 0,0
24 DJ672D 11,370 0,0 0,0 100,0 0,0
25 DJ672E 15,670 0,0 19,0 81,0 0,0
26 DJ673 41,650 0,0 83,0 17,0 0,0
27 DJ673A 27,790 0,0 100,0 0,0 0,0
28 D674 38,400 0,0 0,0 100,0 0,0
29 DJ674A 29,585 0,0 0,0 100,0 0,0
30 DJ674B 37,250 0,0 16,0 84,0 0,0
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Rugozitatea (% din lungime)

Nr. Drum Lungime Foarte ] . ]

crt. [km] bund Buna Mediocri Rea
31 D1674C 7,058 0,0 0,0 100,0 0,0
32 DJ675 25,000 0,0 0,0 100,0 0,0
33 DJ675A 16,500 0,0 0,0 100,0 0,0
34 DJ675B 25,450 0,0 0,0 100,0 0,0
35 DJ675C 42,000 0,0 0,0 100,0 0,0
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3. RESURSE MATERIALE PENTRU VIABILITATEA
DRUMURILOR JUDETENE

3.1. Surse de filer

In contextul in care preocupdrile tot mai intense din ultimii ani de integrare a
Romaniei in structurile europene, precum si pentru facilitarea cresterii schimbarii
economice, tara noastra militeaza si deruleaza efectiv lucrari pentru Tmbunatatirea
retelelor de comunicatii.

Materialele folosite pentru modernizarea drumurilor sunt mixturile asfaltice in
compozitia cdrora se utilizeaza si filerul de calcar produs si comercializat de ROMCIM
S.A. incepand cu anul 1998,

Materia prima folositd este calcarul exploatat din cariera proprie situatd in
masivul aflat in vecinatatea localitatii Birsesti. Substanta minerala utila din zacamant
este un calcar organogen cu structura masiva. Calcarele sunt compacte, de culoare
alba.

3.1.1. Tehnologia de productie a filerului

Fluxul tehnologic de productie al filerului de calcar parcurge cronologic
urmatoarele etape:

a. Exploatarea calcarului se realizeaza la cota + 980 m. Din punct de vedere al
metodei de exploatare a carierei, fluxul tehnologic cuprinde:

- derocarea primara care presupune saparea de galerii in forma de T, incarcarea cu
explozivi si declansarea exploziei;

- derocarea secundara care consta in perforarea negabaritilor sortati cu excavatoarele
in timpul Tncarcarii in autobasculante.

b. Transportul calcarului din front la statia de sortare - concasare se realizeaza cu
autobasculantele.

c. Concasarea calcarului se realizeaza in doud trepte, procesul fiind urmat de
operatiunile de presortare si sortare dupa care, printr-un sistem de benzi transportoare.
Produsul obtinut este stocat in halda de depozitare. Depozitarea calcarului in halda se
realizeaza pe sortimente granulometrice.

Pentru producerea filerului de calcar se foloseste in mod frecvent, fractiunea
40...80 mm.

Dupa extractia din halda cu gurile de extractie, calcarul se transporta cu ajutorul
unui releu de benzi pana la buncarul de alimentare al morii, in vederea macinarii.

d. Ma&cinarea calcarului se realizeaza prin procedeul uscat intr-o instalatie de
reciclare. Instalatia respectivd a fost destinata obtinerii amestecului brut pentru
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fabricarea clincherului Portland, dar in 1998 a fost revizuita si modificata partial pentru
producerea filerului de calcar.

In vederea obtinerii produsului instalatia este dotatda pentru executarea
urmatoarelor operatiuni tehnologice:

- dozarea calcarului: operatia se realizeaza volumetric cu un dozator cu disc;

- concasarea calcarului: pentru realizarea acestei operatii se foloseste un
concasor cu ciocane, montat pe traseul benzii de alimentare a morii, care marunteste
materialul pana la o granulatie de 0...25 mm;

- mdcinarea propriu zisa: este executata intr-o moara tubulard, unicamerala,
cu bile, captusita la interior cu blindaje pentru protectia tolei si antrenarea corpurilor de
macinare; macinarea are loc datorita fenomenului de lovire si frecare al materialului
intre bile si blindajele morii;

- evacuarea materialului macinat: este asigurata prin fusul de evacuare,
datorita curentului de aer aspirat de ventilatorul de recirculare;

- separarea materialului: se realizeaza in separatorul static unde grisul este
separat datoritd micsorarii vitezei aerului si schimbarii directiei de iesire a materialului
din separator; materialul fin este apoi separat in bateria de cicloane de catre curentul
de aer si dirijat prin patru snecuri in buncarul in douda pompe Fuller, de unde este
transportat pneumatic prin tubulatura in buncarul de depozitare;

- dozarea materialului maruntit: grisul rezultat de la separatorul static este
dozat cu ajutorul unui dozator celular pe banda de alimentare a morii; in cazul in care
se urmareste depozitarea in buncarul destinat filerului grosier, dozatorul de gris este
oprit, iar materialul este transportat prin by pass la a doua pompa Fuller si de aici prin
tubulatura in buncarul de filer grosier;

- transportul materialului: se executa pneumatic, iar dirijarea acestuia se face
printr-un sistem de clapeti basculanti si inchizatoare de tip celular sau elicoidal.

e. Depozitarea materialului respectiv al filerului de calcar se realizeaza in trei
buncare:

- un buncar pentru livrare CFR;

- doua buncare pentru livrare auto din care:

- un buncar pentru filer calcar fin;
- un buncar pentru filer grosier.

Depozitarea filerului se face in buncarele destinate livrarii auto sau CFR, in
cantitatile si cu frecventele prevazute in contractele incheiate cu beneficiarii. Pentru
fiecare beneficiar in parte, se elibereaza cate un certificat de calitate completat dupa
modelele date, in care sunt inscrise rezultatele testelor de laborator efectuate pe
loturile de filer fabricat.

3.1.2. Caracteristici tehnice si nivele de performanta pentru filer

Pentru evidentierea caracteristicilor tehnice si nivelelor de performanta in
laborator se efectueaza trei seturi de inspectii si incercari documentate in proceduri
specifice si anume:

- inspectii si incercari de calcar, efectuate inainte de alimentarea buncarului

privind umiditatea si continutul de carbonat de calciu - CaCos:
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- inspectii si incercari Tn cursul fabricatiei, care constau in determinarea orara
a R0O09 (reziduul pe sita de 0,09 mm), RO2 (reziduul pe sita de 0,2 mm),
CaCoOs;

- inspectii si incercari finale, care constau in determinarea pe loturi de filer
livrate, de cdte maxim 700 de tone, a R009, R0O2 precum si lunar a
continutului de CaCOs; si coeficientul de hidrofilie.

Testarea parametrilor calitativi ai filerului se efectueaza in conformitate cu

prevederile STAS-ului 539/79. Determinarile impuse de standard sunt urmatoarele:

- determinarea CaCOs se realizeaza dupa STAS 12.801/3-90 al carui principiu
de lucru consta in determinarea volumetrica a dioxidului de carbon, dupa ce
se dizolva proba in acid clorhidric, prin titrarea cu hidroxid de sodiu a
acidului neconsumat. Standardul de referinta precede o valoare minima a
procentului de carbon de calciu de 90 %. Studiind diagrama in anexa nr. 2
se observa ca filerul are valori ale acestui parametru situate preponderent
peste 92 %;

- determinarea umiditdtii se efectueaza prin diferenta dintre masele
determinate gravimetric ale filerului umed si uscat. Pentru acest parametru
calitativ standardul prevede o limitd de maximum 2 %. Din diagrama
prezentata in anexa nr. 3 se observa ca valoarea maxima a umiditatii
inregistrate este de 1,8 %, iar preponderent aceasta se incadreaza in jurul
valorii de 1 %. Dupa cum se stie o valoare mai mare de 2 % a umiditatii
filerului are o influenta nefavorabild in realizarea mixturii asfaltice pentru ca
provoacda aglomerarea particulelor de filer si ingreuneaza anrobarea cu
bitum;

- verificarea granulozitatii. Pentru aceasta se determina gravimetric restul pe
fiecare sita dupa care se calculeaza trecerile pe sitele respective ale filerului
uscat. Limitele prevazute de standard pentru acesti parametrii sunt
urmatoarele:

a. trecerea pe R0O09 sa fie minim 80 %;
b. trecerea pe R02 sa fie minim 98 %.

- determinarea coeficientului de hidrofilie se efectueaza prin raportarea
volumului ocupat de o anumita cantitate de filer dupa umflarea intr-un
mediu polar si volumul ocupat de aceeasi cantitate de filer dupa umflarea
intr-un mediu nepolar. Pentru acest parametru calitativ standardul prevede
o limita de maxim 1. Se impune conditia de standard privind coeficientul de
hidrofilie datoritd faptului ca filerele cu acest coeficient mai mic de 1 au o
mai mare afinitate fata de bitum iar cele cu coeficientul mai mare de 1 au o
mai mare afinitate fata de apa.

Valoarea coeficientului de hidrofilie pentru filer este situat intre 0,6...0,8 %.

Testele s-au efectuat pe loturi de filer expediat.

3.2. Fabrici de ciment

Un material foarte des utilizat pentru modernizarea drumurilor este betonul de
ciment rutier in compozitia carora se utilizeaza si cimentul produs in judetul Gorj,
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reprezentativa fiind fabrica ROMCIM SA Tg.Jiu. Fabricarea liantilor ca materiale de
constructie dateaza din cele mai vechi timpuri, obtinerea cimentului portland fiind legata
de numele lui Aspdin care in 1824, in Anglia patenteaza procedeul de fabricare a unui
liant hidraulic prin arderea unui amestec umed de argila si calcar. Alaturi de contributia
savantilor strdini Tn domeniul tehnologiei liantilor, trebuie mentionat aportul unor
savanti romani, cum ar fi Serban Solacolu si Alexandru Steopoe.

Fabrica de ciment din Tg.Jiu a fost construita in anul 1968, odata cu inceperea
activitatii miniere din bazinul carbonifer al Gorjului. Pe parcursul timpului, aceasta a
suferit mai multe retehnologizari, ultima fiind realizatd in 1998, cand fabrica a fost
preluata de firma franceza LAFARGE. Din considerente economice, din anul 2000 s-a
renuntat la producerea clincherului, acesta fiind aprovizionat din localitatea Hoghiz.
Astfel singura materie prima aflata pe plan local, folosita in fabricarea cimentului, este
calcarul.

Materiile prime sunt aprovizionate pe calea ferata si auto iar calcarul este
exploatat din cariera proprie situata in localitatea Susita. Substanta minerald utila din
zacamant este un calcar organogen cu structura masiva. Calcarele sunt compacte, de
culoare alba.

3.2.1. Tehnologie de productie

Fluxul tehnologic de productie al cimentului rutier parcurge cronologic
urmatoarele etape:
a. Exploatarea calcarului se realizeaza la cota + 980 m. Din punct de vedere
al metodei de exploatare a carierei, fluxul tehnologic cuprinde:
- derocarea primara care presupune sdparea de galerii in forma de T,
incarcarea cu explozivi si declansarea exploziei;
- derocarea secundara care consta in perforarea negabaritilor sortati cu
excavatoarele in timpul incarcarii in autobasculante;
b. Transportul materiilor prime (clincher, cenusa de termocentrala, gips)
folosite, ce sunt aprovizionate din alte localitati, se face in cea mai mare parte pe calea

ferata, iar calcarul din front la statia de sortare - concasare se realizeaza cu
autobasculantele;
C. Concasarea calcarului se realizeaza in doua trepte, procesul fiind urmat

de operatiunile de presortare si sortare dupa care, printr-un sistem de benzi
transportoare se depoziteaza in silozuri;

d. Fabricarea - din silozuri, calcarul se transporta cu ajutorul unui releu de
benzi pana la buncarul de alimentare al morii, in vederea macinarii, care se realizeaza
prin procedeul uscat intr-o instalatie de reciclare. Instalatia respectiva a fost destinata
obtinerii amestecului brut pentru fabricarea cimentului Portland.

In vederea obtinerii produsului instalatia este dotatda pentru executarea
urmatoarelor operatiuni tehnologice:

- dozarea: operatiunea se realizeaza volumetric cu un dozator cu disc pentru

fiecare material in parte;

- transportul: pentru realizarea acestei operatii se foloseste un sistem de

benzi transportoare de la silozurile de materiale la morile de macinare;
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madcinarea propriu zisa: se executa in doua mori tubulare, unicamerale, cu
bile, captusite la interior cu blindaje pentru protectia tolei si antrenarea
corpurilor de macinare; macinarea are loc datorita fenomenului de lovire si
frecare al materialului intre bile si blindajele morii;
evacuarea materialului macinat: este asigurata prin fusul de evacuare,
datorita curentului de aer aspirat de ventilatorul de recirculare;
transportul materialului: se executa pneumatic, iar dirijarea acestuia se face
printr-un sistem de clapeti basculanti si inchizatoare de tip celular sau
elicoidal.
. Depozitarea materialului respectiv a cimentului se realizeaza in sase buncare:

douad buncdre pentru livrare CFR;
patru buncare pentru livrare auto din care:

- doua buncare pentru livrare;

- doud buncare pentru linia de impachetare in saci.

Depozitarea cimentului in buncarele destinate livrarii auto sau CFR se face in
cantitatile si cu frecventele prevazute in contractele incheiate cu beneficiarii. Pentru
fiecare beneficiar in parte, se elibereaza cate un certificat de calitate completat dupa

modelele

date, in care sunt inscrise rezultatele testelor de laborator efectuate pe

loturile de ciment fabricat.

3.2.2. Caracteristici tehnice si nivele de performanta

Testarea calitativd a cimentului se efectueaza in conformitate cu prevederile
normativelor: SR EN 196-1, 2, 3, 4, 5, 6, 7/1995. Determinarile efectuate in laboratorul

ROMCIM

1.

- LAFARGE S.A. Tg.Jiu si impuse de standard sunt urmatoarele:
Analiza chimica a cimentului rutier:

- pierderea la calcinare = 0,77;

- reziduu insolubil in HCl = 0,38 %;
- SiOztotal = 20,68 %;

- AlO3= 4,62 %;

- Fe;O03 = 6,23 %;

- Ca0 = 62,94 %;

- MgO =1,17 %;

- S03=2,82%;

- Nax0 =0,1%;

- K20 =0,93 %;

- Cl=0,053 %;

- CaOiiber = 0,58 %;

- GC3S =51,54 %;

- CS =19,34 %;

- GCA=1,71%;

- C4AF = 18,96 %;

- LSF =0,94;

- RoOeg = Naz0 + 0,658xNa0 = 0,71;
- R0 = Na;0 + K0 =1,3;
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- RzoegNa = Na,O + 0,658xK;0;
2. Analize fizico-mecanice:
- suprafata specifica Blaine ( SSB) = 3001 cm?/g;
- apa de consistenta normala = 26,4 %;
- timp de priza la inceput = 180 min;
- timp de priza la sfarsit = 240 min;
- stabilitatea = 0;
- rezistenta la compresiune la 2 zile = 24,5 N/mm?2;
- rezistenta la compresiune la 7 zile = 37,1 N/mm?;
- rezistenta la compresiune la 28 de zile = 47,5 N/mm?2;
- rezistenta la incovoiere la 2 zile = 4,6 N/mm?;
- rezistenta la incovoiere la 7 zile = 7,1N/mm?;
- rezistenta la incovoiere la 28 zile = 8,2 N/mm?;
- rest pe sita de 90 microni = 0,6 %;
- rest pe sita de 200 microni = 0;
- caldura de hidratare = 247 J/g.
Rezultatele prezentate mai sus reprezinta media aritmetica a sase determinari,
efectuate pe o serie de trei prisme.

3.3. Cariere, balastiere, instalatii de producere agregate,
fabrici de mixturi asfaltice, fabrici de betoane de ciment.

In judetul Gorj existd in prezent un numér de 35 de instalatii de producere a
agregatelor naturale de balastiera, dupa cum urmeaza:

1. Instalatia de producere agregate Tg-Carbunesti, este localizata in
Tg-Carbunesti, apartine societatii comerciale Citex S.A. Targu Jiu, forma de proprietate
fiind cea privata, si are o capacitate de productie de 20 m3/h;

2. Instalatia de producere agregate Rachiti, amplasata in localitatea Runcu,
apartine societatii comerciale Citex S.A. Targu Jiu, forma de proprietate fiind privata, si
are o capacitate de productie de 20 m3/h;

3. Instalatia de producere agregate Andreesti, este situata in localitatea
Vladimir, apartinand societatii comerciale I.D.P. Gorj S.A. avand forma de proprietate
de stat, cu o capacitate de productie de 15 m3/h;

4, Instalatia de producere agregate Gureni, situata in localitatea Pestisani,
apartine societatii comerciale 1.D.P. Gorj S.A. avand forma de proprietate de stat si o
capacitate de productie de 20 m3/h;

5. Instalatia de producere agregate Crasna, amplasata in localitatea Crasna
apartine societatii comerciale Edvaur S.R.L. Novaci, avand forma de proprietate privata,
cu o capacitate de productie de 30 m3/h;

6. Instalatia de producere agregate Saulesti, este situatda in localitatea
Saulesti, apartinand societatii comerciale Novara S.R.L. Targu Jiu, avand forma de
proprietate privatd, cu o capacitate de productie de 30 m3/h;

7. Instalatia de producere agregate Targu Carbunesti, localizatd in orasul
Targu-Carbunesti, apartine societatii comerciale I.D.P. Gorj S.A. Targu Jiu, avand
forma de proprietate de stat, cu o capacitate de productie de 20 m3/h;
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8. Instalatia de producere agregate Curtisoara, amplasata in localitatea
Bumbesti-Jiu, apartine societatii comerciale Hidroconstructia S.A. Bucuresti, Sucursala
Tirgu Jiu, forma de proprietate este privata si are o capacitate de productie de 50 m3/h;

9. Instalatia de producere agregate Turceni, este situata n localitatea
Turceni si apartine societatii comerciale Hidroconstructia S.A. Bucuresti, Sucursala
Targu Jiu, forma de proprietate este privata si are o capacitate de productie de 30
m3/h;

10. Instalatia de producere agregate Valea Sadului, localizatd in Bumbesti-
Jiu, apartine societatii comerciale Hidroconstructia S.A. Bucuresti, Sucursala Targu Jiu,
forma de proprietate este privata si are o capacitate de productie de 50 m3/h;

11. Instalatia de producere agregate Pietrele, se afla in localitatea Pestisani
si apartine societatii comerciale Hidroconstructia S.A. Bucuresti, Sucursala Targu Jiu,
forma de proprietate este privata si are o capacitate de productie de 50 m3/h, in
prezent fiind in conservare;

12. Instalatia de producere agregate lezureni, este amplasata in localitatea
Targu Jiu, apartinand societatii comerciale SECOL Romania S.R.L. Targu Jiu, forma de
proprietate este cea privata, si are o capacitate de productie de 100 m3/h;

13. Instalatia de producere agregate Ciupercenii de Oltet, situata fin
localitatea Alimpesti, este detinutda de societatea comerciala Novamixt S.R.L. Novaci,
avand forma de proprietate privata si are o capacitate de productie de 20 m3/h;

14. Instalatia de producere agregate Sambotin, este localizata in localitatea
Schela si apartine societatii comerciale Hidroconstructia S.A. Bucuresti, Sucursala Targu
Jiu, forma de proprietate este privata si are o capacitate de productie de 70 m3/h, in
prezent fiind in conservare;

15. Instalatia de producere agregate Socu, este amplasata in localitatea
Barbatesti si este detinutd de societatea comerciala Ciprom S.A. Ploiesti, forma de
proprietate fiind cea privata si are o capacitate de productie de 20 m3/h;

16. Instalatia de producere agregate Rovinari, se afla in localitatea Rovinari
si este detinuta de societea comerciala Energoconstructia S.A. Bucuresti, Sucursala
Rovinari, cu o productivitate de 30m3/h;

17. Instalatia de producere agregate Viersani, localizata in comuna
Jupanesti, apartine societatii comerciale Maseratti S.R.L. Targu Jiu, forma de proprietate
este cea privata si are o capacitate de productie de 15 m3/h;

18. Instalatia de producere agregate Dragutesti este situatda in localitatea
Dragutesti, apartindnd societatii comerciale Ecprod S.A. Targoviste, avand o forma de
proprietate privata si o capacitate de productie de 30 m3/h;

19. Instalatia de producere agregate Albeni, este amplasata in localitatea
Albeni si este detinuta de societatea comerciala Concefa S.A. Sibiu avand forma de
proprietate privata si are o productivitate de 15 m3/h;

20. Instalatia de producere agregate Vart, aflata in localitatea Rovinari
apartine societatii comerciale Metalcolect S.R.L. Targu Jiu, forma de proprietate este
privata si are o productivitate de 15 m3/h;

21. Instalatia de producere agregate Targu Jiu, localizata in municipiul
Targu Jiu este detinuta de societatea comerciala Etalon Prodcom S.R.L Targu Jiu, forma
de proprietate este privata si are o capacitate de productie de 15 m3/h;
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22. Instalatia de producere agregate Socu, este situata in localitatea
Barbatesti apartindnd societatii comerciale INSPET S.A. Ploiesti si are o capacitate de
productie de 20 m3/h;

23. Instalatia de producere agregate Rachiti este amplasata in localitatea
Arcani si este detinuta de societatea comerciala Citex S.A. Targu Jiu, avand forma de
proprietate privata si o productivitate de 40 m3/h, la aceasta data fiind in conservare;

24. Instalatia de producere agregate Telesti, situata in localitatea Telesti
apartine societatii comerciale Succes S.R.L Targu Jiu, are forma de proprietate privata,
capacitatea de productie fiind de 15 m3/h;

25. Instalatia de producere agregate Runcu, se afla in localitatea Runcu fiind
detinuta de societatea comerciala Macofil S.A. Targu Jiu, are forma de proprietate
privatd, iar capacitatea de productie este de 50 m3/h;

26. Instalatia de producere agregate Targu Carbunesti, este situatd in
localitatea Targu Carbunesti si apartine societatii comerciale Macofil S.A. Targu Jiu si
are o capacitate de productie de 30 m3/h;

27. Instalatia de producere agregate Barbatesti, este localizatda in
Barbatesti, fiind detinutd de societatea comerciald Macofil S.A. Targu Jiu, forma de
proprietate fiind cea privata, iar capacitatea de productie este de 50 m3/h;

28. Instalatia de producere agregate Susita este localizatd in localitatea
Targu Jiu, detinuta fiind de societatea comerciala Societatea de Constructii in
Transorturi S.A. Bucuresti, Sucursala Targu Jiu, forma de proprietate fiind privata si are
o capacitate de productie de 30 m3/h;

29. Instalatia de producere agregate Gureni, localizata in comuna Pestisani,
apartine societatii comerciale 1.D.P. Gorj S.A. Targu Jiu, avand forma de proprietate de
stat, cu o capacitate de productie de 20 m3/h.

Instalatii, fabrici de betoane de ciment au urmatoarele societati comerciale: S.C.
Societatea de Constructii in Transporturi S.A. Bucuresti - Sucursala Targu Jiu,
amplasata in municipiul Targu Jiu, S.C. Hidroconstructia S.A. Bucuresti — Sucursala
Targu Jiu, amplasata in orasul Bumbesti Jiu, S.C. Citex S.A. Targu Jiu, amplasata in
municipiul Targu Jiu, S.C. Metalcolect S.R.L. Targu Jiu, amplasata in orasul Rovinari,
S.C. INSPET S.A. Ploiesti, amplasata in orasul Targu Carbunesti, S.C. Sartex S.A. Deva,
S.C. Armeanca S.R.L. Targu Jiu, S.C. Ecprod S.A. Targoviste, amplasata in municipiul
Targu Jiu, S.C. Energoconstructia S.A. Bucuresti, Sucursala Rovinari, amplasata in
orasul Rovinari, S.C. Energoconstructia S.A. Bucuresti, Sucursala Turceni, amplasata in
orasul Turceni, S.C. I.D.P. Gorj S.A. Targu Jiu, amplasata in orasul Targu Carbunesti,
S.C. ForConcid S.R.L. Ramnicu Valcea, avand o statie amplasata in municipiul Targu Jiu
si o alta amplasata in orasul Novaci.

3.4. Studiu de caz. Comportarea in exploatare a stratului de
uzura la drumuri de clasa tehnica III, executat din beton asfaltic
B.A. 16a fabricat cu agregate naturale de balastiera

Una din preocupdrile permanente in domeniul tehnologiilor rutiere este si
realizarea de alternative noi, eficiente din punct de vedere al costurilor si timpilor de
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executie, dar care sa duca cel putin la aceleasi performante tehnice si de calitate ca si
tehnologiile consacrate si testate in practica rutiera.

In acest context larg m-am oprit la analiza comportarii in exploatare a stratului
de uzura la drumurile de clasa tehnicd III, alcatuit din mixtura asfaltica realizata cu
agregate naturale de balastiera provenite din albia raului Jiu, prelucrate optimizat prin
concasare, spalare si sortare.

Drumul ales pentru executia si apoi urmarirea comportarii in exploatare a
sectorului de drum experimental face parte din reteaua de drumuri nationale si este DN
67 Drobeta Turnu Severin - Targu Jiu - Ramnicu Valcea intre kilometrii 95+000 si
96+000, motivatia alegerii acestui sector fiind data de mai multi factori, si anume:

- la acel moment era singura lucrare de reabilitare ce se executa pe reteaua
de drumuri publice din judetul Gorj;

- disponibilitatea beneficiarului in a sustine realizarea unui sector
experimental;

- dotarea superioara, din punct de vedere tehnic, a laboratorului de care
dispune constructorul si dorinta de implicare a acestuia in realizarea studiului.

Interesul pentru aceasta analiza a pornit din urmatoarele considerente:

- numarul mic de cariere, datorat in special accesului dificil spre zonele cu
rezerva de roca ce prezinta calitatile mineralogice-petrografice si proprietatile fizico-
mecanice necesare fabricarii criblurilor;

- operatiile tehnologice si procesul de fabricatie mai complex al criblurilor face
ca pretul de cost al acestora sa fie mult mai mare decat la pietrisuri;

- investitii initiale mari pentru amenajarea carierelor comparativ cu balastierele;

- costuri suplimentare ridicate, in cazul carierelor, pentru a evita manifestarea
unor efecte negative asupra mediului;

- reducerea spatiilor si a costurilor de amenajare a platformelor de depozitare a
agregatelor in incinta instalatiilor de preparare a mixturilor asfaltice, intrucat folosindu-
se acelasi tip de agregate pentru mai multe tipuri de mixturi asfaltice, se reduce
numarul platformelor de depozitare;

- reducerea distantelor de transport, balastierele fiind amplasate in marea lor
majoritate, pe cursurile unor rauri, deci in zone in care accesul este relativ usor.

3.4.1. Analiza rocilor de provenienta

Roca din care s-au produs agregatele naturale ce fac obiectul acestui studiu
provine din balastiera societatii comerciale S.C. SECOL ROMANIA S.R.L, situata in
localitatea Iezureni, jud. Gorj, in albia majora a raului Jiu, la aproximativ 15 km dupa
iesirea acestuia din defileu.

O prima etapa in cadrul procesului de concasare, spalare si sortare optimizata a
agregatelor naturale a fost selectarea materialului ce urmeaza a fi folosit pentru
producerea pietrisurilor. In acest sens s-a procedat la sortare si spalarea balastului, cu
scopul indepartarii, atat a nisipului natural cat si a pietrisurilor cu granulatia mai mica
de 40 mm. Astfel a rezultat materialul, din care am selectat cateva blocuri de roca ce au
fost supuse analizelor mineralogice-petrografice si determinarilor fizico-mecanice.

Analizele mineralogice-petrografice evidentieaza existenta a doua tipuri de roci,
sedimentard si mezometamorfica cu o structura depozitionala si o texturd masiva, de
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culoare neagra verzuie si cenusie galbuie cu nuante maronii. Analiza microscopica a
stabilit ca cele doua tipuri de roci sunt: gresie polimictica si amfibolit.

Determinarile fizico-mecanice sunt prezentate in tabelul 3.1., conditiile de
incadrare ale rocilor provenite din balastiera Iezureni, sunt de clasa B, conform SR
667/2001, si deci pot fi folosite la lucrarile de drumuri.

Suplimentar, fata de deteminarile impuse de SR 667/2001 in vederea stabilirii
clasei rocii de provenientd, s-a determinat si coeficientul de calitate al acesteia, astfel
determinandu-se o valoarea de 19, ceea ce inseamna calificativul ,,excelent” din acest
punct de vedere.

Tabelul 3.1.
Rezultatele incercarilor de laborator asupra rocilor de provenienta

Referinte SR | Rezultate

Caracteristica 667/2001 obtinute

Porozitatea aparenta la presiune normald, %, max. 3 2,48
Rezistenta la compresiune in stare uscata, N/mmz2, min. 140 128,1
Uzura cu masina tip Los Angeles, %, max. 18 17,7
Re2|sten§a_la compresiune a rocilor in stare saturata, 90 113,1
N/mm?2, min.

Coeficient de gelivitate (u2s), %, max. 3 1,28
Sensibilitate la inghet (N d25), %, Mmax. 25 16,59

3.4.2. Analiza agregatelor concasate

Agregatele naturale rezultate dupa indepartarea nisipului natural si a
pietrisurilor cu granulatia mai mica de 40 mm, au intrat in procesul de concasare,
spalare si sortare clasic. Folosindu-se site cu ochiuri patrate, dupa concasare, spalare si
sortare au rezultat pietrisurile de concasaj sorturile 4...8, 8...16, 16...25 si nisipul de
concasaj sort 0...4. Caracteristicile fizico-mecanice, rezultate in urma determinarilor pe
agregatele procesate se gasesc in tabelul 3.2, comparativ cu conditiile de admisibilitate
impuse de SR 667/2001.

Tabelul 3.2
Rezultatele incercarilor de laborator asupra pietrisului concasat sort 4...8, 8...16,
16...25
Caracteristics Referinte SR Rezyltate
667/2001 obtinute
Continutul de granule alterate, moi, friabile si 5 35
vacuolare, %, max. !
Coeficientul de forma, %, max. 25 18;13;16,84
Continutul de argild ( VA) 2 0,25;0,3
Continutul de fractiuni sub 0,1 mm, %, max. 1,50; 1,00, 0,50 0,30
Uzura cu masina tip Los Angeles, %, max. 20 19,3
Rezistenta la uzura - aparat Deval, % - 2,56
Coeficient de calitate, min. 15 17,31
Rezistenta la strivire prin compresiune:
- In stare saturatd, %, min. 60 76,8
- in stare saturatd, %, min. 15 14,5

BUPT



86 Contributii privind imbun&t3tirea starii tehnice a drumurilor locale din judetul Gorj

Caracteristics Referinte SR Rezultate
667/2001 obtinute
Coeficient de inmuiere dupa saturata, min. 0,8 5,306
Rezistenta la actiune repetata a sulfatului de
X S e 3 0,65
sodiu, 5 cicluri, %, max.

Rezultatele obtinute confirma valorile caracteristicilor fizico-mecanice ale
pietrisurilor concasate, ca fiind admisibile in vederea utilizarii lor la fabricarea mixturilor
asfaltice.

3.4.3. Analiza betonului asfaltic B.A. 16a

La stabilirea dozajelor pentru mixturile asfaltice ce fac obiectul prezentului
studiu s-au avut in vedere prevederile normativului SR 174-1/2002. De asemenea,
pentru o comparatie si interpretare cat mai exacta a rezultatelor, s-a folosit acelasi tip
si aceeasi sursa de bitum si aditiv, precum si aceeasi sursa de filer.

Scopul studiului este de a analiza caracteristicile fizico-mecanice ale mixturii
asfaltice B.A. 16a realizata integral din agregate naturale de balastierd in vederea
folosirii acesteia la executarea stratului de uzura la drumurile de clasa tehnica III. In
acest sens s-au stabilit trei compozitii pentru acelasi tip de mixturd, un dozaj folosind
agregate naturale de cariera si doua dozaje folosind agregate naturale de balastiera.

Pentru betonul asfaltic B.A. 16a in a carui alcatuire au intrat agregate naturale
de cariera s-a folosit in studiul preliminar urmatoarea compozitie a amestecului de
agregate:

- filer de calcar de la cariera Suseni-Lafarge - 8 %;

- nisip de concasaj de la balastiera Iezureni — 6 %;

- nisip de concasaj 0...4 de la cariera Meri - 30 %;

- criblura sort 4...8 de la cariera Meri - 27 %;

- criblura sort 8...16 de la cariera Meri - 29 %.

Granulozitatea amestecului de agregate se poate observa in reprezentarea
grafica din figura 3.1.
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Fig.3.1. Granulometria pentru B.A. 16a cu agregate naturale de carierd
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Pentru stabilirea compozitiei mixturii s-a folosit bitum rutier D 60/80 de la
ARPECHIM - Pitesti aditivat cu 0,3 % aditiv INTERLENE IN/400R. Continutul optim de
bitum pentru aceastd retetd a rezultat 6,3 %. Caracteristicile fizico-mecanice ale

betonului asfaltic B.A. 16a la care s-au folosit agregate de cariera sunt prezentate in
tabelul 3.3.

Tabelul 3.3
Caracteristici fizico-mecanice pentru B.A.16a cu agregate naturale de cariera

Caracteristici fizico - U.M. | Rezultate | Limite SR 174-1/2002
mecanice
Stabilitate (S) la 60° C [ KN] 9,16 min.7,5
Indicele de curgere (1) [mm] 2,5 1,5..4,0
Densitatea aparenta [Kg/mc] 2382 min 2300
Absorbtia de apa [%vol.] 2,5 2..5
Raportul S/1I [KN/mm] 3,66 1,8..5,0

Pentru betonul asfaltic B.A. 16a in a carui alcatuire au intrat pietrisuri obtinute
prin concasarea spalarea si sortarea optimizata a balastului, s-a calculat urmatorea
compozitie a amestecului de agregate:

- filer de calcar de la cariera Suseni-Lafarge - 8 %);

- nisip de concasaj de la balastiera Iezureni — 37 %;

- criblura sort 4...8 de la cariera Iezureni — 25 %;

- criblura sort 6...16 de la cariera Iezureni - 30 %;

Comparand compozitia amestecului de agregate pentru cele doud retete, se
observa valori comparativ egale atat pentru agregatele naturale de cariera céat si pentru
agregatele naturale de balastierd, in ambele cazuri situandu-se la partea inferioara a
fusului granulometric impus de normativul SR 174-1/2002.

Granulozitatea amestecului de agregate obtinute prin concasarea spalarea si
sortarea optimizata a balastului, se poate observa in reprezentarea grafica din figura
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Fig.3.2. Granulometria pentru B.A. 16a cu agregate naturale de balastiera
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Pentru stabilirea compozitiei mixturii s-a folosit bitum rutier D 60/80 de la
ARPECHIM - Pitesti aditivat cu 0,5 % aditiv INTERLENE IN/400R. In vederea stabilirii
continutului optim de bitum pentru reteta mixturii BA16a au fost elaborate cinci
compozitii de mixturd, avand amestecul mineral stabilit anterior, cu urmatoarele
procente de bitum: 5,0 %, 5,5 %, 6,0 %, 6,5 % si 7 %. Pentru fiecare din cele cinci
mixturi au fost confectionate cate sase corpuri de proba Marshall. In urma determinarii
caracteristicilor fizico-mecanice, continutul optim de bitum a rezultat 5,7 %, acesta fiind
determinat de valorile maxime ale stabilitatii si densitatii aparente si de valorile minime
ale volumului de goluri, dupa cum se poate observa si in talelul 3.4 [90].

Tabelul 3.4
Caracteristicile fizico - mecanice maxime raportate la procentul de bitum
Caracteristici fizico- U.M Rezultate % Referinte SR
mecanice T obtinute bitum 174-1/2002
Stabilitatea [KN] 10,620 5,5 Min.7,5
Indicele de curgere [mm] 2,9 5,5 1,5...4,0
Densitatea aparenta [kg/cmc] 2395 6,0 Min. 2300
Absorbtia de apa [%] 1,6 6,5 2,0...5,0
Stabitate/indice de curgere [KN/mm] 3,64 1,8...5,0

Se observa faptul ca procentul optim de bitum rezultat din calcule se situeaza in
afara limitelor de 6,3 % - 7,3 % recomandate de normativul SR 174-1/2002, fapt ce ne
determina sa elaboram si un dozaj, pastrand aceeasi structua minerald, nsa cu un
procent de bitum situat la limita inferioara stabilita de normativ, adica 6,3 %.

Cu dozajele astfel stabilite s-a procedat la fabricare a betonului asfaltic B.A. 16a
cu pietrisuri obtinute prin concasarea, spalarea si sortarea optimizatd a balastului,
avand pentru un prim dozaj in procent de 5,7 % bitum si pentru cel de al doilea dozaj
6,3 % bitum. Pe cele doua tipuri de mixturi s-au determinat compozitiile granulometrice
ale amestecurilor de agregate, continutul de bitm si caracteristicile fizico-mecanice ale
acestora, valorile obtinute putand fi observate in talelele 3.5., 3.6. si 3.7.

Tabelul 3.5.
Granulometria betonului asfaltic B.A. 16a cu 5,7 % bitum

Ciur/sita [Mm] | 01 | 0,2 | 0,63 1 2 4 8 16 25

Limitd SR 174- | [%] 13 25 35 42 55 66 85 | 100 | 100
1/2002

Granulometria [%] |10,0 | 11,9 | 20,2 | 25,5 | 35,8 | 47,7 | 71,5 | 99,5 | 100
din studiu
Granulometria [%] 99 |12,1| 20,2 | 26,0 | 35,9 | 48,2 | 73,0 | 100 | 100

mixturii fabricate

Limitd SR 174- | [%] 9 11 18 22 30 42 66 | 90 100
1/2002
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Grafic curba granulometrica pentru betonul asfaltic B.A. 16a cu 5,7 % bitum
este prezentat in figura 3.3.
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Fig. 3.3. Granulometria a betonului asfaltic B.A. 16a cu 5,7 % bitum
Tabelul 3.6.
Granulometria betonului asfaltic BA16a cu 6,3 % bitum
Ciur/sita [mm]]| O,1 0,2 | 0,63 1 2 4 8 16 25
Limitda SR 174-
1/2002 [%] 13 25 35 42 55 66 85 100 | 100
Granulometria [%] | 10,0 | 11,9 | 20,2 | 25,5 | 35,8 | 47,7 | 71,5 | 99,5 | 100
din studiu
Granulometria [%] | 9,9 | 12,0 19,2 | 23,2 |32,3|45,1|78,3|99,2| 100
mixturii fabricate
Limita SR 174- o
1/2002 [%] 9 11 18 22 30 42 66 90 100
Tabelul 3.7.

Caracteristicile fizico-mecanice ale betonului asfaltic B.A. 16a cu 5,7 % si 6,3 % bitum

Caracteristici fizico- Valori obtinute | Valori obtinute | Referinte
mecanice pe BA16_a cu pe BA1(:_ia cu SR 174-
5.7 % bitum 6,3% bitum 1/2002
Stabilitatea [S] la 60°C, [KN] 9,59 10,66 7,5
Indice de curgere[l], [mm] 3,37 2,57 1,5.4,0
Raport [S/1], [KN/mm] 2,85 4,15 1,8..5,0
Densitatea aparentd, [kg/m3] 2436 2396 2300
Absorbtia de apa, [%] 2,02 1,38 2..5
Continutul de bitum, [%] 5,66 6,46 6,3..7,3

BUPT



90 Contributii privind imbun&t3tirea starii tehnice a drumurilor locale din judetul Gorj

3.4.4. Comportarea in exploatare a stratului de uzura

Analizand rezultatele obtinute la capitolul precedent, in anul 2003 s-a decis
executarea unui sector experimental pe drumul national DN 67 Drobeta Turnu Severin -
Targu Jiu — Ramnicu Valcea intre kilometrii 95+000 si 96+000, la care stratul de uzura
a fost executat din beton asfaltic B.A. 16a fabricat cu agregate de rau si cu un procentaj
de bitum de 5,7 %.

Executia sectorului experimental a fost asistata pe intreaga perioada a lucrarilor,
iar in anii urmatori a fost urmarit modul de comportare in exploatare. Pentru o
interpretare cat mai corectd a comportarii in exploatare, la executia lucrarilor s-a
urmarit ca acestea sa se faca in aceleasi conditii climatice si tehnice ca si restul
sectorului de drum.[148] Imediat dupa finalizarea lucrarilor si in primii doi ani, la o
apreciere vizuald, nu s-a sesizat nici o diferentda intre sectorul experimental si restul
drumului. Determinarile privind rugozitatea s-au facut in traseul drumului prin metoda
inaltimii de nisip, HS, imediat dupa executie, iar rezultatele inregistrate au avut valori
sensibil egale, atat pe sectorul experimental cat si pe restul drumului, caracterizarea
suprafetei de rulare fiind ,,buna” (pentru sectorul experimental HS = 0,69 mm, iar pe
un sector de drum din imediata vecinatate HS = 0,70 mm). Si in urmatorii doi ani
valorile rugozitatatii s-au mentinut aproximativ in aceeasi zona valorica. In anul trei
dupa darea in folosinta nu s-au facut masuratori ale rugozitatii, iar la o apreciere vizala
nu au fost sesizate diferente fmtre sectorul experimental si restul traseului.

In cel de-al patrulea an s-au inregistrat primele diferente ale valorilor
rugozitatii, este adevarat nu foarte mari, intre sectorul de drum experimental ( HS =
0,65 mm ) si restul traseului (HS = 0,69 mm). Cu toate aceste suntem inca departe de
limita admisibild a rugozitatii (HSadamisibi = 0,6 mm), iar la o apreciere vizuald putem
spune ca atat intregul drum cat si sectorul experimental, din punct de vedere al starii
tehnice, se comporta foarte bine. Ultimul an in care a fost monitorizat sectorul
experimental, anul cinci dupa finalizarea executiei, a fost si anul care a adus si primele
diferente mai importante intre sectorul experimental si restul traseului. Astfel valoarea
rugozitatii pe sectorul experimental a coborat sub valoarea 0,65, respective HS = 0,062
mm, in timp ce pe un sector invecinat determinarile indica o valoare a inaltimii de nisip
de HS = 0,68. Si acum, dupa cinci ani de la darea in exploatare, valorile masurate ale
rugozitatii, in ambele cazuri sunt peste valoarea limita admisibila. Este de remarcat
totusi, ca in cazul stratului de uzura executat din beton asfaltic a carui structura
minerala este realizata cu agregate de carierd, valoarea rugozitatii prezintda o mai mare
stabilitate odata cu trecerea timpului. Un alt aspect important ce a fost remarcat cu
ocazia examinarii vizuala a sectorelor de drum este ca pe secorul experimental, pentru
prima data de la darea in exploatare, a fost observata aparitia unor zone de suprafete
slefuite cu putin Tnaintea unei statii de autobuz fara refugiu.

3.4.5. Concluzii

In urma studiilor teoretice si practice realizate in cadrul acestei lucrdri se
desprind urmatoarele concluzii:
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- In ceea ce priveste caracteristicile fizico-mecanice la preparare, mixtura
asfaltica la care s-au folosit pietrisuri obtinute prin concasarea, spalarea si sortarea
optimizata a balastului, prezintd proprietati asemanatoare si chiar mai bune, decét
mixtura asfaltica cu agregate de cariera;

- imediat dupa darea in exploatare si in primii ani dupa aceea, stratul de uzura
realizat din beton asfaltic fabricat cu agregate minereale de balastiera se prezinta forte
bine, comportarea acestuia in exploatare fiind comparabila cu comportare stratului de
uzura realizat din beton asfaltic fabricat cu agregate de carierg;

- desi valorile rugozitatii pentru stratul de uzura realizat din beton asfaltic
fabricat cu agregate minereale de balastiera, incepand cu cel de-al patrulea an, au o
tendinta de scadere mult mai abrupta decat in cazul stratului de uzura realizat din beton
asfaltic fabricat cu agregate de carierd, aceste valori sunt inca departe de valorile
admisibile ale rugozutatii recomandare de STAS-ul 8849-83;

- din analiza datelor rezultate din acest studiu reiese clar, posibilitatea utilizarii
agregatelor naturale concasate de balastiera la prepararea mixturilor asfaltice utilizate
la executarea stratului de uzura pentru drumuri de clasa tehnica III.
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4. IMBUNATATIREA STARII TEHNICE A
DRUMURILOR JUDETENE

4.1. Sisteme de gestiune a patrimoniului

Congtientizarea existentei unor limite in nivelul resurselor disponibile pentru
constructia, intretinerea, repararea, reabilitarea si inlocuirea structurilor rutiere a
condus la necesitatea aparitiei unor sisteme de gestiune a lucrdrilor pentru drumuri.

In prezent existenta unui astfel de sistem este unanim acceptatd, dar conceptul
este de data relativ recenta. Managementul rutier ca proces unitar bazat pe teoria
sistemelor, ingineria drumurilor si evaluare economicd apare dupa 1960. Primele
descrieri de abordari sistemice apar la Hudson (1968) si Scrivener (1968) urmate de
Haas (1970). Acestea sunt urmate de eforturi in dezvoltarea tehnologiilor necesare si in
deceniul urmator sunt mentionate primele implementari ale conceptului (RTAC 1977,
Haas 1978). Dupa acestea, interesul oamenilor de stiinta, dar si al administratorilor a
crescut ,exploziv” si existd multe implementdri in numeroase colturi ale lumii.
Progresele inregistrate au fost impartasite la conferintele internationale asupra
managementului rutier Toronto 1985, Toronto 1987, San Antonio 1994, Durban 1998
(Haas 1998). Departe de a epuiza subiectul, toate articolele, studiile si cartile publicate
precum si lucrarile conferintelor nu fac decat sa se constituie intr-un inceput al unui
efort global de eficientizare a lucrarilor rutiere.

Ca trasatura generala un sistem de gestiune a podurilor se incadreaza in randul
sistemelor de gestiune a patrimoniului rutier [144].

Acestea au fost adesea descrise prin cubul managementului, prezentat in figura
4.1., a carui descriptie pentru fiecare element in parte se regaseste in tabelul 4.1.

Tabelul 4.1.
Elementele cubului managementului
Componente rutiere Functii operationale Obiectivele sistemului

Imbraciminte Planificare Exploatare
Poduri Proiectare Stare
Zona drumului Constructie Siguranta
Dispozitive de control al traficului || Evaluarea starii Cost

intretinere Factori socio-economici

Dezvoltare Energie

Gesti-unea datelor
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Fig. 4.1. Cubul managementului

O definitie pentru conceptul de ,management al patrimoniului” in domeniul
rutier ar putea fi:

Un proces sistematic de mentenanta, imbunatatire si exploatare a
patrimoniului, combinand principiile ingineresti cu practicile comerciale solide
si gandirea economica, pentru a pune la dispozitie instrumente care sa
faciliteze o abordare mai organizata si flexibila pentru luarea deciziilor
necesare in vederea atingerii asteptarii publicului [144].

Termenul de ,sistem de management al patrimoniului” include procedurile,
instrumentele, datele si politicile necesare pentru atingerea unei gestiuni eficiente a
patrimoniului.

Fiecare institutie de administrare are propria viziune a ceea ce reprezinta
patrimoniu. In domeniul administrarii rutiere elementele tipice ale patrimoniului sunt:

e Infrastructura fizica, precum imbracaminti, poduri etc.;

e Resurse umane (personal si cunostinte);

e Echipamente si materiale;

e Alte componente, precum zona drumului, date, sistemul informatic, metode,

tehnologii, parteneri etc.

Elemente principale cuprinse fin sistemul de administrare a patrimoniului sunt
prezentate in figura 4.2.
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Beneficiile
comunitatii

Performantele

Facilitatile Utilizarea

Starea caniului
patrimoniului patrimontulut- b

Tratarea fizica Strategii de
management

Managementul
utilizarii

Fig. 4.2. Elementele majore ale sistemului de administrare a patrimoniului

In momentul proiectdrii, realizdrii si dezvoltérii unui sistem de management a
patrimoniului trebuie tinut cont de urmatoarele cerinte:

e includerea informatiilor si procedurilor pentru masurarea patrimoniului si a
starii sale;

e includerea valorilor starii patrimoniului;

e includerea procedurilor de predictie a performantelor;

e asigurarea integritatii datelor, imbunatatirea accesibilitatii datelor si
prevederea compatibilitatii;

e includerea in analiza pe ciclul de viata a tuturor componentelor relevante;

e asigurarea actualizarii permanente si eliminarea componentelor invechite;

e includerea in optimizare atat a proiectelor céat si a sistemului;

e raportarea informatiilor utile la intervale regulate, ideal in timp real;

» facilitarea de analize iterative ce pot fi realizate la intervale regulate.

In cadrul sistemului de management al patrimoniului sunt incluse activitati ce
alcatuiesc un ciclu. Aceste activitati, particularizate pentru un sistem de administrare
otimizata a drumurilor, sunt prezentate in figura 4.3 [144].
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olectare date
Inspectia podurilor

Fig. 4.3. Activitati incluse in sistemul de management al patrimoniului

Pornind de la aceste idei cu caracter larg, principial, administratiile de drumuri
incearca sa realizeze un echilibru intre programul de activitati de intretinere si
reabilitare necesare si cele realizabile.

Solutia eficientd, in conditiile fondurilor limitate, o reprezinta utilizarea
Sistemului de Administrare Optimizata a Drumurilor: Pavement Management System
(PMS). Sistemul PMS utilizeaza diferite strategii in vederea stabilirii politicii de
reabilitare si intretinere a unui sector de drum, a unui drum sau la nivelul intregii retele
de drumuri. Prin utilizarea unui sistem de administrare optimizata a drumurilor se
urmareste ca investitiile in repararea, reabilitarea si intretinerea drumurilor sa fie facute
intr-un mod cat mai eficient, tinand seama atat de costurile administratorilor cat si de
efectul pe care starea retelei de drumuri il are asupra costurilor utilizatorilor rutieri
[144].

Toate sistemele PMS au un obiectiv comun: alocarea optima a fondurilor
disponibile pentru intretinerea si reabilitarea drumurilor. Sistemul de administrare
optimizata a drumurilor ofera posibilitatea administratorilor de drumuri de a sti care
este starea tehnica a retelei de drumuri, unde sunt necesare interventii, cand este
momentul sa se intervind, care sunt lucrarile prioritare si care este modul optim de
alocare a resurselor bugetare existente, precum si influenta asupra cresterii costurilor
lucrarilor de intretinere datorata neexecutarii acestora la timpul optim.

Un sistem PMS comporta 2 etape: analiza tehnica si analiza economica. Etapele
care trebuie parcurse pentru realizarea sistemului PMS sunt (fig. 4.4.):

Pentru a avea o viziune cat mai reald asupra starii tehnice a drumurilor este
necesara crearea unei baze de date.
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Baza de date trebuie sa fie structurata astfel incat sa poata fi exploatata usor de
catre utilizator si totodata sa ofere toate informatiile necesare, din punct de vedere
tehnic, pentru efectuarea analizelor economice, care fac obiectul sistemului PMS. Pentru
ca sistemul de administrare optimizata sa fie aplicat intr-un mod cat mai eficient este
necesar ca baza de date (care reprezinta suportul tehnic al sitemului) sa reflecte
situatia reald a retelei de drumuri si in acest sens, trebuie sa contina cat mai multe date
tehnice referitoare la: numarul drumului, limitele sectiunii omogene (km de inceput si
km de sfarsit), conditiile hidrologice pentru fiecare sectiune omogena, tipul pamantului
de fundare, latimea acostamentelor, tipul structurii rutiere, modul de alcatuire a
structurii rutiere, tipul stratului de fundatie, date de trafic, capacitatea portanta,
exprimata prin valoarea medie a deflexiunii caracteristice, pe fiecare sectiune omogena,
planeitatea, exprimata prin valoarea medie a indicelui de planeitate (IRI) pe sectiunea
omogena, starea de degradare exprimata prin indicele de degradare, inclusiv sectoarele
de drum pietruite.

BAZA DE DATE

"‘ A
INVESTIGATII DE TEREN PENTRU

ALIMENTARE BAZA DE DATE

\4
STABILIRE SOLUTII TEHNICE DE
INTERVENTIE SI EVALUARE ECONOMICA
A LUCRARILOR

\ 4

\ 4
PRIORITIZARE LUCRARI DE REPARATII,
REABILITARE SAU INTRETINERE PE
CRITERII ECONOMICE SI DE TIMP,
FUNCTIE DE POSIBILITATI BUGETARE

Fig. 4.4. Arhitectura sistem de administrare optimizata

Starea tehnicd a drumurilor se determina in scopul stabilirii lucrarilor de
intretinere periodicd si respectiv a lucrarilor de reparatii curente, lucrari menite sa
aduca starea tehnica la nivelul cerut de evolutia traficului. In vederea evaluarii starii
tehnice reteaua de drumuri se imparte in sectoare omogene de drum caracterizate prin
aceleasi date privind: caracteristicile traficului, tipul structurii rutiere, anul modernizarii
sau al ultimei lucrdri de fintretinere sau reparatii curente. Modul de alcatuire a
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structurilor rutiere este conform cartii tehnice a drumurilor sau este stabilit pe baza de
sondaje.

Lucrarile obligatorii de intretinere si reparatii se stabilesc in functie de clasa
starii tehnice, conform ,Instructiunilor tehnice privind determinarea starii tehnice a
drumurilor moderne CD 155-2000” si a Normativului privind intretinerea si repararea
drumurilor publice, ind. 554-2002.

Necesitatile de ranforsare si reabilitare se stabilesc pe baza capacitatii portante
si a clasei tehnice a drumului, conform specificatiilor tehnice in vigoare.

Evaluarea economica a lucrarilor se va efectua pe baza listelor de cantitati si a
costurilor unitare.

Optimizarea alocarii fondurilor impune efectuarea unei analize tehnice si
economice, cu utilizarea, de preferinta, a programului HDM-4, realizat sub coordonarea
Bancii Mondiale si a Federatiei Internationale de Drumuri (IRF). Acest model utilizeaza 3
concepte: proiect, program, strategie.

4.2. Asistarea deciziei in managementul drumurilor

4.2.1. Programe si concepte de asistare a deciziei

Deoarece in Romania nu au fost realizate local instrumente de analiza si asistare
a decizie specifice pentru managementul imbracamintei rutiere s-a analizat posibilitatea
utilizarii de sisteme dezvoltate de alte tari sau de institutiile internationale.

Dintre sistemele disponibile se detaseaza HDM-3 si HDM-4,

HDM-3 (Highway Design and Maintenance Standards Model - Model de
Standarde de Intretinere si Proiectare pentru Drumuri) este un sistem dezvoltat
de Departamentul Transporturilor din cadrul Bancii Mondiale pentru a raspunde la
nevoile institutiilor de administrare a drumurilor, in special din tdrile in curs de
dezvoltare. Ultima versiune a fost pusa in functiune in 1995. In principiu, programul
simuleaza conditiile si costurile pe durata de viata pentru un drum sau un grup de
drumuri pornind de la un numar de strategii de constructie si intretinere pentru
drumurile modernizate sau nemodernizate. In cadrul strategiilor sunt analizate costurile
de constructie, intretinere si reabilitare pentru drumuri dar si costurile de achizitionare
si intretinere pentru vehicule, la care se pot adauga costurile timpului de deplasare,
accidentelor si poluarii mediului. Acest program se poate utiliza simultan cu EBM -
Expenditure Budgeting Model (model de bugetare a costurilor) pentru a stabili cea mai
buna metoda de finantare a lucrarilor in conditiile restrictiilor bugetare.[144]

HDM-4 (Higway Development and Management Model -Model de
Management si Dezvoltare a Drumurilor) a fost realizat pornind de la HDM-3 ca
rezultat al efortului international comun depus de British Overseas Development
Administration, Banca Asiatica de Dezvoltare, Administratia Nationala a Drumurilor din
Suedia, Federatia Inter-Americand a Producdtorilor de Ciment si Banca Mondiala. Pe
baza cunostintelor capatate anterior din utilizarea programelor de management rutier
HDM3 a fost extins cu:

- relatii tehnice actualizate si calibrate la nivelul cel mai recent al cunoasterii;
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- facilitati suplimentare de tratare a congestiei traficului, vehiculelor
nemotorizate, imbracaminti din beton de ciment, efectele asupra mediului
fnconjurator si a sigurantei circulatiei;

- Imbunatatirea cadrului de analizd si decizie pentru a fi utilizat la diferite
niveluri de planificare, finantare/buget, evaluare si management.

Sistemul a fost acceptat si incurajat de Asociatia Mondiald a Drumurilor (AIPCR)

care a preluat si coordoneaza sistemul de instruire si distributie a programului.

Un alt sistem complementar este RED. Acesta este un program de sine statator
si nu necesita alte componente ajutdtoare. RED - Roads Economic Decision Model
(Model de Decizie Economica pentru Drumuri) a fost dezvoltat in cadrul Initiativei
de Management a Drumurilor, parte integrantda a SSATP - Programul Politicilor de
Transport pentru Africa Sub-Saharianda. Necesitatea acestui sistem a aparut in
momentul in care s-a constatat ca modelele HDM nu ofereau solutii foarte corecte
atunci cadnd erau analizate drumuri cu un volum foarte scazut de trafic.

Pentru a se remedia aceasta situatie a fost conceput un model care efectueaza o
evaluarea economica a investitiilor rutiere pe baza analizei surplusului consumatorilor
(consumer surplus). Sistemul RED este pe deplin adaptat drumurilor cu volum redus
deoarece ia in calcul:

- gradul ridicat de incertitudine a valorilor de intrare (trafic, stare etc.);

- importanta vitezelor vehiculor in validarea modelului;

- necesitatea unei analizei detaliate a traficului generat si indus;

- nevoia de a defini clar toate beneficiile acumulate.

Ca prezentare, RED constd dintr-o serie de tabele EXCEL in care se colecteaza
datele si in care se efectueaza calculele. Pentru evaluarea costurilor utilizatorilor, ultima
versiune, RED 3.2 utilizeaza ecuatiile si parametrii HDM-4. Evaluarea include o analiza
multicriteriald si permite incadrarea in restrictii bugetare.

4.2.2. Utilizarea HDM-4

Sistemul de analiza si asistare a deciziei HDM-4 (Highway Development and
Management) contine un model propriu, integrat de baza de date care acumuleaza
toate valorile necesare. Acolo unde datele din teren lipsesc, se pot include date implicite
definite de proiectant sau utilizator.

Categoriile de date incluse sistemul de analiza si asistare a deciziei HDM-4 sunt:

e retelele rutiere;
parcul auto;
standarde de lucrari;
proiecte;
programe;
strategii;
configurare.
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Fig. 4.5. Categorii de date incluse in HDM-4

Aceste categorii de date, asa cum apar in mod practic in utilizarea programului
sunt prezentate in figura 4.5.

Partea de configurare contine modele de distributie a traficului, modele de
viteza, caracteristicile zonelor climaterice, echivalente monetare, tipuri de date agregate
definite si valorile implicite pentru tipurile agregate de date definite.

O retea rutiera HDM-4 contine datele cu privire la drumurile care se doreste sa
fie analizate. Fiecare retea rutiera are un numar de sectiuni. O sectiune corespunde
unui sector ce poate fi identificat sau poate fi o zona reprezentativa creata special
pentru analiza.

HDM-4 include conceptul de sectoare omogene in care fiecare caracteristica
are, sau se considera ca are aceleasi valori pe intreaga lungime.

Fiecare element din tabela unei retele rutiere contine date unui sector rutiere.
Sunt date care descriu identificarea, geometria, structura, localizarea, caracteristicile
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tehnice si comportamentul sectorului. Ele pot fi introduse manual sau pot fi preluate
dintr-un fisier cu structura predefinita.

Parcul auto include toate tipurile de vehicule considerate convenabil pe baza
recensamintelor de trafic efectuate. Caracteristicile vehiculelor incluse pot fi introduse
manual, preluate din fisiere de transfer sau pot fi preluate din seturile implicite. Exista
in acest sens un numar de 20 de tipuri de baza care au fost definite de proiectant.

Existd trei categorii de standarde de lucrari: standarde de intretinere,
standarde de imbunatatire si lucrari implicite.

Lucrarile implicite sunt utilizate pentru a defini celelalte standarde. Sunt lucrarile
de baza si costurile pe care utilizatorul le introduce aici se transmit costurilor totale ale
lucrarilor de intretinere si dezvoltare.

Proiectele, programele si strategiile sunt instrumente de analizd ce se
creeaza pentru a pune impreuna sectoarele rutiere, parcul auto si standardele de lucrari
si prin care se utilizeaza modelele de calcul pentru a stabili nevoile de lucrari intr-un
interval de timp, fondurile necesare sau influenta limitarii bugetului alocat asupra starii
tehnice.

4.3. Analiza traficului rutier prezent si viitor
4.3.1. Date generale

Analiza traficului este unul din studiile suport foarte importante, rezultatele sale
conducand la determinarea capacitatii de circulatie si dimensionarea structurii rutiere. O
analiza completa a traficului furnizeaza datele de intrare pentru analiza de eficienta
economica.

Calculele de capacitate de circulatie si de nivel de serviciu sunt efectuate pe

baza:

. Normativ pentru determinarea capacitatii de circulatie a drumurilor
publice, indicativ PD-189-2000;

. Normativ pentru determinarea traficului de calcul pentru proiectarea

drumurilor din punctul de vedere al capacitatii portante si al capacitatii de circulatie,
indicativ AND 584-2002.

La construirea modelului de prognoza a cresterii traficului se utilizeaza datele de
trafic rezultate din recensamantul national de circulatie, desfasurat la fiecare 5 ani,
luand ca baza de calcul anul 2005 cand s-a derulat ultimul recensamant de circulatie.

Prognoza cresterii trficului pentru drumuri judetene se face in ipoteza de
crestere optimista, si in conformitate cu datelor furnizate de CESTRIN evolutia cresterii
este prezentata in figura 4.6.

Categoriile de vehicule considerate in analiza de trafic sunt: biciclete si
motociclete; autoturisme, microbuze, autocamionete si autospeciale (cu sau fara
remorci), motociclete cu atas; autocamioane si derivate cu 2 osii; autocamioane si
derivate cu 3 sau 4 osii; autovehicule articulate (tip TIR), vehicule cu peste 4 osii,
remorchere cu trailer; autobuze; tractoare cu/fara remorci si vehicule speciale;
autocamioane cu remorci (tren rutier); vehicule cu tractiune animala.
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4.3.2. Conditiile de relief

Pentru stabilirea clasei tehnice a drumurilor si pentru proiectarea lor din punct
de vedere al capacitatii de circulatie (proiectarea elementelor geometrice), se utilizeaza
traficul mediu zilnic anual (MZA), actual si de perspectiva, exprimat in vehicule fizice si
in vehicule etalon (conventionale) de tip ,,autoturism”.

Echivalarea vehiculelor fizice in vehicule etalon ,,autoturism” se face conform cu
SR 7348-2002 ,,Echivalarea vehiculelor pentru determinarea capacitatii de circulatie”,
cu Normativul indicativ AND 584-2002 ,,Normativ pentru determinarea traficului de
calcul pentru proiectarea drumurilor din punct de vedere al capacitatii portante si al
capacitatii de circulatie” si cu Normativul PD 189-2000 ,,Normativ pentru determinarea
capacitatii de circulatie a drumurilor publice”, in functie de grupa de vehicule si conditiile
de relief.

Determinarea conditiilor de relief se face conform Normativ indicativ 583-2002
“Normativ pentru determinarea conditiilor de relief pentru proiectarea drumurilor si
stabilirea capacitatii de circulatie a acestora”, care pentru drumurile cu 2 benzi de
circulatie prevede urmatoarele:

1. Conditiile de relief ses sunt caracterizate prin combinatii de declivitati si curbe
care permit vehiculelor grele sa se deplaseze pe sectorul respectiv de drum cu viteza
maxima legald admisa.

Se incadreaza in conditii de relief ses sectoarele de drum care indeplinesc cel
putin 3 din urmatoarele criterii:

a) conditiile de relief pentru proiectarea drumurilor sunt preponderant ses;

b) declivitatea medie ponderatd in valoare absolutd pe lungimea sectorului nu

depaseste 2 %;

c) fara sectoare cu declivitati peste 3 % cu lungime mai mare de 0,4 km;

d) cel mult o curba in plan cu raza sub 125 m pe km de drum;

e) lungimea sectoarelor de drum pe care depasirea este interzisa nu depaseste

40 % din lungimea drumului.

2. Conditiile de relief deal sunt caracterizate prin combinatii de declivitati si
curbe care impun vehiculelor grele sa reduca frecvent viteza sub cea maxima admisa pe
categoria respectiva de drum, dar nu sub 30 km/h.

Se incadreaza in conditii de relief deal sectoarele de drum care indeplinesc cel
putin 3 din urmatoarele criterii:

a. conditiile de relief pentru proiectarea drumurilor sunt preponderant deal sau

munte;

b. declivitatea medie ponderata in valoare absoluta pe lungimea sectorului

este intre 2 si 3 %;

c. fara sectoare cu declivitati peste 3 % cu lungime mai mare de 0,4 km;

d. traseul drumului prezinta 1...2 curbe in plan cu raza sub 125 m pe km de

drum;

e. lungimea sectoarelor de drum pe care depdsirea este interzisa este de

40...60 % din lungimea intre localitati a drumului.

3. Conditiile de relief munte sunt caracterizate prin combinatii de declivitati si

curbe care impun vehiculelor grele reducerea aproape constant a vitezei de circulatie
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sub cea admisa pentru categoria respectiva de drum si sa circule pe distante mari sau
frecvent cu viteza sub 30 km/h.
Se incadreaza in conditii de relief munte sectoarele de drum care indeplinesc
cumulativ cel putin 4 din urmatoarele criterii:
a) conditiile de relief pentru proiectarea drumurilor sunt preponderent munte;
b) declivitatea medie ponderata in valoare absoluta pe lungimea sectorului
este peste 3 %;
c) peste 2 curbe in plan pe km de drum cu raze sub 125 m;
d) pe o parte din lungime traseul se desfasoara in serpentine;
e) lungimea sectoarelor de drum pe care depdsirea este interzisa este de
peste 60 % din lungimea drumului.

4.3.3. Nivelul de serviciu

Analiza de capacitate se bazeaza pe reglementdrile romanesti in vigoare, si
anume PD-189-2000 - “Normativ pentru determinarea capacitatii de circulatie a
drumurilor publice” si Highway Capacity Manual (HCM). Normativul PD-189-2000
adapteaza metodologia HCM la conditiile specifice din Romania.

Aceste reglementari fac dinstinctia intre drumurile cu 4 benzi si drumurile cu 2
benzi de circulatie ; Normativul roman utilizeaza conceptul de “vitezd de circulatie
liberd” in timp ce HCM utilizeaza valorile pentru debitele maxime ale fiecarui Nivel de
serviciu.

Conform normativului, pentru drumurile cu 2 benzi de circulatie, relatia de baza
pentru determinarea debitelor de serviciu este:

Qg =Q; xC xCp xC; (1)

in care :

e Qs = debitul de serviciu pentru nivelul de serviciu ,,I”, exprimat in vehicule etalon
autoturisme/ora (vet/ora);

e Qi = debitul maxim de serviciu stabilit pentru elemente geometrice ideale si pentru
conditii de trafic ideale, pentru nivelul de serviciu ,,I"”;

e C_ = coeficient de reducere a capacitatii datoritd neasigurarii conditiilor ideale pentru
latimea partii carosabile si a degajarii laterale;

e Cp = coeficient de reducere a capacitatii datorita distributiei traficului pe sensuri in

orele de varf; in lipsa unor date din masuratori de trafic se recomanda distributia
60/40;

e Cr = coeficient de reducerea debitelor de serviciu datorita traversarii de localitati,
care se determina cu relatia:

|
C; =1-01x— (2)
L
in care:
e | = lungimea sectorului de drum in traversarea de localitati rurale (km);
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e L = lungimea totald a sectorului de drum pentru care se calculeaza debitul de
serviciu (km).
Pentru drumurile cu 2 benzi de circulatie se adoptd capacitatea de circulatie
ideald, corespunzatoare nivelului de serviciu ,,E”

Qe =2800 vet/ord/ambele sensuri

Pentru celelalte nivele de serviciu debitul maxim de serviciu pentru conditii
ideale de trafic se determina in functie de conditiile de relief si ponderea sectoarelor cu
depasire interzisa.

Pentru stabilirea conditiilor existente de circulatie se considera ca debit admisibil
debitul de serviciu corespunzator nivelului de serviciu ,,D”, respectiv ,,QSD".

Pentru usurarea comparatiei intre debitul de serviciu admisibil si traficul real,
care se exprima in mod obisnuit prin MZA, debitul de serviciu admisibil se transforma in
MZA admisibil folosind relatia :

_ Qo x K,

AADT,,,, K

(3)

in care :

e Fy = factorul orei de varf care tine seama de neuniformitatea intensitatii traficului in
cadrul orei de varf; daca nu se dispune de date din masuratori se recomanda
aplicarea pentru Fv a valorilor de 0,95 pentru nivelul de serviciu D si 1,00 pentru
nivelul de serviciu E;

e K = coeficient reprezentadnd raportul intre debitul orar corespunzator celei de-a 50-a
ora de varf si MZA; Pentru drumurile cu 2 benzi de circulatie se recomanda valoarea
K=0,1;

o Valorile parametrilor de calcul din relatiile de mai sus sunt date in tabele in functie de
caracteristicile drumurilor si ale traficului rutier.

Tabelul 4.2
Debite de serviciu pentru drumuri cu 2 benzi de circulatie
. Nivel de serviciu
Sectiune Tipul terenului (vet/h/ambele sensuri)
transversala
A B C D E

Ses 275 542 881 1,407 2,264

6/8 m Deal 162 428 792 1,180 2,086
Munte 89 291 517 905 1,859
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Folosind aceasta metoda se poate calcula nivelul de serviciu in prezent dar si in
perspectiva.

Datele de trafic rezultate din recensamantul national de circulatie, desfasurat in
anul 2005 (ultimul recensamant de circulatie), pentru reteaua de drumuri judetene a
judetului Gorj sunt prezentate in tabelul 4.3.

Tabelul 4.3
Traficul pe drumurile judetene din judetul GORJ
el F | ¥ 9 w| 9
o 9| 63| S |78 |o S 5 E 3 | 3
8 |g8|EE| T |7 |38 8|5 5 |9 5| 2
£ Q 9o| 22| 0 |3.=|E8 3|58 & |2g ¢ S
3 @ SOo| 5 £ wlo3l 2 ~'0 e 3 <] >
= ] 2ol B2 @129 SY o0 9vg € 09 &
a £ |82/ eY| §|&% |2 S |5e| ¢ |5 3 | 2
£ 52 25| 0|0 |kl m|89w = |@3| ® ot
- £l 3w B 3 S SEl = [
| c=| g | E © Q g B g
5/ 8|8 ] s S
33+210-
DJ605 604310 136 | 1202|352 | 349 | 265| 21 | 218 | 118 | 221 |2189|2882
36+720-
DJ605A 554170 385 | 948 (281|205 | 153 | 93 | 260 | 191 | 342 | 1680|2858
0+000-
DJ605B 244150 77 | 345 | 138|102 | 70 | 4 74 22 50 | 659 | 882
13+300-
DJ605C 154330 50 529 | 23 | 18 | 61 | 12 | 11 3 29 | 643 | 736
25+352-
D3J607 274362 38 48 3 6 23 51 | 118
19+650-
DJ651A 224360 66 197 3 1 2 11 27 | 203 | 307
0+4+000-
DJ661 214100 355 | 817 | 41 24 17 1 12 1 28 | 900 [1296
21+100-
DJ661 414300 74 | 1080 (138| 95 | 58 | 9 55 88 63 | 1380|1660
41+300-
DJ661 534100 33 | 1392 | 61 | 46 | 24 | 12 | 22 22 32 | 1535|1644
53+100-
DJ661 694040 42 | 423 | 11 3 11 3 6 448 | 499
0+4+000-
D3J662 194400 146 | 370 | 20 9 2 11 | 19 69 | 412 | 646
19+400-
D3J662 444850 126 | 350 | 17 | 10 3 1 33 1 76 | 381 | 617
0+000-
DJ663 234920 36 129 6 2 1 4 4 2 31 | 142 | 215
0+000-
DJ663A 124450 99 | 675 | 38 | 30 6 9 44 6 80 | 900 | 987
DJ664 | 0+000- | 53 | 1153 | 34 | 50 8 7 2 48 |1245|1355
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35+280
0+000-
DJ664A 174750 81 540 | 14 8 12 24 93 | 900 | 772
0+000-
DJ665 534650 23 625 | 25 15 1 15 6 23 | 681 | 733
0+000-
DJ665A 114950 49 369 | 18 12 3 15 17 6 35 | 417 | 524
0+000-
DJ665C 174700 66 166 | 31 16 4 14 | 107 | 21 101 | 231 | 526
17+700-
DJ665C 264850 92 193 7 8 1 1 40 4 67 | 210 | 413
DJ665D 0+000- 90 675 | 114 | 73 37 | 32 34 30 57 | 931 |1142
4+740
0+000-
DJ671 184570 134 | 477 | 62 21 1 9 2 1 25 570 | 732
DJ671B 4+500- 64 | 1599 |160| 78 46 | 42 22 7 14 | 1925|2032
214000
21+000-
DJ671B 394000 81 479 | 27 12 2 18 1 2 20 | 538 | 642
0+000-
DJ671C 17+800 81 103 5 1 10 17 44 | 900 | 261
0+000-
DlJ672 154000 86 483 | 25 12 1 8 5 1 54 | 529 | 675
154+000-
DJ672 354000 99 213 | 42 19 4 8 10 1 42 | 286 | 438
35+000-
DJ672 464200 91 210 | 41 17 4 7 6 3 54 | 279 | 433
0+000-
DJ672A 34600 90 | 1158 | 99 | 63 6 36 | 27 8 35 1362|1522
0+000-
D]J672B 164000 142 | 1613 | 57 57 41 | 21 11 3 66 | 900 (2011
0+000-
DJ672C 104600 56 163 6 5 3 8 1 29 | 177 | 271
10+600-
DJ672C 404560 110 | 227 15 12 2 16 14 47 | 272 | 443
DJ672D | 0+000- | 164 | 480 | 51 29 18 | 30 | 40 11 113 | 900 | 936
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DJ672E 114100 95 306 | 26 | 17 3 7 19 2 67 | 359 | 542
11+100-
DJ672E 154300 306 | 696 | 33 17 12 | 29 | 22 16 | 136 | 787 (1267
0+000-
DJ673 254000 110 | 227 | 15 12 2 16 | 14 47 | 900 | 443
25+000-
D3673 464000 221 | 618 | 98 | 75 | 56 | 28 | 118 | 88 | 198 | 900 |1500
0+000-
DJ673A 27+000 66 905 | 51 | 29 | 20 | 70 5 3 12 | 900 |1161
0+000-
DJ674 104700 71 468 | 28 | 21 3 12 6 1 13 | 900 | 623
10+700-
DJ674 254600 725 | 1711 | 73 | 63 18 | 84 | 46 11 93 | 900 |2824
25+600-
D3674 454900 234 | 354 | 33| 40 | 40 | 26 | 36 17 58 | 900 | 838
0+000-
DJ674A 264670 155 | 614 | 16 13 3 6 4 1 24 | 652 | 836
0+000-
DJ674B 204400 101 | 316 | 38 | 28 5 14 | 26 13 53 | 401 | 594
20+400-
DJ674B 384000 197 | 392 | 47 | 56 | 21 | 37 | 40 21 91 | 553 | 902
0+000-
D3674C 74100 114 | 552 | 69 | 37 | 23 | 35 9 7 34 | 716 | 880
0+000-
DJ675 254050 15 707 | 57 | 67 14 7 14 2 17 | 852 | 900
0+000-
DJ675A 154930 64 427 4 2 4 1 49 | 437 | 551
DJ675B 0+000- 152 | 1001 | 51 28 12 | 15 51 35 84 1107|1429
25+850
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36+000
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DJ675C 434830 83 | 1141 |141| 78 | 40 | 14 | 48 23 50 | 1414|1618
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4.4. Strategii pentru reabilitarea drumurilor

Pentru includerea lucrarilor de interventie au fost create standarde de lucrari
care pot fi aplicate fiecarui sector. Pentru aceasta am luat in consideratie tipurile de
lucrari care se realizeaza in mod uzual pe reteaua de drumuri judetene, dar si de
prevederile ,Normativului privind administrarea, exploatarea, intretinerea si repararea
drumurilor publice” indicativ AND 554-99.

In aceasta etapa au fost create standardele de intretinere prin care patrimoniul
sa poatda fi mentinut in actuala structurd la o stare care sa permitd desfdsurarea
traficului in conditii satisfacatoare.

Standardele de modernizare a retelei (improvement standards) urmeaza a fi
definite si utilizate in etapa urmatoare, in conditiile in care se doreste modificarea
structurii tipului de imbracaminte. Lucrarile de intretinere au fost astfel selectate incéat
sa acopere necesitdtile specifice imbracamintei dar si cele necesare mentinerii viabilitatii
pe timp de iarna si de vara.

4.4.1. Drumuri cu imbracaminte bituminoasa

Alternativa de baza:

Aceasta contine lucrarile minimale pentru imbracamintea bituminoasa care
constau in lucrari de fintretinerea curenta, impermeabilizarea suprafetei de rulare si
asigurarea confortului de deplasare. Tipurile de lucrari incluse in aceasta alternativa
sunt prezentate in tabelul 4.4.

Tabelul 4.4.
Lucrérile selectate in alternativa de baza pentru imbracamintea bituminoasa
Lucrarea Periodicitatea
Colmatarea fisurilor Anual
Plombari Anual
Covor de 4 cm Cand IRI = 6,5
Intretinere de iarn3 Anual
Intretinere de vara Anual

Alternativa 1:

In acest caz a fost considerata o intretinere intensiva care include pe langa
intretinerea curenta si periodica, impermeabilizarea suprafetei si lucrari ample de
refacere a structurii rutiere atunci cand starea tehnica si confortul deplasarii sunt
afectate si depasesc un prag limita impus. Lucrarile considerate sunt prezentate in
tabelul 4.5.
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Tabelul 4.5.
Lucrdrile selectate in alternativa intensiva pentru imbracamintea bituminoasa

Lucrarea Periodicitatea

Colmatarea fisurilor Anual

Plombari Anual

Tratament dublu Aria totald degradata = 30%
Ranforsare Cand IRI = 7,5

Intretinere de iarn3 Anual

Intretinere de vard Anual

4.4.2. Drumuri cu imbracaminte din beton de ciment

Pentru drumurile cu imbracaminte din beton de ciment au fost alese standarde
de lucrari specifice pentru doar trei drumuri judetene, celelalte neavand acest tip de
solutie constructiva, sau lungimea sectoarelor de drum ce au imbracaminte de beton de
cimet este foarte mica (sub 4,0 km).

Alternativa de baza:

Include lucrarile minimale de intretinere curenta si periodica si de asigurare a
confortului minim pentru imbracamintea de beton de ciment asa cum rezultad din tabelul
4.6.

Tabelul 4.6.
Lucrarile din alternativa de baza pentru imbracamintea din beton de ciment
Lucrarea Periodicitatea
Colmatarea rosturilor Anual
Tratament dublu Aria totala degradata = 30%
Intretinere de iarn3 Anual
Intretinere de vara Anual

Alternativa 1:

Cuprinde lucrarile normale de intretinere curenta si periodica, dar programeaza
si lucrari de refacere a structurii rutiere atunci cand confortul deplasarii este puternic
afectat. Lucrarile selectate au fost prezentate in tabelul 4.7.

Tabelul 4.7.
Lucrédrile din alternativa intensiva pentru imbracadmintea beton de ciment
Lucrarea Periodicitatea
Colmatarea rosturilor Anual
Ranforsare Cand IRI = 6,5
Intretinere de iarn Anual
Intretinere de vara Anual
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4.4.3. Drumuri pietruite

Alternativa de baza:
Include lucrarile minimale de intretinere curenta si periodica si de asigurare a
minimului confort pentru drumurile pietruite asa cum rezulta din tabelul 4.8.

Tabelul 4.8.
Lucrérile din alternativa de baza pentru drumuri pietruite
Lucrarea Periodicitatea
Reprofilare cu grederul La 6 luni
Completarea gropilor cu pietris Anual
Intretinere de iarn3 Anual
Intretinere de var3 Anual

Alternativa 1:

Cuprinde lucrarile normale de intretinere curenta si periodica, dar programeaza
si lucrari de refacere a pietruirii atunci cand starea tehnicd a drumului si confortul
deplasarii depaseste limitele impuse. Lucrarile selectate sunt prezentate in tabelul 4.9.

Tabelul 4.9.
Lucréarile din alternativa intensiva pentru drumuri pietruite

Lucrarea Periodicitatea

Reprofilare cu grederul La 6 luni

Completarea gropilor cu pietris Anual

Re-pietruire La 2 ani

Intretinere de iarn3 Anual

Intretinere de vara Anual

4.4.4. Drumuri de pamant

Alternativa de baza:
Include lucrarile minimale de intretinere curenta si periodica si de asigurare a
minimului confort pentru drumurile de paméant asa cum rezulta din tabelul 4.10.

Tabelul 4.10.
Lucrérile din alternativa de baza pentru drumuri pietruite

Lucrarea Periodicitatea
Reprofilare cu grederul La 3 luni
Completarea gropilor cu balast Anual
Intretinere de iarn3 Anual
Intretinere de vara Anual
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Alternativa 1:

Include lucrarile minimale de intretinere curenta si periodica si de asigurare a
minimului confort pentru drumurile de pamant, dar si interventia ori de cate ori
depasirea indicelui IRI stabilit o impune, asa cum rezulta din tabelul 4.11.

Tabelul 4.11.
Lucréarile din alternativa intensive pentru drumuri pietruite

Lucrarea Periodicitatea
Reprofilare cu grederul Cand IRI > 12
ACompIetarea gropilor cu balast Anual
Intretinere de iarna Anual
Intretinere de vara Anual

Toate aceste alternative, inclusiv costurile aferente, specifice celor doua tipuri
majore de relief din judetul Gorj si categorie de drum, au fost create in sistemul HDM-
4,

4.5. Analiza economica a proiectelor

Managementul rutier se refera la diverse activitati de planificare, proiectare,
exploatare si intretinere care determind cum este tratat un drum pe durata de viata.
Pentru eficientizarea acestor activitati au fost create instrumente teoretice si practice
care sa ofere factoriilor decizionali de la toate nivelurile strategii de mentinere a
drumurilor Tn conditii acceptabile [144].

Suport Tehnic Activitati pe
ciclul de viata al drumurilor
Standarde
L v 4
Reglementari Planificare Necesit&ti
Manuale v 4
Ghiduri Tehnice — Programare Intretinere
Instructiuni + 1
Proiectare Evaluare
Dezvoltare (C&D) * f
Comunicatii Constructie Exploatare
Educatie | 4

| |

Inregistrari si Sistem informational

Fig. 4.7. Activitati cuprinse in ciclul de viata
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Aceste activitati, binecunoscute de altfel, pe durata de viata a drumului sunt:
identificarea necesitatilor, planificare, programare, proiectare, constructie, exploatare,
evaluare si intretinere. Ele sunt strans legate intre ele. Toate aceste activitati cuprinse
in ciclul de viata sunt prezentate in figura 4.7.

Desfasurarea activitatilor trebuie sa fie insotita totdeauna de un suport tehnic
puternic. Un set de standarde si reglementari trebuie sa fie disponibile pentru a fixa un
set de proceduri de lucru si interpretari unitare. Trebuie editate manuale si ghiduri
tehnice pentru a asigura utilizarea eficientda a instrumentelor, computerelor,
programelor etc. Trebuie sa existe o comunicare permanenta intre diferitele niveluri ale
organizatiei si intre organizatiile implicate.

Scopul fundamental al unui sistem de management rutier, si implicit al celui de
gestiune a imbracamintei, este de a obtine cea mai buna utilizare posibila pentru
fondurile disponibile si de a furniza un transport sigur, confortabil si economic. Un
asemenea sistem furnizeaza un cadru organizat de desfasurare a activitatilor, de
indeplinire a cerintelor si mai ales de participare eficienta la definirea cerintelor. Pentru
a evita complexitatea ridicatda a sistemelor mari, este bine a se imparti in subsisteme
care pot fi mai usor intelese si stapanite.

Sistemul de management este in principial alcatuit din:

e personal calificat;
e activitati de inventariere;
proceduri colectare, stocare, manipulare si procesare a datelor;
activitati de inspectie si evaluare a starii;
activitati de intretinere si reparare;
activitati de reabilitare si inlocuire;
procedee de urmarire in timp;
activitati de construire de modele de evolutie a starii tehnice;
e activitati de construire de modele economice;
e proceduri de asistare a deciziei;
e proceduri de verificare si validare a sistemului.

Existd tendinta simplificatoare de a considera ca un sistem de gestiune este
doar programul care concentreaza datele, le prelucreaza si genereaza rapoarte. O
asemenea abordare pierde din vedere esentialul. Datele se colecteaza manual dupa un
set de proceduri de catre personal tehnic specializat. ,Stocarea” lor s-a facut timp de
decenii pe suport informational clasic - hartia. Asocierea starii cu actiuni de interventie
a fost sistematizatd si adusa la ,perfectiune” de catre experti. Analize economice
complexe se fac de decenii. Calculele de predictie, chiar daca mai complicate, pot fi
efectuate prin mijloace ,clasice”. Singurul lucru nou pus la dispozitie de mijloacele
informatizate este viteza extraordinara de lucru, viteza ce permite inlocuirea cu succes
a unei echipe mari de analisti.

Nu trebuie insa sa cadem pe panta cealalta si sa credem ca putem in secolul XXI
sa eliminam calculatorul din procesul de analiza. Din contrad, capacitatea sa de a studia
multiple variante de strategii in scenarii multiple care presupun conditii diferite face ca
decizia sa fie mai bine documentata si mult mai apropiata de optim, calculatorul
devenind un instrument obligatoriu.
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Un proiect pentru infrastructura de transport reprezinta o investitie economica si
tehnicd in domeniu care Iisi propune s3a indeplineascd dorintele beneficiarului
(administrator de drum, agentii etc.) de a furniza un anumit nivel de performanta.

O alternativa de proiect este o propunere care doreste sa indeplineasca acea
performantda. Odata ce nivelul performantei este stabilit pentru proiect si toate
alternativele intrunesc conditiile proiectelor, diferentele economice dintre alternative
sunt dictate de costul total.

In vederea alegerii optime a alternativelor de proiecte pentru dezvoltarea
infrastructurii au fost lansate diferite programe de cercetare si dezvoltare finantate de
catre administratiile de drumuri si poduri, aceste programe fiind destinate ameliorarii
metodelor de proiectare si de calcul, metodelor de intretinere si reparare.

Problemele care se ridicad se referd la cum se poate sti dacad un proiect de
infrastructura merita sa fie realizat sau cand ar trebui realizat sau care sunt optiunile
cele mai eficiente din punct de vedere al costurilor pentru realizarea acestuia.

Instrumentele analizei economice pot oferi raspunsuri la aceste intrebari atunci
cand sunt coordonate cu planificarea transporturilor sau dezvoltarea mediului si
realizarea politicilor ca parte din procesul de management al infrastructurii
transporturilor.

Costurile unui proiect includ acele costuri asociate cu planificarea, proiectarea,
executia si intretinerea. Pentru determinarea uniforma si totala a costurilor, a fost
lansata de catre FHWA (Administratia Federald a Drumurilor) analiza ciclului de viata a
costurilor (LCCA) care se preocupa de costurile proiectelor pentru lucrari de
infrastructura intr-o structura mai complexa.

Analiza costurilor (LCCA) este folositd cand un beneficiar (administrator de
drum, agentii etc.) a decis sa realizeze un proiect dar existda doua sau mai multe
alternative de constructie pentru indeplinirea cerintelor acestui proiect. Daca fiecare
alternativa ar produce aceleasi beneficii pentru utilizatori, atunci alternativa superioara
economic va fi cea cu cel mai scazut ciclu de viata a costurilor.

Asociatia Americana pentru Autostrazi (American Association of State Highways
and Transportation Officials (AASHTO), a impus utilizarea metodologiei LCCA ca
modalitate de evaluare economica si ca instrument de sustinere a deciziilor in Ghidul
Aashto (Pavement Design Guides) — Mechanistic Empirical Pavement Design Guide (ME-
PDG). In 2000, LCCA a intrat sub administrarea Oficiului de Management a Investitiilor.
Produsul sau cel mai recent este dezvoltarea unui pachet de softuri pentru calculul
LCCA.[144]

Preocupdrile pentru analiza costurilor in transporturi in tara noastra s-au
concretizat prin elaborarea ,,Indrumatorul privind aplicarea costului global in domeniul
constructiilor” (aprobat de Ordinul MLPAT nr. 2/N/03.04.1992). Exista de asemenea
preocupari in cadrul Universitatilor de profil si al Agentiilor regionale de transport din
tara noastra pentru aplicarea acestor analize la proiecte de infrastructura.

Identificarea componentelor de costuri implicate in analize LCCA presupune
considerarea:

e perioadei pentru care se determina aceste costuri;
e factorilor de actualizare.

La nivel international sunt prezentate mai multe moduri de abordare a costurilor
luate in considerare pentru o lucrare de infrastructura de transport astfel:

A. In SUA costul total cuprinde trei componente principale:
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e costurile beneficiarului (care finanseaza si exploateaza drumurile);
e costurile utilizatorilor;

e costurile sociale cu impact asupra mediului social si natural.

Intre costurile beneficiarului (administrator de drum, agentii etc.) sunt incluse:
costul initial; costuri privind intretinerea; costurile utilizatorilor - doar costurile legate
de lucrarile de interventie; costurile reabilitarilor ulterioare; valoarea care depinde de
postutilizare.

B. In Europa (Anglia, Austria si Finlanda) metoda costului global se aplica doar
cu luarea in considerare a componentei costului beneficiarului (administrator de drum,
agentii etc.) si al utilizatorilor (costurile sociale sunt rareori luate in considerare):

e costul initiale de executare a lucrarilor CI;

e costurile de intretinere CM;

e costurile vehiculelor determinate de lucrarile de intretinere estimate pe
baza costurilor limitarii vitezei, utilizarii rutelor ocolitoare si a duratei

. lucrarilor.

In Romania lipsa fondurilor duce la considerarea in analizd doar a costurilor
beneficiarului (administrator de drum, agentii etc.) cu cheltuielile initiale, reabilitare,
intretinere etc. Nu exista prevederi privind costurile utilizatorilor dar existd cazuri in
care acestea devin evidente. De cele mai multe ori, interventiile se fac doar acolo unde
urgenta, calamitatea este mai mare, acolo unde prin natura situatiei nu se mai pune
problema de analiza.

4.5.1. Metoda adoptata
4.5.1.1. Descrierea metodei

Principalul obiectiv al analizei economice este de a ajuta la definirea si la
selectarea (ierarhizarea) proiectelor care pot avea implicatii pozitive asupra economiei,
la nivel macro. Analiza economica se dovedeste a fi mai utila atunci cand este
desfasurata intr-o faza initiala a analizei de proiect, pentru a depista din timp aspectele
negative ale proiectului de investitie. Daca analiza economica este desfasurata la
sfarsitul ciclului de proiectare atunci nu poate sa ofere informatii decat in ceea ce
priveste decizia de a investi sau nu.

Atunci cand se propune doar determinarea unor indicatori globali ai investitiei,
cum sunt Valoarea Neta Prezenta (NPV) sau Rata Internd de Rentabilitate Economica
(RIRE), analiza economica genereaza rezultate globale, fara a detalia influenta fiecarui
factor investitional si care tine de caracteristicile interne ale Proiectului.

Principiul de baza al analizei economice este comparatia costurilor generate in
cele doua cazuri:

e FARA PROIECT;

e CU PROIECT.

Diferenta valorilor de cost pentru cele doua cazuri ofera valoarea beneficiilor
proiectului, care induc rentabilitatea economica a sa.

Pentru a evalua beneficiile induse de Proiect, se vor calcula costurile unitare de
exploatare ale vehiculelor si timpul de parcurs, respectiv VOC si VOT.
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A fost folosit pentru acest scop pachetul de programe (software) HDM-4,
program recunoscut de institutiile internationale abilitate drept instrumentul oficial de
evaluare a rentabilitatii unui proiect de investitie in infrastructura de drum.

Dezvoltat initial de catre Departamentul Transporturilor din cadrul Bancii
Mondiale Banca Mondiald HDM-3 (Highway Design and Maintenance Standards Model -
Model de Standarde de Intretinere si Proiectare pentru Drumuri) a fost perfectionat
ajungand la o treaptd superioara, HDM-4 (Highway Development and Management
Model) si a fost adoptat in scurt timp ca o unealta folosita la modelarea si planificarea
costurilor induse de o investitie in reteaua de drumuri si a cheltuielilor cu intretinerea
investitiei. HDM este o aplicatie software care simuleaza din punct de vedere fizic si
economic conditiile de desfasurare a proiectului, de-a lungul perioadei de analiza.

Conceptele de baza ale HDM reies din figura 4.8. Utilizatorul defineste strategii
diferite care descriu variante de investitie si de mentenanta diferite, pentru drum. Fluxul
de investitii influenteaza starea imbracamintii drumului de-a lungul timpului si costurile
cu intretinerea.

Strategy n

Strategy 3

Strategy 2

Strategy 1 Economic
Comparison
. ) Total Costs
Pavement conditio .| Road maintenance
over time 7| costs over time Net Present Value (NPV)

Internal Rate of Return (IRR

Vehicle operating
cost component
consumption as a
function of road
condition

> Vehicle operating
costs over time

Fig. 4.8. Conceptele de baza ale HDM

Prin urmare, au fost evaluate cele doua situatii: Cu si Fara Proiect.

Costul cu valoarea timpului se calculeaza numai pentru pasageri, prin urmare
pentru autoturisme si autobuze aceste costuri vor fi nenule.

Programul HDM-4 utilizeazéa conceptul de Analiza Ciclului de Viatda a
fmbracamintii drumului. Se evalueaza astfel starea drumului la sfarsitul a 15...30 ani.
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Conditiile privind suprafata de rulare si valorile de trafic influenteaza costurile de
operare ale vehiculelor. Modelul prognozeaza viteza de deplasare si consumurile privind
componentele VOC, cum ar fi combustibilul, pneurile etc. Multiplicand aceste valori
unitare ale costurilor se obtine evolutia VOC in timp. Compardnd aceste outputuri
privind costurile, din mai multe strategii de investitii, se obtin valorile pentru economiile
de VOC, necesare pentru a evalua eficienta investitiei.

Modelul HDM-4 include 4 submodele:

Road Deterioration (RD) - predictie a evolutiei in timp a conditiilor de stare in
functie de lucrarile de intretinere (determina costurile lucrarilor);

Road User Effects (RUE) - efectele asupra utilizatorilor (determina costurile
de exploatare a vehiculelor, al accidentelor si al timpului de calatorie);

Social and Enviromental Effects (SEE) - efectele sociale si asupra mediului
(determina efectele emisiilor de noxe, predictia numarului de accidente);

Works Effects (WE) - stabilirea programelor de lucrari (determind costurile
lucrarilor).

Odata finalizatd executia, imbracamintea drumului incepe sa se deterioreze, ca
urmare a mai multor factori cum ar fi:

e greutatea vehiculelor ce compun traficul;

e factorii climaterici de mediu;

e efectele unui sistem de drenare necorespunzator.

Rezultatele Modelului HDM-4 ilustreaza modificarea prognozata a performantelor
ifmbracamintii drumurilor. La definirea unei norme (standard) de mentinere a calitatii
suprafetei de rulare, se impune o limita superioara a nivelului deteriordrii.

In consecintd, la costul proiectului de drum, trebuie adaugate, pe langa costul
investitiei, componente de cost datorate necesitatii aplicarii standardelor de intretinere
si modernizare.

De notat ca acuratetea costurilor depinde de precizia corectiilor aplicate la
calibrarea aplicatiei HDM-4 la conditiile locale si la punctul de vedere al utilizatorilor
drumului.

Costurile utilizatorilor se compun din:

e costuri de operare ale autovehiculelor (carburant, cauciucuri, piese schimb,

intretinere, amortizare);

e costul duratei calatoriei (atat pentru pasageri cat si pentru marfa).

Efectele sociale si asupra mediului presupun emisiile de gaze ale vehiculelor
datorita arderii carburantilor precum si zgomotului generat de trafic.

Aceste efecte sunt dificil de cuantificat valoric si nu sunt, de obicei, incluse in
evaluarile economice elaborate cu Modelul HDM.

Costurile utilizatorului drumului (RUC) sunt calculate estimand consumurile
cantitative. Este necesar ca aceste cantitati sa se incadreze in plaja de valori prelevate
din aria de aplicare a Proiectului.

Eficienta investitiei se determina prin raportarea costului total al traficului
prognozat pentru fiecare alternativa a proiectului, la solutia de baza (fara proiect).

Practic, este vorba de “minimum de lucrari”, adica standardul minimal al
lucrarilor de intretinere.

Pentru a realiza aceste comparatii sunt necesare:

e detalii privind programul de investitie;
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e standarde de proiectare si intretinere;

e detalii privind alternativele proiectului;

e costuri unitare.

Sunt tratate definirea proiectului si intrarile pentru modelul amintit. S-a folosit
analiza la nivel proiect, pentru o retea in care s-au introdus datele referitoare la sectorul
de drum analizat. Pentru aceasta, s-au luat in considerare:

e localizarea datelor de intrare pentru actualul studiu;

e revizuirea si introducerea datelor de intrare;

e rularea modelului HDM-4 si examinarea rezultatelor.

Inainte de folosirea programului s-a facut o calibrare a parametrilor modelului,
acestia adaptandu-se la conditiile locale.

Comparatia economica s-a realizat astfel, intre reteaua existenta “fara proiect”
si viitoarea retea “cu proiect”.

Alternativa “cu proiect" avand conditii de drum imbunatatite si in consecinta
scurtarea timpului de calatorie, creaza ca principale beneficii, reducerea costurilor
pentru utilizatorii drumului, precum si reducerea ratei de producere a accidentelor.

Etapele analizei economice sunt:

e stabilirea perioadei de analizéa a proiectului (impartitd pe perioada de

constructie si de exploatare a infrastructurii modernizate);

e determinarea costului de constructie si a esalonarii temporale a acestuia;

e stabilirea costurilor auxiliare generate de proiect (costuri de exploatare, de

intretinere, sociale, etc.), pentru situatiile FARA si CU Proiect;

e estimarea costurilor de exploatare, cu timpul, exogene, etc ale proiectului,

pentru ambele situatii analizate;

e calculul beneficiilor nete ale proiectului, dupa relatia:

Bi — CiFARA _CiCU , (4)
unde:
B, este valoarea beneficiilor nete din anul i;
C" este valoarea costurilor pentru anul i, varianta FARA Proiect;

CiCU este valoarea costurilor pentru anul i, varianta CU Proiect;

e calculul indicatorilor sintetici ai investitei (Valoare Neta Prezenta, Rata

interna de Rentabilitate, Raportul Cost/Beneficiu).

Datele de intrare ale studiului se introduc in baza de date din cadrul modelului
HDM-4. Aceste date se refera la reteaua rutiera, categorii de vehicule, zona climaterica
din care face parte sectorul studiat, tipuri de lucrari si informatii legate de proiectul
supus spre analiza. Aceste date raman stocate in cadrul programului, astfel incat sa
poata fi apelate oricand pentru un nou studiu.

4.5.1.2. Reteaua analizata
Reteaua de analizd este alcdtuitéd din sectoare de drum din reteaua rutiera

existenta, definite ca sectiuni omogene in functie de latimea drumului, tipul de sectiune
transversald, starea de degradare, traficul si structura drumului.
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Sunt situatii, si acestea nu sunt rare, cand pe un singur drum judetean, chiar
daca lungimea drumului nu este foarte mare, pot aparea mai multe sectiune omogene.
Spre exemplu, drumul judetean D] 605A porneste de la limita judetului Dolj (km
36+720) si are o imbrdcaminte din beton asfaltic pe o lungime de 15,53 km, pietruire
pe o lungime de 0,30 km, pavaj pe 0,43 km si este drum de pamant pe 1,99 km. In
consecinta, pentru acest drum se analizeaza un numar de 3 sectiuni omogene.

Pentru sectiunile omogene stabilite pe un sector de drum, se definesc:

Date generale: nume si identificator, lungimea, latimea partii carosabile, 1atimea
acostamentelor, numarul de benzi, categoria drumului, zona climaterica;

Parametrii geometrici: parametrii care definesc sinuozitatea drumului in plan si
in profil in lung, viteza limita, altitudinea;

Structura rutiera: istoric, tipul, alcatuirea;

Starea tehnica: planeitate (IRI), rugozitate, suprafata fisuratd, rupturi de
margine, numar de gropi pe km etc.

Volumul de trafic.

4.5.1.3. Parcul de vehicule

Parcul auto folosit pentru acest sudiu cuprinde cinci categorii de vehicule:
. autoturisme;
2. autocamioane cu 2 osii;
3. autocamioane cu 3 osii;
4. autocamioane articulate;
5. autobuze.
Pentru fiecare categorie de autovehicule au fost definite urmatoarele
caracteristici de baza:
a. tipul autovehiculului;
b. coeficientul de echivalare in vehicule etalon;
numarul de osii si numarul de roti, tipul de cauciucuri utilizate;
parcursul anual si timpul de parcurs anual;
durata de viata;
ponderea timpului de utilizare a vehiculului in interes personal;
numarul de pasageri cu deplasari in scop de munca si numarul de pasageri a
caror deplasare are alte scopuri.
De asemenea, pentru fiecare categorie de vehicule s-au considerat costurile
unitare, referitoare la:
un vehicul nou;
carburant;
lubrifianti;
cauciucuri;
piese si manopera pentru intretinere;
valoarea timpului per ord atat pentru pasagerul care merge la munca
cat si pentru unul care nu merge la munca.
La definirea parametrilor acestor autovehicule (caracteristici de baza si costuri
unitare) s-a tinut seama, cum se poate observa si in figura 4.9. de datele statistice
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privind parcul actual de vehicule si tendinta Iui de dezvoltare astfel incat costurile de
operare sa fie cat mai apropiate de costurile reale ale utilizatorilor, de valoarea timpului
etc.

*e¥ HDM -4 - traficDJGorj
Workspace  Flest  View Window Help

2| Workspace

Vehicle Fleet: traficDJGorj - Definition Data (M=11EF]

Data Last
Name Class iedlifod Base Type Category

[Eticulste Trucks 02.02.2008  Truck Articulated Matarised
Autobuze Buses 02.02.2008  Bus Medium Motarized
Autocaminans > 3 osii | Trucks 02.02.2008  Truck Heavy Matarised
Autocamioane cu 2 osii Trucks 02.02.2008  Truck Medium Motarized

wtoturism Passenger Cars 02.02.2008 _ Car Medium Motorised

& Bl | S v Yen | @ e |

For Help, press F1

Create a new HOM

Fig. 4.9. Definirea parametrilor autovehiculelor

Prin modelul HDM-4 se calculeaza costurile utilizatorilor drumurilor pe fiecare
sectiune de drum, pentru fiecare an al perioadei de analizd. Prima data se calculeaza
cantitatile resurselor consumate si vitezele autovehiculelor, care se inmultesc cu
costurile unitare ale resurselor pentru a obtine costurile totale de exploatare si costurile
de calatorie pentru fiecare an analizat. Resursele consumate si vitezele autovehiculelor
sunt corelate cu volumul si structura traficului, cu suprafata si caracteristicile
geometrice ale drumului si cu planeitatea suprafetei drumului.

Pentru acest studiu, s-au folosit valori revizuite pentru timp orar pasageri si
timp incarcare care prin afectarea costului de transport total pe sectorul de drum
existent, influnteaza de asemenea raportul C;/C,, unde C; = cost de transport pe
sectorul de drum existent, C; = cost de transport pe sectorul de drum modernizat.

4.5.1.4. Beneficiile proiectului

Impactul social dorit a se obtine prin implementarea proiectului este
imbunatatirea accesului la resursele si serviciile comunitatii. Indicatorii folositi pentru
estimarea abilitatii proiectului de a realiza aceste obiective sunt:

e imbunatatirea accesului la posibilitatile de dobandire a unui post si la

serviciile si facilitatile comunitatii;
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e asigurarea distributiei uniforme in comunitate a efectelor pozitive generate
de proiect.

Indicatorii care arata daca aceste obiective sunt atinse:

e variatii in accesibilitate, timpi de parcurs si echitatea acestor variatii;

e reducerea emisiilor si nivele mai scazute ale poluarii fonice;

e variatii in stilul de viata al comunitatii;

e orice efect in cultura indigena.

Prin reabilitarea drumului traficul va beneficia de conditii superioare de

circulatie, conditii care se vor concretiza intr-o serie de avantaje economice, precum:

» siguranta circulatiei;

» reducerea costurilor de exploatare a vehiculelor;

> viteza de parcurs sporita, deci o reducere a timpilor de parcurs si a
pierderilor aferente acestuia.

4.6. Prioritizarea lucrarilor
Deoarece fondurile disponibile sunt limitate trebuie conceputa si implementata o
modalitate de ordonare. Aceasta se bazeaza pe satisfacerea nevoilor si asteptarilor

clientului, adica utilizatorul drumurilor, a carei dinamica este reprezentatd in figura
4.10.

Cresterea cerintelor utilizatorului

Dorintele :> Nevoile ::> Asteptarile :> Satisfactia
utilizatorului

utilizatorului utilizatorului utilizatorului

Drumuri Dard in folosinia

Modernizare

Fig.4.10. Dinamica cerintelor utilizatorului infrastructurii de transport

Pornind de la utilizarea instrumentelor de lucru bazate pe indicatori economici si
de la starea sectoarelor s-a realizat o prioritizare a lucrarilor.

Astfel, la nivelul intregii retele de drumuri judetene din judetul Gorj,
prioritizarea lucrarilor pe fiecare drum, si in cadrul fiecarui drum, pe fiecare sector
omogen luat in calcul, se prezintd dupa cum urmeaza:

1. Dj605 Lim. jud. Dolj - Cruset — Stoina — Hurezani - DN67B, L = 27,100 km
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Situatie existenta:
» sectorul km 33+210 -60+310
- 5...9 cm straturi mixturi asfaltice;
- 6...8 cm piatra sparta;
- 17..30 cm balast.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectorul de drum DJ605 km 33+210 -60+310
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (6,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16, conditionat de valoarea indicelui de planeitate
IRI > 4,5 m/km.
2. Dj605A Lim. jud. Dolj - Danciulesti - Obarsia - Lim. jud. Valcea, L = 18,450 km
Situatie existenta:
» sectoarele km 36+720 -43+350 si km 43+730 - 52+450
- 5...7 cm straturi mixturi asfaltice;
- 8...22 cm balast.
» sectorul km 43+350 - 43+730
- 3...5 cm straturi mixturi asfaltice degradate;
- 0...22 cm balast.
» sectorul km 52+450 - 55+170
- pamant si pe alocuri o usoara balastare in amestec cu pamant.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectoarele de drum DJ605A km 36+720 -43+350 si km
434730 - 52+450
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (6,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectorul de drum DJ605A km 434350 - 43+730
- anul 2008 - stuctura rutierda noua (20,0 cm piatra sparta; 6,0
cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de
uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectorul de drum DJ605A km 524450 - 55+170
- anul 2008 - stuctura rutiera noua (20,0 cm balast; 15,0 cm
piatra spartd; 6,0 cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25;
4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
3. Dj605B (Dj605) Bratesti — Stejari — Piscoiu - Obarsia (Dj650A), L = 24,150 km
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Situatie existenta:
» sectoarele km 0+000 - 11+650, km 20+150 - 21+350, km
214650 - 224350 si km 22+500 - 24+150
- 7...8 cm straturi mixturi asfaltice;
- 30...45 cm balast.
» sectorul km 11+650 - 13+650
- 5 cm straturi mixturi asfaltice;
- 30 cm balast.
» sectoarele km 13+150 - 20+150, km 21+350 - 21+650 si km
224350 - 22+500
- pietruire 8...17 cm.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectoarele de drum DJ605B km 0+000 - 11+650, km
20+150 - 21+350, km 21+650 - 22+350 si km 22+500 - 24+000
- anul 2008 - frezarea imbracamintii existente si asternerea unui
strat de uzura din beton asfaltic B.A.16 de 4,0 cm, iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectorul de drum DJ605B km 11+650 - 13+650
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (6,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectoarele de drum DJ605B km 13+150 - 20+150, km
21+350 - 21+650 si km 22+350 - 22+500
- anul 2008-2009 - stuctura rutiera noua (20,0 cm balast; 6,0
cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de
uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16, conditionat de valoarea indicelui de planeitate
IRI > 4,5 m/km.
4. Dj605C Lim. Jud. Vélcea - Nistoresti — Alimpesti, L = 2,030 km
Situatie existenta:
» sectoarele km 13+300 - 14+250 si km 14+350 - 15+330
- 6 cm straturi mixturi asfaltice;
- 10...12 cm piatra sparta;
- 20...26 cm balast.
» sectorul km 14+250 - 14+350
- pietruire 18...30 cm.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectoarele de drum DJ605C km 134300 - 144250 si km
14+350 - 15+330
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- anul 2008 - frezarea imbracamintii existente si asternerea unui
strat de uzura din beton asfaltic B.A.16 de 4,0 cm, iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectorul de drum DJ605C km 14+250 - 14+350
- anul 2008 - stuctura rutiera noua (20,0 cm piatra sparta; 6,0
cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de
uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
5. Dj607 Lim. jud. Mehedinti - Gura Susitei, L = 2,010 km
Situatie existenta:
» sectorul km 25+792 - 25+952
- pietruire 20...25 cm.
» sectoarele km 25+352 - 25+792 si km 25+952 - 27+362
- 6 cm straturi mixturi asfaltice;
- 10...12 cm piatra sparta;
- 15..25 cm balast.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectorul de drum DJ607 km 25+792 - 25+952
- anul 2008 - stuctura rutierda noua (20,0 cm piatra sparta; 6,0
cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de
uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectoarele de drum DJ607 km 25+352 - 25+792 si km
254952 - 27+362
- anul 2010 - ranforsare in 2 straturi (6,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2014 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
6. Dj651A Lim. jud. Véalcea - Danciulesti, L = 2,710 km
Situatie existenta:
» sectorul km 194650 - 224360
- pietruire si pe alocuri o foarte veche aflata intr-o stare
avansata de degradare.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectorul de drum DJ651A km 19+650 - 22+360
- anul 2008 - stuctura rutiera noua (20,0 cm balast; 6,0 cm strat
de binder din beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din
beton asfaltic B.A.16), iar din
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- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16, conditionat de valoarea indicelui de planeitate
IRI > 4,5 m/km.
7. Dj661 (DN 66) Tantareni - Targu-Carbunesti — Sacelu - Crasna (Dj665), L =
69,040 km
- este analizat in Capitolul V ca studiu de caz.
8. Dj662 (DN 66) Capu Dealului - Bibesti - Hurezani (Dj605), L = 43,607 km
Situatie existenta:

» sectorul km 0+000 - 27+000
- 4...6 cm straturi mixturi asfaltice;
- 10...27 cm amestec piatra sparta si balast.

» sectorul km 27+000 - 31+150
- 9 cm straturi mixturi asfaltice;
- 8...10 cm piatra sparta;
- 17..20 cm balast.

» sectorul km 31+150 - 36+307
- pamant.

» sectorul km 36+307 - 43+607
- 18 cm beton de ciment;
- 10...15 cm amestec piatra sparta si balast.

Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:

» pentru sectorul de drum DJ662 km 0+000 - 27+000
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (6,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

» pentru sectorul de drum DJ662 km 27+000 - 31+150
- anul 2010 - tratament bituminos simplu, iar din
- anul 2014 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

» pentru sectorul de drum DJ662 km 31+150 - 36+307
- anul 2008 - stuctura rutiera noua (20,0 cm balast; 15,0 cm
piatra sparta; 6,0 cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25;
4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

» pentru sectorul de drum DJ662 km 36+307 - 43+607
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (2,5 cm mortar antifisura si
gecompozit; 6,0 cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25;
4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
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- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
9. Dj663 (DN 66) Dadmbova - Urechesti — Danesti — Budieni - DN 67, L = 23,920 km
Situatie existenta:

» sectoarele km 0+000 - 0+140 si km 19+770 - 23+640
- 16...18 cm beton de ciment;
- 12...25 cm amestec piatra sparta si balast.

» sectorul km 10+380 - 11+930
- pietruire 7...15 cm.

» sectoarele km 0+140 - 0+710, km 1+320 - 4+500, km 5+350 -
64910, km 84820 - 10+380, km 124+860 - 14+840 si km 15+320
- 16+880

- 6 cm straturi mixturi asfaltice;
- 8...12 cm piatra sparta;
- 17..21 cm balast.

> sectoarele km 0+710 - 1+320, km 4+500 - 5+350, km 6+910 -
8+820, km 11+930 - 12+860, km 14+480 - 15+320, km 16+880
- 194770 si km 23+640 - 23+920

- 4...6 cm straturi mixturi asfaltice;
- 8..27 cm amestec piatra sparta si balast.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:

» pentru sectoarele de drum DJ663 km 0+000 - 0+140 si km
19+770 - 23+640

- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (2,5 cm mortar antifisura si
geocompozit; 6,0 cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25;
4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din

- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

» pentru sectorul de drum DJ663 km 10+380 - 11+930

- anul 2008 - stuctura rutiera noua (20,0 cm piatra sparta; 6,0
cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de
uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din

- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

» pentru sectoarele de drum DJ663 km 0+140 - 0+710, km 1+320 -
4+500, km 5+350 - 6+910, km 8+820 - 10+380, km 10+380 -
114930, km 12+860 - 14+840 si km 15+320 - 16+880

- anul 2010 - tratament bituminos simplu, iar din

- anul 2014 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

» pentru sectoarele de drum DJ663 km 0+710 - 1+320, km 4+500 -
5+350, km 6+910 - 8+820, km 11+930 - 12+860, km 14+480 -
154320, km 164880 - 19+770 si km 23+640 - 23+920
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- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (6,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
10. Dj663A (DN66) Targu-Jiu — Botorogi — Danesti - Tirculesti (Dj674A), L = 12,450
km
Situatie existenta:
» sectorul km 0+000 -2+730
- 4...6 cm straturi mixturi asfaltice;
- 5...18 cm amestec piatra sparta si balast.
» sectorul km 2+730 - 12+450
- 18 cm beton de ciment;
- 9...20 cm amestec piatra sparta si balast.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectorul de drum DJ663A km 0+000 -2+730
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (6,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectorul de drum DJ663A km 2+730 - 12+450
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (2,5 cm mortar antifisura si
geocompozit; 5,0 cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25;
4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu.
11.Dj664 (DN66) Targu-Jiu — Turcinesti - Schela - Lim. jud. Hunedoara, L = 35,280
km
Situatie existenta:
» sectoarele km 0+000 -4+300 si km 8+170-14+300
- 17...18 cm beton de ciment;
- 10...18 cm amestec piatra sparta si balast.
» sectorul km 4+300 - 8+170
- 4..5 cm straturi mixturi asfaltice;
- 12...20 cm amestec piatra sparta si balast.
» sectorul km 144300 - 25+400
- pietruire 5...12 cm.
» sectorul km 25+400 - 35+280
- pamant.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectoarele de drum DJ664 km 0+000 -4+300 si km 8+170-
14+300
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- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (2,5 cm mortar antifisura
geocompozit; 6,0 cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25;
4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu.

» pentru sectorul de drum DJ664 km 4+300 - 8+170
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (6,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

» pentru sectorul de drum DJ664 km 14+300 - 25+400
- anul 2008 - stuctura rutiera noua (20,0 cm piatra sparta; 6,0
cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de
uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

» pentru sectorul de drum DJ664 km 25+400 - 35+280
- anul 2008 - stuctura rutiera noua (20,0 cm balast; 15,0 cm
piatra sparta; 6,0 cm strat de binder din beton asfaltic
B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

12. Dj664A (Dj664) Turcinesti - Rugi — Curpeni — Stanesti — Calesti - Ursati (Dj672B),
L=17,750 km
Situatie existenta:

» sectorul km 0+000 -0+800
- 17...18 cm beton de ciment;
- 10...18 cm amestec piatra sparta si balast.

» sectorul km 0+800 - 17+750
- 5...9 cm straturi mixturi asfaltice
- 12...25 cm amestec piatra sparta si balast.

Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:

» pentru sectorul de drum DJ664A km 0+000 -0+800
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (2,5 cm mortar antifisura si
geocompozit; 6,0 cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25;
4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu.

» pentru sectorul de drum DJ664A km 0+800 - 17+750
- anul 2008 - frezarea imbracamintii existente si asternerea unui
strat de uzura din beton asfaltic B.A.16 de 4,0 cm, iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
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13.Dj665 (DN 66) Curtisoara — Crasna - Novaci - Polovragi - Racovita - Lim. jud.
Valcea, L = 53,650 km
Situatie existenta:
» sectoarele km 0+000 - 6+200, 7+900 - 47+250 si km 49+300 -
53+650
- 3...7 cm straturi mixturi asfaltice;
- 0...28 cm amestec piatra sparta si balast.
» sectoarele km 6+200 - 7+900 si 47+250 - 49+300
- 6...10 cm straturi mixturi asfaltice;
- 8...22 cm amestec piatra sparta si balast.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectoarele de drum DJ665 km 0+000 - 6+200, 7+900 -
474250 si km 49+300 - 53+650
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (6,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectoarele de drum DJ665 km 6+200 - 7+900 si 47+250 -
494300
- anul 2008 - frezarea imbracamintii existente si asternerea unui
strat de uzura din beton asfaltic B.A.16 de 4,0 cm, iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
14. Dj665A (DN67) Balanesti — Voitestii din Vale - Grui (Dj665), L = 11,950 km
Situatie existenta:
» sectoarele km 0+000 - 6+840 si km 6+950 - 11+950
- 4...7 cm straturi mixturi asfaltice;
- 5...18 cm amestec piatra sparta si balast.
» sectorul km 6+840 - 6+950
- 10...12 cm macadam.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectoarele de drum DJ665A km 0+000 - 6+840 si km
6+950 - 11+950
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (6,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectorul de drum DJ665A km 6+840 - 6+950
- anul 2008 - stuctura rutiera noua (15,0 cm piatra sparta; 6,0
cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de
uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
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- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
15. Dj665C (Dj665) Crasna - Dumbraveni - Buzesti - Mogosani — Bobu - Pojogeni,
L = 26,850 km
Situatie existenta:
» sectoarele km 0+000 - 5+200 si km 13+350 - 19+700
- 3...5 cm straturi mixturi asfaltice;
- 6..21 cm amestec piatra sparta si balast.
» sectoarele km 7+380 - 11+000 si km 18+850 - 26+850
- pietruire 5-15 cm.
» sectoarele km 5+200 - 7+380 si km 11+000 - 13+350
- 6 cm straturi mixturi asfaltice;
- 8...12 cm piatra sparta;
- 13...17 cm balast.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectoarele de drum DJ665C km 0+000 - 5+200 si km
13+350 - 19+700
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (6,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectoarele de drum DJ665C km 7+380 - 11+000 si km
184850 - 26+850
- anul 2008 - stuctura rutierda noua (20,0 cm piatra sparta; 6,0
cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de
uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectoarele de drum DJ665C km 5+200 - 7+380 si km
11+000 - 13+350
- anul 2010 - tratament bituminos simplu, iar din
- anul 2014 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
16. Dj665D (DN67C) Pociovaliste — Bumbesti-Pitic (DN67), L = 4,740 km
Situatie existenta:
» sectorul km 0+000 - 4+740
- 5...8 cm straturi mixturi asfaltice;
- 10...14 cm amestec piatra sparta si balast.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectorul de drum DJ665D km 0+000 - 4+740
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- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (6,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
17.Dj671 (DN67D) Costeni - Apa Neagra - Pades - Closani - Valea Mare, L = 18,570
km
Situatie existenta:
» sectorul km 0+000 - 14+500
- 4..5 cm straturi mixturi asfaltice;
- 8...14 cm amestec piatra sparta si balast.
» sectorul km 14+500 - 15+900
- 9 cm straturi mixturi asfaltice;
- 12...25 cm amestec piatra sparta si balast.
» sectorul km 15+900 - 18+570
-4 cm B.A.16;
-5cm B.A.D.16;
- 10 cm piatra sparta;
- 15 cm balast.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectorul de drum DJ671 km 04000 - 14+500
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (6,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectorul de drum DJ671 km 14+500 - 15+900
- anul 2010 - covor din beton asfaltic B.A.16 de 4,0 cm
grosime, iar din
- anul 2014 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectorul de drum DJ671 km 15+900 - 18+570
- anul 2010 - tratament bituminos simplu, iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
18.Dj671B Lim. jud. Mehedinti - Vagiulesti — Motru - Glogova - Camuiesti, L =
34,500 km
Situatie existenta:
» sectorul km 4+500 - 6+000
- pietruire 10...15 cm.
» sectorul km 6+000 - 7+000
- 6 cm straturi mixturi asfaltice;
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- 10 cm piatra sparta;
- 15 cm balast.

» sectoarele km 7+000 - 12+500, km 13+300 - 264750 si 28+400 -

394000

- 4..5 cm straturi mixturi asfaltice;
- 12...15 cm amestec piatra sparta.

» sectorul km 12+500 - 13+300
- 12 cm straturi mixturi asfaltice;
- 18...20 amestec piatra si balast.

» sectorul km 26+750 - 28+400
- 18 cm beton de ciment;
- 15...18 balast.

Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:

» pentru sectorul de drum DJ671B km 4+500 - 6+000
- anul 2008 - stuctura rutiera noua (20,0 cm piatra sparta; 6,0
cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de
uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

» pentru sectorul de drum DJ671B km 6+000 - 7+000
- anul 2010 - tratament bituminos simplu, iar din
- anul 2014 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

» pentru sectoarele de drum DJ671B km 7+000 - 124500, km

13+300-26+750 si km 28+400 - 39+000

- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (5,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

» pentru sectorul de drum DJ671B km 12+500 -13+400
- anul 2008 - tratament bituminos simplu, iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

» pentru sectorul de drum DJ671B km 26+750 - 28+400
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (2,5 cm mortar antifisura
geocompozit; 6,0 cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25;
4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2014 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

19.Dj671C (Dj673) Ohaba Jiu - Covrigi — Vagiulesti (Dj671B), L = 17,800 km
Situatie existenta:
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» sectorul km 0+000 - 3+200
- 6 cm straturi mixturi asfaltice;
- 6...8 cm piatra sparta;
- 15...17 cm balast.

» sectorul km 3+200 - 9+500
- pietruire 5-10 cm.

» sectorul km 9+500 - 16+700
- 6 cm straturi mixturi asfaltice;
- 10 cm piatra sparta;
- 30 cm balast.

» sectorul km 16+700 - 17+800
- 4...6 cm straturi mixturi asfaltice;
- 8...18 cm amestec piatra sparta si balast.

Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:

» pentru sectorul de drum DJ671C km 0+000 - 3+200
- anul 2008 - frezarea Tmbracamintii existente si asternerea
unui covor asfaltic de 4,0 cm, iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

» pentru sectorul de drum DJ671C km 3+200 - 9+500
- anul 2008 - stuctura rutiera noua (20,0 cm balast; 6,0 cm strat
de binder din beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din
beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

» pentru sectorul de drum DJ671C km 94500 - 16+700
- anul 2010 - tratament bituminos simplu, iar din
- anul 2014 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 de 4 cm, conditionat de valoarea indicelui de
planeitate IRI > 4,5 m/km.

» pentru sectorul de drum DJ671C km 16+700 - 17+800
- anul 2008 - frezarea imbracamintii existente si asternerea a 2
straturi (6,0 cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25; 4,0
cm strat de uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

20. Dj672 (DN67) - Ciuperceni - Godinesti - Tismana - Topesti - Pestisani — Bradiceni
- Buduhala (DN67), L = 46,200 km
Situatie existenta:

> sectoarele km 0+000 - 15+800 si km 34+600 - 46+200
- 4...7 cm straturi mixturi asfaltice;
- 8...20 cm balast.

BUPT



Contributii privind imbunatatirea starii tehnice a drumurilor locale din judetul Gorj 133

>

sectoarele km 15+800 - 18+250, km 20+500 - 23+100, km
30+700 - 31+800 si km 32+800 - 34+600

- 16...18 cm beton de ciment;
- 15...25 cm amestec piatra sparta si balast.

> sectorul km 184250 - 20+500

- pietruire 10...12 cm.

» sectoarele km 23+100 - 25+700 si km 31+800 - 32+800

- 4...5 cm straturi mixturi asfaltice;
- 13...15 cm balast.

» sectorul km 25+700 - 30+700

- 6 cm straturi mixturi asfaltice;
- 5...7 piatra sparta;
- 16...18 cm balast.

Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectoarele de drum DJ672 km 0+000 - 15+800 si km

34+600 - 46+200

- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (6,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din

- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

pentru sectoarele de drum DJ672 km 15+800 - 184250, km
204500 - 234100, km 30+700 - 31+800 si km 324+800 - 34+600

- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (2,5 cm mortar antifisura si
geocompozit; 6,0 cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25;
4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din

- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

pentru sectorul de drum DJ672 km 18+250 - 20+500

- anul 2008 - stuctura rutierda noua (20,0 cm piatra sparta; 6,0
cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de
uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din

- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

pentru sectoarele de drum DJ672 km 23+100 - 25+700 si km
31+800 - 32+800

- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (5,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din

- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

pentru sectorul de drum DJ672 km 25+700 - 30+700

- anul 2010 - tratament bituminos simplu, iar din
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- anul 2014 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 de 4 cm, conditionat de valoarea indicelui de
planeitate IRI > 4,5 m/km.
21.Dj672A (Dj672) Tismana - Manastire Tismana, L = 3,600 km
Situatie existenta:
» sectorul km 0+000 -3+600
- 18 cm beton de ciment;
- 12...14 cm balast.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectorul de drum DJ672A km 0+000 -3+600
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (2,0 cm mortar antifisura si
geocompozit; 6,0 cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25;
4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
22.Dj672B (DN67D) Barsesti — Fratesti — Suseni - Sanatoriu Dobrita, L = 16,000 km
Situatie existenta:
» sectorul km 0+000 - 14+000
- 13 cm straturi mixturi asfaltice;
- 30 cm balast.
» sector km 14+000 - 16+000
- 4 cm straturi mixturi asfaltice;
- 15 cm piatra sparta;
- nisip prafos.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectoarele de drum DJ672B km 0+000 - 14+000 si km
144000 - 16+0000
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (6,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
23.Dj672C DN67 - Talpasesti — Stroiesti - Rachiti — Runcu - Lim. jud. Hunedoara, L =
40,560 km
Situatie existenta:
» sectoarele km 0+000 -2+300 si km 8+900 - 21+650
- 4...7 cm straturi mixturi asfaltice;
- 8...14 cm amestec piatra sparta si balast.
» sectoarele km 2+300 -5+200 si km 84000 - 8+900
- pietruire 12...15 cm.
» sectorul km 5+200 -8+000
- 9 cm straturi mixturi asfaltice;
- 10 cm piatra spartg;
- 20 cm balast.
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» sectorul km 21+650 - 40+560
- amestec de balast si pamant.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectoarele de drum DJ672C km 0+000 -2+300 si km 8+900
-21+650
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (6,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectoarele de drum DJ672C km 2+300 - 5+200 si km
8+000 - 8+900
- anul 2008 - stucturd rutiera noua (20,0 cm piatra sparta; 6,0
cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de
uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectorul de drum DJ672C km 5+200 -8+000
- anul 2010 - tratament bituminos simplu, iar din
- anul 2014 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectorul de drum DJ672C km 21+650 - 40+560
- anul 2008 - stuctura rutiera noua (20,0 cm balast; 15,0 piatra
sparta; 6,0 cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm
strat de uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
24.Dj672D DN67D - Lelesti - Dobrita - Runcu (Dj672C), L = 11,150 km
Situatie existenta:
» sectoarele km 0+000 - 7+050, km 8+100 - 8+350, km 9+750 -
104050 si km 104850 - 11+150
- 4 cm straturi mixturi asfaltice;
- 16 cm pavaj din piatra natural3;
- 7 cm nisip natural;
- 25 cm balast.
> sectoarele km 7+050 - 8+100, km 8+350 - 9+750 si km 10+050 -
10+850
- 17 cm beton de ciment;
- 40 cm balast.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectoarele de drum DJ672D km 0+000 - 3+550, km 5+650
- 7+050, km 8+100 - 8+350, km 9+750 - 10+050 si km 10+850
- 11+150
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- anul 2008 - frezarea imbracamintii existente si asternerea a 2
straturi asfaltice (6,0 cm strat de baza din beton asfaltic
B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectorul de drum DJ672D km 3+550 - 5+650
- anul 2010 - covor bituminos din beton asfaltic B.A.16 in
grosime de 4,0 cm, iar din
- anul 2014 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km
» pentru sectoarele de drum DJ672D km 7+050 - 8+100, km 8+350
- 94750 si km 10+050 - 10+850
- anul 2008 - reparatii dale si asternerea unui strat din mortar
asfaltic antifisura si executia a 2 straturi asfaltice (6,0 cm strat
de binder din beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din
beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
25.Dj672E (DN67) Cornesti — Stolojani — Arcani — Runcu (Dj672C), L = 15,300 km
Situatie existenta:
» sectorul km 0+000 - 15+300
- 5...7 cm straturi mixturi asfaltice;
- 8...14 cm amestec piatra sparta si balast.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectorul de drum DJ672E km 0+000 - 15+300
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (6,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
26.Dj673 (DN67) Dealul Pomilor — Miculesti — Slivilesti - Borascu - Turceni — Brosteni
(DN66), L = 46,000 km
Situatie existenta:
» sectorul km 0+000 -1+400
- 3..9 cm straturi mixturi asfaltice in stare avansatda de
degradare;
- 6...18 cm amestec piatra sparta si balast.
» sectoarele km 1+400 -1+650 si km 44+900-5+350
- pietruire 8...15 cm.
» sectoarele km 1+650 - 4+900 si 5+350 - 8+100
- 9 cm straturi mixturi asfaltice;
- 15...18 cm balast.
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» sectorul km 8+100 - 46+000
- 5...8 cm straturi mixturi asfaltice;
- 8...16 cm amestec piatra sparta si balast.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectorul de drum DJ673 km 0+000 -1+400
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (6,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectoarele de drum DJ673 km 1+400 -1+650 si km 4+900
- 54350
- anul 2008 - stucturd rutiera noua (20,0 cm piatra sparta; 6,0
cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de
uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectoarele de drum DJ673 km 1+650 - 44900 si 5+350 -
8+100
- anul 2010 - tratament bituminos simplu, iar din
- anul 2014 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectorul de drum DJ673 km 8+100 - 46+000
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (5,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
27.Dj673A (Dj673) Dragotesti - Matasari — Stramba Vulcan, L = 27,000 km
Situatie existenta:
» sectoarele km 0+000 -134+200, km 16+400 - 184900 si km
19+500 - 27+000
- 4...6 cm straturi mixturi asfaltice;
- 12...18 cm balast.
» sectoarele km 13+200 - 16+400 si km 18+900 - 19+500
- 6 cm straturi mixturi asfaltice;
- 10 cm piatra sparta;
- 12...14 cm balast;
- 18 cm beton de ciment (sectorul 13+200 - 14+000).
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectoarele de drum DJ673A km 04000 -13+200, km
16+400 - 18+900 si km 19+500 - 27+000
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- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (6,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectoarele de drum DJ673A km 13+200 - 16+400 si km
184900 - 19+500
- anul 2010 - tratament bituminos simplu, iar din
- anul 2014 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
28. Dj674 (DN66) Vladuleni — Farcasesti - Pesteana de Jos — Urdari — Turceni - Ionesti
- Lim. jud. Mehedinti, L = 45,900 km
Situatie existenta:
» sectorul km 0+000 -28+650
- 18...20 cm beton de ciment;
- 55 cm balast;
- nisip prafos argilos.
» sectorul km 28+650 -45+900
- 13 cm straturi mixturi asfaltice;
- 50 cm balast;
- nisip prafos.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectorul de drum DJ674 km 0+000 - 28+650
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (2,5 cm mortar antifisura si
geocompozit; 6,0 cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25;
4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectorul de drum DJ674 km 28+650 -45+900
- anul 2008 - frezarea imbracamintii existente si asternerea unui
strat de covor din beton asfaltic B.A.16 de 4,0 cm, iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
29. Dj674A Targu Jiu — Bucureasa - Bratuia - Ticleni (Dj675), L = 26,670 km
Situatie existenta:
» sectorul km 0+000 -7+170
- 3...6 cm straturi mixturi asfaltice;
- 8...12 cm balast.
» sectoarele km 7+170 - 14+200 si km 15+000-18+100
- pietruire.
» sectorul km 144200 - 15+000
- pamant.
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>

sectorul km 18+100 - 26+670

- 18 cm beton de ciment;
- 16...20 cm balast.

Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectorul de drum DJ674A km 0+000 -7+170

- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (6,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din

- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

pentru sectoarele de drum DJ674A km 7+170 - 144200 si km
15+000-18+100

- anul 2008 - stuctura rutierd noua (20,0 cm piatra sparta; 6,0
cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de
uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din

- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

pentru sectorul de drum DJ674A km 14+200 - 15+000

- anul 2008 - stuctura rutierd noua (20,0 cm balast; 15,0 cm
piatra sparta; 6,0 cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25;
4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din

- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

pentru sectorul de drum DJ674A km 18+100 - 26+670

- anul 2010 - ranforsare in 2 straturi (2,5 cm mortar asfaltic si
geocompozit; 6,0 cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25;
4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din

- anul 2014 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km..

30. Dj674B (DN66) Rovinari — Negomir - Bordascu - Gura Mentii — Mentii din Dos - Lim.
jud. Mehedinti, L = 38,000 km
Situatie existenta:

>

sectorul km 0+000 - 8+250

- 16...18 cm beton de ciment degradat;
- 15...20 cm balast.

> sectorul km 8+250 - 28+100

>

- 18 cm beton de ciment;
- 10 cm piatra sparta;
- 15 cm balast.

sectorul km 28+100 - 38+000

- 6 cm straturi mixturi asfaltice;
- 10 cm piatra spartd;
- 20 cm balast.
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Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectorul de drum DJ674B km 0+000 - 8+250
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (reciclarea betonului de
ciment existent; 6,0 cm strat de binder din beton asfaltic
B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectorul de drum DJ674B km 8+250 - 28+100
- anul 2010 - ranforsare in 2 straturi (2,5 cm mortar antifisura si
geocompozit; 6,0 cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25; 4,0
cm
strat de uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2014 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectorul de drum DJ674B km 28+100 - 38+000
- anul 2010 - tratament bituminos simplu, iar din
- anul 2014 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
31.Dj674C (DN67) Calnic - Somanesti - DN66, L = 7,1 km
Situatie existenta:
» sectorul km 0+000 - 3+000
- 3...5 cm straturi mixturi asfaltice;
- 8...14 cm balast.
» sectorul km 3+000 - 7+100
- 4...6 cm straturi mixturi asfaltice;
- 12...18 cm amestec piatra sparta si balast.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectorul de drum DJ674C km 0+000 - 3+000
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (6,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectorul de drum DJ674C km 3+000 - 7+100
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (5,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
32.Dj675 (DN67) Tg.Carbunesti — Ticleni - Pestena Jiu (DN66), L = 25,050 km
Situatie existenta:
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» sectorul km 0+000 - 14+300
- 6...12 cm straturi mixturi asfaltice;
- 25...38 cm balast;
- 3...5 cm nisip.
» sectorul km 14+300 -18+600
- 18...20 cm beton de ciment;
- 48 cm balast;
- nisip prafos argilos.
» sectorul km 18+600 -25+050
- 13 cm straturi mixturi asfaltice;
- 47 cm balast;
- nisip prafos argilos.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectorul de drum DJ675 km 0+000 - 14+300
- anul 2008 - frezarea imbracamintii existente si asternerea unui
strat de covor din beton asfaltic B.A.16 de 4,0 cm, iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectorul de drum DJ675 km 14+300 - 18+600
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (2,5 cm mortar antifisura si
geocompozit; 6,0 cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25;
4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectorul de drum DJ675 km 18+600 -25+050
- anul 2008 - tratament bituminos in doua straturi, iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
33. Dj675A (DN67B) Licurici — Berlesti = Bustuchin (Dj675C), L = 15,930 km
Situatie existenta:
» sectorul km 0+000 - 9+7300
- 4...8 cm straturi mixturi asfaltice;
- 8...15 cm amestec piatra sparta si balast.
» sectorul km 9+730 - 124730
- pietruire din 8 cm macadam si 15 cm balast.
» sectorul km 124730 - 15+930
- 6 cm straturi mixturi asfaltice;
- 6...8 cm piatra sparta;
- 10...16 cm balast.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectorul de drum DJ675A km 0+000 - 9+730
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (6,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
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- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

» pentru sectorul de drum DJ675A km 9+730 - 12+730
- anul 2008 - stuctura rutiera noua (10,0 cm piatra sparta; 6,0
cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de
uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

» pentru sectorul de drum DJ675A km 12+730 - 15+930
- anul 2010 - tratament bituminos simplu, iar din
- anul 2014 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

34.Dj675B (DN67) Campu Mare - Albeni - Alimpesti (Dj675C), L = 25,850 km
Situatie existenta:

» sectorul km 0+000 - 18+700
- 3...7 cm straturi mixturi asfaltice;
- 7..20 cm balast.

» sectorul km 18+700 - 20+800
- 6 cm straturi mixturi asfaltice;
- 7...9 cm piatra sparta;
- 12...15 cm balast.

» sectorul km 20+800 - 25+850
- pietruire 28...35 cm.

Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:

» pentru sectorul de drum DJ675B km 0+000 - 18+700
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (6,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

» pentru sectorul de drum DJ675B km 18+700 - 20+800
- anul 2010 - tratament bitminos simplu, iar din
- anul 2014 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.

» pentru sectorul de drum DJ675B km 20+800 - 25+850
- anul 2008 - stuctura rutierda noua (10,0 cm piatra sparta; 6,0
cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de
uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
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35.Dj675C (DN67B) Tg.Logresti — Bustuchin - Alimpesti — Ciupercenii de Oltet -
Poienari — Baia de Fier — Pestera Muierii, L = 43,830 km
Situatie existenta:
> sectoarele km 0+000 - 8+300, km 12+970 - 13+100, km 18+100
- 18+700 si km 18+830 - 23+900
- 16...18 cm beton de ciment;
- 21...28 cm piatra sparta si balast.
» sectoarele km 8+300 - 12+750 si km 29+000 - 43+830
- 3...7 cm straturi mixturi asfaltice;
- 12...27 cm balast.
» sectoarele km 12+750 - 124970, km 13+100 - 18+100, km
18+700 - 184830 si km 23+900 - 29+000
- pietruire 8...22 cm.
Solutia tehnica propusa pentru o perioada de analiza de 20 de ani:
» pentru sectoarele de drum DJ675C km 0+000 - 8+300, km
12+970 - 13+100, km 18+100 - 18+700 si km 18+830 - 23+900
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (2,5 mortar asfaltic
antifisura si geocompozit; 6,0 cm strat de binder din beton
asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzurd din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectoarele de drum DJ675C km 8+300 - 124750 si km
294000 - 43+830
- anul 2008 - ranforsare in 2 straturi (5,0 cm strat de binder din
beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de uzura din beton asfaltic
B.A.16), iar din
- anul 2012 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
» pentru sectoarele de drum DJ675C km 12+750 - 12+970, km
13+100 - 18+100, km 18+700 - 18+830 si km 23+900 - 29+000
- anul 2010 - stuctura rutiera noua (20,0 cm piatra sparta; 6,0
cm strat de binder din beton asfaltic B.A.D.25; 4,0 cm strat de
uzura din beton asfaltic B.A.16), iar din
- anul 2014 - tratament bituminos simplu sau covor din beton
asfaltic B.A.16 conditionat de valoarea indicelui de planeitate IRI
> 4,5 m/km.
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5. STUDIU DE CAZ - REABILITAREA
DRUMULUI JUDETEAN DJ 661 TANTARENI -
TG.CARBUNESTI - CRASNA

5.1. Evaluarea starii tehnice

5.1.1. Generalitati

S-a ales ca studiu de caz drumul judetean D] 661 a carui lungimea reala este de
69,040 km, iar pozitia kilometrica 0 se afla la intersectie cu DN 66 in localitatea Floresti
si punctul terminus in localitatea Crasna. Traseul drumului strabate 11 localitati si este
reprezentat in plan in figura 5.1.

Crasna din Deal

+ Mirosloveni

5
e SEALBENI e

- “Stefanesd

TIRGU CARBUNESTI

7 18 <=
Y= N\?= S, &
% o =72 “cCarbunesti-sat “o& | =
Rogojent A o
[Hieross ~ \ &3

“Fig.5.1. Drumul judetean DJ 661
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Drumul judetean D] 661 este drum de clasa tehnica 1V, ale «carui
elemente geometrice sunt prezentate in tabelul 5.1.
Tabelul 5.1.
Elementele geometrice ale drumului judetean DJ 661
Elemente geometrice in profil transversal
Pozitie km L.P.C.* Acostamente Platforma** _ Sant
(m) (m) (m) stanga dreapta
0+000...14000 6,00 2x50 6,70 da da
14000...24+000 6,00 2x50 6,70 da da
24000...34000 6,00 2x50 7,00 nu da
3+000...4+000 6,00 2x50 7,00 nu da
44000...54+000 6,00 2x50 7,00 nu da
5+000...6+000 6,00 2x45 6,90 nu da
6+000...74+000 6,00 2x40 6,80 da da
74+000...84000 6,00 2x40 6,80 da da
8+000...94000 6,00 2x50 7,00 da da
9+000...10+000 6,00 2x50 7,00 da da
10+000...11+000 6,00 2x50 7,00 da da
11+000...124+000 6,00 2x50 7,00 da da
12+000...13+000 6,00 2x50 7,00 da da
13+000...14+000 6,00 2x50 7,00 da da
14+000...15+000 6,00 2x50 7,00 da da
15+000...16+000 6,00 2x50 7,00 da da
16+000...17+000 6,00 2x50 7,00 da da
17+000...18+000 6,00 2x50 7,00 da da
18+000...19+000 6,00 2x50 7,00 da da
19+000...20+000 6,00 2x50 7,00 da da
20+000...21+000 6,00 2x50 7,00 da da
21+000...22+000 6,00 2x50 7,00 da da
224000...234+000 6,00 2x50 7,00 da da
23+000...24+000 6,00 2x50 7,00 da da
24+000...25+000 6,00 2x50 7,00 da da
254000...26+000 6,00 2x50 7,00 da da
26+000...27+000 6,00 2x50 7,00 da da
27+000...28+000 6,00 2x50 7,00 da da
284000...294+000 6,00 2x50 7,00 da da
29+000...30+000 6,00 2x50 7,00 da da
30+000...31+000 6,00 2x50 7,00 da da
314000...324+000 6,00 2x50 7,00 nu da
32+000...33+000 6,00 2x50 7,00 nu da
33+000...34+000 6,00 2x50 7,00 nu da
344+000...35+000 6,00 2x50 7,00 nu da
35+000...36+000 6,00 2x50 7,00 nu da
36+000...37+000 6,00 2x50 7,00 nu da
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Elemente geometrice in profil transversal
Pozitie km L.P.C.* Acostamente Platforma** Sant
(m) (m) (m) stanga dreapta
37+000...38+000 6,00 2x50 7,00 da da
38+000...39+000 6,00 2x50 7,00 da da
39+000...40+000 6,00 2x50 7,00 da da
40+000...41+000 6,00 2x50 7,00 da da
41+000...42+000 6,00 2x50 7,00 nu da
42+000...43+000 6,00 2x50 7,00 nu da
43+000...44+000 6,00 2x50 7,00 nu da
44+000...45+000 6,00 2x50 7,00 nu da
45+000...46+000 6,00 2x50 7,00 nu da
46+000...47+000 6,00 2x50 7,00 da da
47+000...48+000 6,00 2x50 7,00 da da
48+000...49+000 6,00 2x50 7,00 nu da
49+000...50+000 6,00 2x50 7,00 nu da
50+000...51+000 6,00 2x50 7,00 nu da
51+000...52+000 6,00 2x50 7,00 nu da
52+000...53+000 6,00 2x50 7,00 nu da
53+000...54+000 6,00 2x50 7,00 nu da
54+000...55+000 6,00 2x50 7,00 nu da
55+000...56+000 6,00 2x50 7,00 da da
56+000...57+000 6,00 2x50 7,00 da da
57+000...58+000 6,00 2x50 7,00 nu da
58+000...59+000 6,00 2x50 7,00 nu da
59+000...60+000 6,00 2x50 7,00 nu da
60+000...61+000 6,00 2x50 7,00 nu da
61+000...62+000 6,00 2x50 7,00 nu da
62+000...63+000 6,00 2x50 7,00 nu da
63+000...64+000 6,00 2x50 7,00 nu da
64+000...65+000 6,00 2x50 7,00 nu da
65+000...66+000 6,00 2x50 7,00 nu da
66+000...67+000 6,00 2x50 7,00 nu da
67+000...68+000 6,00 2x50 7,00 da da
68+000...69+000 6,00 2x50 7,00 da da

L.P.C. = latimea partii carosabile
**Platforma = L.P.C. + acostamente

*Santuri:

Starea tehnicd a unui drum reprezinta capacitatea acestuia de a permite
circulatia vehiculelor in conditii de sigurantd si confort. Starea tehnica prezinta o serie

da - exista dar nu sunt amenajate;
nu — nu exista.

de caracteristici care pot fi grupate in doua categorii:

caracteristici functionale;
caracteristici structurale.
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Caracteristicile functionale principale sunt: planeitatea si rugozitatea suprafetei
de rulare.

Carateristicile structurale sunt: capacitatea portantd a complexului rutier si
starea de degradare structurala.

De aceste caracteristici este interesat in mod direct, administratorul de drumuri,
de ele depinzand confortul si siguranta circulatiei.

Astfel, pentru drumul judetean DJ 661 km 0+000-69+040, au fost determinate
urmatoarele caracteristici: planeitatea, rugozitatea, capacitatea portantd si starea de
degradare.

5.1.2. Evaluarea starii de degradare

Pe drumul judetean D] 661, starea de degradare a structurii rutiere si a
fmbracamintei bituminoase este foarte avansata, atat in structura rutierd cat si in
imbracamintea bituminoasa.

Structurile rutiere nerigide dupa expirarea duratei de exploatare, trec intr-o
stare de degradare avansatd dacd nu se intervine in timp util pentru imbunatatirea
viabilitatii.

In timpul duratei de exploater a unui drum trebuie avut in vedere trei perioade
ale starii de degradare si anume:

- pragul de alertd, momentul cand apare o degradare pe suprafata de rulare;

- pragul de sensibilizare a utilizatorului, apar degradari de suprafatd si in
structura rutiera;

- pragul de interventie, care corespunde sfarsitul perioadei de exploatere a unei
structuri rutiere.

Drumul judetean DJ 661 a fost modernizat in perioada 1975...1977, durata lui
de exploatare evident este depasita de multi ani, iar pentru prelungirea acesteia
interventiile privind lucrarile de intretinere au fost locale si nesemnificative. Din pacate
acest drum are o stare de degradare foarte avansata pe aproape toata lungimea lui.

In cele ce urmeaza am sa exemplific acest fapt prin prezentarea céatorva
defectiuni si degradari constatate in urma investigatiilor efectuate. Pe traseul acestui
drum judetean, sunt o serie de defectiuni care sunt caracteristice suprafetei de rulare a
imbracamintei, a structurii rutiere si complexului rutier. Defectiunile care apar frecvent
pe traseul drumului sunt datorita complexului rutier de tipul burdusirilor si faiantarilor,
datoritd structurii rutiere de tipul fisuri si crapaturi, gropi, datoritd imbracamintei
bituminoase

Mentionez si faptul ca pamantul din zona drumului este pe majoritatea traseului
un pamant fin, deci un pamant sensibil la apa si mai ales la actiunea inghet-dezghet,
fapt ce explica si aparitia unor degradari specifice actiunii inghet-dezghet.

Pe sectorul cuprins intre km 0+000 si km 2+300, imbracamintea este din beton
asfaltic si prezinta degradari sub forma de faiantari, fisuri, gropi. Pe acest sector,
acostamentele sunt neamenajate. Starea de degradare are calificativul REA.

Pe sectorul cuprins intre km 2+300 si km 4+300 existd o imbracaminte asfaltica
peste care s-a executat un tratament bituminos si se constata defectiuni sub forma de:
faiantari, fisuri, gropi, neasigurarea scurgerii apelor. Starea de degradare este MEDIE -
REA.
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Intre km 44300 si km 36+900 imbradcamintea este din beton asfaltic si prezint3
plombe, crapaturi, multiple fisuri transversale si longitudinale, faiantari, gropi (figura
5.2. si figura 5.3.). Tot pe acest sector, acostamentele sunt neamenajate. Calificativul
starii de degradare este REA.

Fig 5.2. DJ661 km 12+500

Fig. 5.3. DJ661 km 35+600
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Intre km 36+900 si km 69+040 imbricdmintea este din beton asfaltic si
prezinta gropi, plombe, crapaturi, fisuri, faiantari (figura 5.4.). Calificativul starii de
degradare este REA.

Fig. 5.4. DJ661 km 37+450

5.1.3. Determinarea capacitatii portante

Capacitatea portanta a drumurilor este definita de deformatia elastica
(deflexiune). Pe drumul D] 661 km 0+000-69+040, capacitatea portanta a fost
determinata cu deflectometrul dinamic cu masa cazatoare. Rezultatele masuratorilor de
capacitate portantd au fost prelucrate pentru intervale de 1.000 m, iar interpretarea
rezultatelor s-a realizat in conformitate cu normativul CD 155 -2001.

Valorile deflexiunilor exprimate in microni pentru determinarea capacitatii
portante inregistrate pe sectoarele masurate sunt prezentate in tabelul 5.2.

Tabelul 5.2.
Deflexiunile rezultate pe drumul investigat
. Deflexiun Deflexiun itat
Pozitie km ;iirotrl\i © [g,o‘?l.mum]e c:s:t:n:ae
04000 732 73,2 buna
14000 614 61,4 foarte buna
24000 1001 100,1 mediocra
3+000 632 63,2 foarte buna
4+000 953 95,3 mediocra
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- Deflexiune Deflexiune Capacitate
Pozitie km microni [0,01mm] portanta
5+000 927 92,7 mediocra
6+000 1376 137,6 rea
74000 758 75,8 buna
8+000 992 99,2 mediocra
9+000 1000 100 mediocra
10+000 1199 119,9 rea
11+000 1747 174,7 rea
12+000 1025 102,5 mediocra
13+000 859 85,9 mediocra
144000 1402 140,2 rea
154000 884 88,4 mediocra
164000 953 95,3 mediocra
17+000 927 92,7 mediocra
18+000 939 93,9 mediocra
194000 788 78,8 buna
20+000 1518 151,8 rea
214000 959 95,9 mediocra
22+000 1446 144,6 rea
23+000 1407 140,7 rea
24+000 2088 208,8 rea
254000 1010 101 mediocra
26+000 1505 150,5 rea
27+000 1083 108,3 mediocra
284000 1025 102,5 mediocra
29+000 859 85,9 buna
30+000 1402 140,2 rea
314000 884 88,4 mediocra
32+000 1334 133,4 rea
33+000 1298 129,8 rea
34+000 1927 192,7 rea
354000 606 60,6 foarte buna
36+000 1390 139 rea
37+000 1056 105,6 mediocra
384000 1085 108,5 mediocra
39+000 1307 130,7 rea
40+000 1229 122,9 rea
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Pozitiekm | PRSI | o0imml | portanta
414000 859 85,9 buna
42+000 1392 139,2 rea
43+000 1059 105,9 mediocra
444000 1334 133,4 rea
454000 1353 135,3 rea
464000 1068 106,8 mediocra
47+000 895 89,5 mediocra
484000 1460 146 rea
494000 921 92,1 mediocra
504000 1390 139 rea
51+000 1353 135,3 rea
524000 2008 200,8 rea
534000 1631 163,1 rea
544000 1448 144,8 rea
554000 1041 104,1 mediocra
564000 1068 106,8 mediocra
574000 858 85,8 buna
58+000 1460 146 rea
594000 921 92,1 mediocra
60+000 1390 139 rea
614000 1353 135,3 rea
62+000 2056 205,6 rea
634000 1646 164,6 rea
64+000 1482 148,2 rea
65+000 1066 106,6 mediocra
66+000 1279 127,9 rea
67+000 1864 186,4 rea
68+000 1093 109,3 mediocra
69+000 916 91,6 mediocra

In graficul din figura 5.5. este prezentata valoarea deflexiunilor pe intreg
drumul judetean DJ 661, cu limitarea sectoarelor cu capacitate portanta foarte buna,

buna mediocra si rea.
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Variatia deflexiunilor pe kilometru
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Fig. 5.5. Valorile deflexiunilor pe DJ 661 km 0+000-69+040
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5.1.4. Determinarea planeitatii in profil longitudinal

Una din caracteristicile de evaluare a starii drumurilor este planeitatea
suprafetei de rulare, exprimata prin valoarea indicelui international de planeitate IRI.

Masuratorile de palneitate au fost efectuate cu echipamentul pentru analizarea
planeitatii drumurilor, pe calea de masurare corespunzatoare urmei rotilor de pe banda
de circulatie, iar interpretarea rezultatelor se face conform normativului CD 155-2001.

In tabelul 5.3. sunt prezentate rezultatele masuratorilor de planeitate efectuate
cu echipamentul care determina indicele de planeitate a drumului judetean D] 661.

Din analiza valorilor individuale IRI si a histogramelor de frecventa, rezulta ca
4,3 % din valorile IRI se incadreaza in intervalul 5,5...6,5 m/km iar pe 95,7 % valorile
depasesc 6,5 m/km. In conformitate cu normativul CD 155-2001 privind calificativul
planeitatii pentru drumurile judetene, rezulta ca drumul nu indeplineste conditiile de
planeitate, acest aspect conducand la discomfort pentru utilizatori, cresterea
consumului de carburant si 0 uzura mai mare a autovehiculelor.

Tabelul 5.3.
Valoarea indicelui de planeitate IRI [m/km] pe DJ] 661
Distanta (km) IRI (m/km) Distanta (km) IRI (m/km)
1,000 5,5 35,000 9,9
2,000 6,6 36,000 11,0
3,000 5,9 37,000 11,2
4,000 6,5 38,000 11,9
5,000 6,3 39,000 12,8
6,000 7,1 40,000 10,2
7,000 7,8 41,000 9,9
8,000 12,4 42,000 9,2
9,000 11,7 43,000 10,1
10,000 7,4 44,000 10,5
11,000 7,6 45,000 11,8
12,000 8,8 46,000 11,2
13,000 8,3 47,000 10,4
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Distanta (km) IRI (m/km) Distanta (km) IRI (m/km)
14,000 12,8 48,000 11,3
15,000 10,7 49,000 9,9
16,000 8,1 50,000 10,3
17,000 8,4 51,000 10,7
18,000 11,5 52,000 9,8
19,000 11,9 53,000 10,2
20,000 9,3 54,000 10,7
21,000 9,6 55,000 9,6
22,000 8,6 56,000 9,8
23,000 8,9 57,000 10,0
24,000 8,2 58,000 10,4
25,000 8,7 59,000 10,1
26,000 10,1 60,000 11,2
27,000 9,9 61,000 9,9
28,000 9,1 62,000 13,9
29,000 10,0 63,000 13,2
30,000 10,6 64,000 10,4
31,000 9,4 65,000 10,7
32,000 10,8 66,000 11,1
33,000 11,6 67,000 10,9
34,000 10,8 68,000 11,1
35,000 9,9 69,000 12,7

Masuratorile efectuate sunt exprimate relevant si prin graficul planeitatii rezultat

si redat sugestiv de aparatul care determina planeitatea drumului in figura 5.6.)
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Fig.5.6. Graficul privind indicele IRI pentru DJ 661
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5.1.5. Determinarea rugozitatii suprafetei imbracamintei rutiere

Rugozitatea suprafetei imbracamintei rutiere este o caracteristica functionala a
drumului si este caracterizata de valorile SRT sau HS.

Masurdtorile se efectueaza in profiluri transversale amplasate in lungul
tronsonului de drum, la distante aproximativ egale, situate in puncte reprezentative
pentru suprafata de rulare. Numarul profilurilor transversale este functie de lungimea
tronsonului omogen (L) in modul urmator:

L<1km 3 profiluri transversale
L=1...5km 5 profiluri transversale
L>1km 1 profil transversal pe km de drum

Punctele in care se fac masuratorile intr-un profil transversal se stabilesc pe una
din benzile de circulatie la distantele de 1 m de marginea partii carosabile si de 0,5 m
de axa drumului.

Interpretarea rezultatelor se face conform normativului CD 155-2001.
Rezultatele masuratorilor de rugozitate, pentru drumul judetean D] 661 au fost
prelucrate si sunt prezentate in tabelul 5.4. ca medie a valorilor individuale masurate in
profilurile transversale pe sectoarele respective.

Din analiza valorilor HS, rezultd ca pe toatd lungimea drumului rugozitatea este
MEDIOCRA, valorile fiind cuprinse intre 0,2...0,6 mm).

Tabelul 5.4.
Valoarea rugozitatii HS [mm] pe D] 661
HS (mm)
0+000 - 2+300 0,3
2+300 - 44300 0,5
4+300 - 364900 0,2
36+900 - 69+040 0,3

5.2. Analiza traficului

Pentru prezentul studiu de caz, date de identificare ale sectorului de drum sunt
prezentate in tabelul 5.5.
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Tabelul 5.5.
Datele de identificare pentru drumul judetean DJ] 661
Denumlre_a Traseul drumului F:oz. Km. PozA. K_m. Iunglmea
drumului inceput sfarsit reala (km)
DJ661 DN66 (Tantareni) — DJ665 04000 69+040 69,04

Nota: Conform H.G. nr. 540/2000 privind aprobarea incadrarii in categorii
functionale a drumurilor publice si a drumurilor de utilitate privata deschise circulatiei
publice, Anexa 2 (pub. M.Of. Partea I, nr. 338 din 20 iulie 2000).

Conform situatiilor privind starea de viabilitate a drumurilor judetene din judetul
Gorj, pe D] 661, km 0+000-69+040, conditiile de relief sunt “deal”. Verificarea
conditiilor de relief s-a facut conform Normativ AND 583-2002.

Conform SR 7348-2002 si a Normativelor PD 189-2000 si AND 584-2002,
pentru conditii de relief deal, coeficientii de echivalare a vehiculelor fizice in vehicule
etalon autoturism, pentru grupele de vehicule recenzate in anul 2005, sunt prezentati in
tabelul 5.6.

Tabelul 5.6.
Coeficientii de echivalare in vehicule etalon, pentru conditii de relief deal

Coeficient de echivalare pentru grupele
Grupe de vehicule de vehicule recenzate in anul
2000 2005
Biciclete si motociclete 0,5 0,5
Autoturisme, microbuze, autocamionete 1,0 1,0
Autocamioane si derivate cu 2 osii 5,0 5,0
Autocamioane si derivate cu 3 sau 4 5,0 5,0
Qsii
Autovehicule articulate 5,0 5,0
Autobuze 3,4 2,9
Tractoare, vehicule speciale 5,0 5,0
Remorci la autocamioane si tractoare - 5,0
Vehicule cu tractiune animala 5,0 3,0

Datorita lungimii sale de aproape 70 km, pentru drumul D] 661 au fost stabilite
4 posturi de recenzare. Valorile de trafic recenzate la recensamantul din anul 2005 sunt
prezentate, pe sectoare de drum dupa cum urmeaza:
> pentru sectorul situat intre kilometrii 0+000-21+100 valorile de trafic se
regasesc in tabelul 5.7.
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Tabelul 5.7.
Valorile de trafic, MZA 2005, intre km 0+000-21+100
0| o 3 3 |9 . s 2

$9 Eo8 o_| 0% 38| Y| f20 5| 08w 3| o

ol 83 gi=| g0 =8 S| 3 ® = Qs5®| == 3
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© (8] Q (] ]

355 817 41 24 17 1 12 1 28 900 1.296
Nota:,,total autovehicule" ignora categoria "tractoare si vehicule speciale"; categoriile
ignorate sunt considerate la ,,TOTAL vehicule" pentru calcule de capacitate de circulatie
si Nivel de Serviciu

> pentru sectorul situat intre kilometrii 21+100-41+300, valorile de trafic se
regasesc in tabelul 5.8.

Tabelul 5.8.
Valorile de trafic, MZA 2005, intre km 21+100-41+300
0| O 3 3 9 o 5 9

n o ~ — )y

g9 EES 0| 0@ .g-}; V| goe 3 :q:,“_“ _ 2| ag

oS | cg3 €G| £°| 25| 2| 838 65| 5328 ®e| <3

o8| 522 §o| 8| 93| €| £=% £| 3TE B¢ 5=

S2| 8B5S EN| EW| 8E| 5| 808 O|E8E| C3| KO

= £3E K c™| 5 &l 5>° g+ 5 >

© ¥ o [ [

74 1080 138 95 58 9 55 88 63 1380 | 1660
Nota:,,total autovehicule" ignora categoria "tractoare si vehicule speciale"; categoriile
ignorate sunt considerate la ,, TOTAL vehicule" pentru calcule de capacitate de
circulatie si Nivel de Serviciu

> pentru sectorul situat intre kilometrii 41+300-53+100, valorile de trafic se
regasesc in tabelul 5.9.

Tabelul 5.9.
Valorile de trafic, MZA 2005 intre km 41+300-53+100
0| o 3 3 2 5 2

~ & < O Q= ) 0

99| EgR| 9| 0G| 82| N8| g2o 5| 02w _F| Lo

oS | cg3 €EG| £°| 5| 2| 838 5| =3C ®E < 3

GO| 528 B¢ © < 0 3 21 097% S5 El ¥ =2

S 9 o=c| 8 9. > .2 _8 oL 0 £ L o.= O > o =

28| 85¢ EN g® o 5| 8982 o £0c o -0

2e| 5° E & gm| 56| ®| 52 g 5 >

(] (8] Q ] ("]

33 1392 61 46 24 12 22 22 32 1535| 1644
Nota:, total autovehicule" ignora categoria "tractoare si vehicule speciale"; categoriile
ignorate sunt considerate la ,,TOTAL vehicule" pentru calcule de capacitate de
circulatie si Nivel de Serviciu
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> pentru sectorul situat intre kilometrii 53+100-69+040, valorile de trafic se regasesc
in tabelul 5.10.

Tabelul 5.10.
Valorile de trafic, MZA 2005, intre km 53+100-69+040

0| g 3 3_| 5 [
L4 ~ — [)] Y

99| Eo Nl o. 0@ o= V| Poo 5| V2w 2 a2

99| 253 ci=| c0| e8| 3| 38 £ | 25® TE| <3

oo | 522 86| S« o3| (829 2| ZLE w9 kK=

o = — 0 L 0.=

o2 'S;E =N ) s-u = ”'53_ o c c ""3 Oﬁ

a o 2 3£ £ £ - = 3 E S0 - % = © - = >

€| 3 © €M™ SO B 5 s* 3
(/] (8] Q (] (]

42 423 11 3 11 3 6 448 499
Nota:,,total autovehicule" ignora categoria "tractoare si vehicule speciale"; categoriile
ignorate sunt considerate la ,,TOTAL vehicule" pentru calcule de capacitate de
circulatie si Nivel de Serviciu

Categoriile de trafic ce au rezultat pe drumul judetean D] 661, se prezintd
dupad cum urmeaza :
> pentru sectorul situat intre kilometrii 0+000-21+100 categoriile de trafic se
regasesc in tabelul 5.11.

Tabelul 5.11.
Categorii de trafic pe DJ661, intre km 0+000-21+100

TOTAL trafic trafic trafic . Ao
vehic nemotorizat motorizat pasageri trafic marfa| vehicule grele
NMT MT
1.296 384 912 1.173 111 96
procentaje 29,6 % 70,4 % 90,5 % 8,6 % 7,4 %
turisme, toate
biciclete, utilitare (2); biciclete, camioanele tamioane (3,4,5);
motociclete (1);| camioane motociclete (3,4,5); autobuze (6);
remorci (8); (3,4,5); (1); turisme, remorci tractoare, veh.
veh. cu tractiune|autobuze (6); | utilitare (2); | (8);veh cu speciale (7);
animala (9) |tractoare, veh | autobuze(6) |tract animal remorci (8)
speciale (7) (9)

> pentru sectorul situat intre kilometrii 21+100-41+300, categoriile de trafic
se regasesc in tabelul 5.12.
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Tabelul 5.12.
Categorii de trafic pe DJ661, intre km 21+100-41+300

trafic trafic " J .
-I‘-g::i\cl' nemotorizat motorizat :;Zﬁ:ri trafic marf vel:-leclléle
NMT MT pasag 9
1.660 225 1.435 1.163 442 443
procentaje 13,6 % 86,4 % 70,1 % 26,6 % 26,7 %
turisme, toate camioane
biciclete, utilitare (2); biciclete, ; .
. . . ) camioanele (3,4,5);
motociclete (1); camioane motociclete . .
- . . . . (3,4,5); autobuze (6);
remorci (8); (3,4,5); (1); turisme, : .
: AN " |remorci (8);| tractoare, veh
veh. cu tractiune| autobuze (6);| utilitare (2); .
) ~ veh. cu tract spec (7);
animala (9) |tractoare, veh| autobuze(6) . .
- animal (9) remorci (8)
speciale (7)

> pentru sectorul situat intre kilometrii 41+300-53+100, categoriile de trafic
se regasesc in tabelul 5.13.

Tabelul 5.13.
Categorii de trafic pe DJ661, intre km 41+300-53+100

TOTAL traflc_ trafl_c trafic trafic .
vehic nemotorizat | motorizat pasageri marfa vehicule grele
NMT MT
1.644 87 1.557 1.437 185 187
procentaje 53 % 94,7 % 87,4 % 11,3 % 11,4 %
L turisme, .
b'C'Cl.Gte’ utilitare (2); biciclete, tc_)ate cam|oan.e
motociclete . . camioanele (3,4,5);
. . camioane motociclete . .
(1); remorci . . - (3,4,5); autobuze (6);
) (3,4,5); (1); turisme, Cray.
(8); . 2 ! |remorci (8); | tractoare, veh.
autobuze (6); | utilitare (2); )
veh. cu tract. veh tract. spec. (7);
. ~ tract, veh. autobuze (6) - < N
animala (9) . animala (9) remorci (8)
speciale (7)

> pentru sectorul situat intre kilometrii 53+100-69+040, categoriile de
trafic se regasesc in tabelul 5.14.
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Tabelul 5.14.
Categorii de trafic pe DJ661, intre km 53+100 - 69+040

TOTAL trafic trafic trafic trafic hicule arel
T nemotorizat motorizat pasageri marfa vehicule grele
NMT MT
499 48 451 476 20 28
procentaje 9,6 % 90,4 % 95,4 % 4,0 % 5,6 %
turisme, utilit toate camioane
biciclete, (2); camioane biciclete, camioanele (3,4,5):
motociclete (3,4,5); motociclete (3,4,5); e
. . . . . : .| autobuze (6);
(1); remorci |autobuze (6); | (1); turisme, [remorci (8);
’ o ; tractoare, veh.
(8); veh. tract | tractoare, utilitare (2); veh. - .
. ~ . speciale (7);
animala (9) veh. cu autobuze(6) tractiune .
. . remorci (8)
speciale (7) animal (9)

Prin dezvoltarea si imbunatatirea infrastructurii (drumuri, cai de acces si servicii
aferente) in aceasta zona se urmareste a se obtine urmatoarele rezultate:

- Imbunatatirea conditiilor de circulatie si sporirea sigurantei circulatiei;

- atragerea traseului in circuitul turistic national.

Cresterea continua a traficului a condus la degradarea in multe zone a drumului
judetean. Scurgerea defectuoasa a apelor a dus la erodarea acostamentelor, colmatarea
podetelor a dus la baltiri ale apei la piciorul taluzului iar lipsa in mare masura a
santurilor pereate in localitati conduce la colmatarea podetelor de acces cu material
levigabil din eroziune. Astfel, se impune realizarea unui drum care sa corespunda
cerintelor actuale.

Sinteza traficului de perspectiva se prezinta, pe sectoare de drum, dupa cum
urmeaza:
> pentru sectorul aflat intre kilometrii 0+4+000-21+100, sinteza traficului de

perspectiva este prezentata in tabelul 5.15.

Tabelul 5.15.
Sinteza traficului de perspectiva pe D] 661, intre km 0+000-21+100

turisme, utilitare, camioan 3si 4 autovehic
o . N . ) total autoveh
anul minibuze camioan 2 osii osii articulate autobuze total |
year cars, utilities, 2-axle trucks 3 and 4-axle articulat buses otal regutar
- . vehs
minibus trucks vehicles
2005 817 41 24 17 1 900
2010 1.188 60 30 23 1 1.302
2015 1.324 69 30 25 1 1.449
2020 1.634 89 33 29 1 1.787
2025 2.010 104 36 34 2 2.184
2030 2.369 119 38 37 2 2.565
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> pentru sectorul aflat intre kilometrii 21+100-41+300, sinteza traficului
de perspectiva este prezentata in tabelul 5.16.

Tabelul 5.16.

Sinteza traficului de perspectiva pe D] 661, intre km 21+100 - 41+300

turisme, utilitare, camioan 3si4 | autovehic
o . ; y . total autoveh
anul minibuze camioan 2 osii osii articulate autobuze total reaular
year | cars, utilities, | 2-axletrucks | 3and4-axle articulat huses g
. . vehs
minibus trucks vehicles
2005 1.080 138 95 58 9 1.380
2010 1.570 201 120 79 12 1.981
2015 1.750 233 120 85 12 2.199
2020 2.160 299 130 100 13 2.702
2025 2.657 349 141 115 14 3.276
2030 3.132 400 150 128 15 3.825
» pentru sectorul aflat intre kilometrii 41+300-53+100, sinteza traficului
de perspectiva este prezentata in tabelul 5.17.
Tabelul 5.17.
Sinteza traficului de perspectiva pe D] 661, intre km 21+100-41+300
turisme, utilitare, camioan3si4 | autovehic
. . y y . total autoveh
anul minibuze camioan 2 osii osii articulate autobuze total reqular
year | cars, utiliies, | 2-axletrucks | 3and4-axle articulat buses olalreguia
- . vehs
minibus trucks vehicles
2005 1.392 61 46 24 12 1.535
2010 2.024 89 58 33 15 2.219
2015 2.255 103 58 35 16 2.467
2020 2.784 132 63 41 17 3.038
2025 3.424 154 68 48 19 3.713
2030 4,037 177 73 53 20 4.359

> pentru sectorul aflat intre kilometrii 53+100-69+040, sinteza traficului
de perspectiva este prezentata in tabelul 5.18.
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Tabelul 5.18.
Sinteza traficului de perspectiva pe D] 661, intre km 41+300-69+040

turisme, utilitare, camioan 3 si 4 autovehic
- . y y . total autoveh
anul minibuze camioan 2 osii 0sii articulate autobuze otal reaular
year cars, utilities, 2-axle trucks | 3and 4-axle articulat buses g
- ) vehs
minibus trucks vehicles
2005 423 11 3 11 448
2010 615 16 4 14 649
2015 685 19 4 14 722
2020 846 24 4 16 890
2025 1.041 28 4 17 1.090
2030 1.227 32 5 18 1.282

Folosind metodologia descrisa mai sus se obtin debitele de serviciu, care ofera
informatii privind gradul de folosire a capacitatii de circulatie a drumului.
Prognoza nivelului de serviciu pe drumul judetean D] 661 se prezinta dupa cum
urmeaza :
> pentru sectorul aflat intre kilometrii 0+000-21+100, prognoza nivelului de
serviciu este prezentata in tabelul 5.19.

Tabelul 5.19.
Prognoza nivelului de serviciu pe DJ 661, intre km 0+000-21+100

turisme, ehicle raport
bicicl, | utiitare, |camioan 2|camioan 3| autovehic fractoare, vehtract | TOTAL sl Nivel de | debit/debit
anul | motocicl | minibuze | osii | sidosii | aticulate | autobuze | vehspec | remorci | animald | vehic s Serviciu | max de
year | bykes, | cars, | 2-ade | 3and4- | ariculat | buses | tractors, | trailers | horse | TOTAL Levelof | serviciu
) passeng .
motocyc | utilties, | trucks |axle trucks| vehicles spec ven wagons |  vehs At uts Senvice | flow vs max
minibus senvice flow
2006 | 35 | 817 4 2 17 1 2 1 8 | 129 | L1556 B 0,46
200 | 47 | L1888 | 60 Rl 2 1 17 1 3| 1799 | 1992 B 0,59
005 | 51 | L34 | 69 Rl 5 1 A 2 R | 2068 | 2453 B 0,72
2020 | 667 | 1634 | 89 3 ) 1 3 2 3| 250 | 299 B 0,88
005 | 749 | 2010 | 104 % U 2 U 2 BH | 3006|340 C 0,55
030 | 817 | 2369 | 119 B 3 2 3 2 3 | 3457 | 4059 | C 0,63

> pentru sectorul aflat intre kilometrii 21+100 - 41+300, prognoza
nivelului de serviciu este prezentata in tabelul 5.20.
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Tabelul 5.20.
Prognoza nivelului de serviciu pe DJ 661, intre km 21+100-41+300

furisme, ehice raport
bicicl, | utiltare, |camioan 2|camioan 3| autovehic fractoare, vehtract | TOTAL Nivel de | debitldebit
. N R N . .| etalon .
anul | motocicl | minbuze | osii | Sidosii | articulate | autobuze | vehspec | remorci | animad | vehic s Serviciu | maxde
year | bykes, | cars, | 2axe | 3and4- | aticulat | buses | tractors, | trallers | horse | TOTAL Levelof | serviciu
) passeng )
motocyc | utiiies, | trucks [axle trucks| vehicles spec veh wagons | ves 1w Senvice | flow vs max
minibus service flow
2005 | 74 | 1080 | 138 9% 8 9 55 8 63 | 1660 | 3502 | C 0,55
00 93 | 150 | 200 | 120 7 iV, I 118 69 | 2341 | 4484 | C 0,70
005 U7 | L1750 | 233 | 120 8 12 07 | 192 73 | 2648 | 5547 | C 087
200 139 | 2160 | 299 | 130 | 100 13 “ | 1l o | 3239|6748 | D 0,70
2005 156 | 2657 | 349 | 141 | 115 14 156 | 200 79 | 3866 | 7815 | D 081
00| 170 | 3132 | 400 | 150 | 128 15 | 26 8L | 4462 | 8823 | D 091
> pentru sectorul aflat intre kilometrii 41+300-53+100, prognoza nivelului
de serviciu este prezentata in tabelul 5.21.
Tabelul 5.21.
Prognoza nivelului de serviciu pe D] 661, intre km 41+300-53+100
turisme, ehice raport
bicicl, | utiitare, |camioan 2| camioan 3| autovehic fractoare, vehtract | TOTAL Nivel de | debitidebit
. R I N | etalon iy
anul | motocicl | minibuze | osii | sidosii | articulate | autobuze | vehspec | remorci | animald | vehic wise Serviciu | max de
year | bykes, | cars, | 2-ade | 3and4- | articulat | buses | tractors, | trailers | horse | TOTAL Levelof | senviciu
) passeng )
motocyc | utilies, | trucks |axletrucks| vehicles Spec veh wagons | - vehs A Ul Service | flow vs max
minibus senvice flow
005 | 3B | 132 6l 4% U iV, 2 2 R | 1644 | 2414 B 071
001 42 |24 89 58 B 155 R 0 B | 237 | 3104 B 0,92
005 5 | 2255 | 103 58 R 16 43 3B 3 | 2637 | 3883 | C 0,60
0| 62 | 2784 | 1% 63 41 17 5 $ 3 | 3240 | 4611 | C 0,73
005 70 | 344 | 1v4 68 4 19 62 50 0 | 39% | 5546 | C 087
00| 76 | 4031 | 17 13 53 2 68 ! 40| 45% | 6318 | C 1,00

> pentru sectorul aflat intre kilometrii 53+100-69+040, prognoza nivelului
de serviciu este prezentata in tabelul 5.22.
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Tabelul 5.22.
Prognoza nivelului de serviciu pe D] 661, intre km 41+300-69+040

turisme, Jehice raport
bicicl, | utiitare, | camioan 2| camioan 3| autovehic fractoare, vehtract | TOTAL etlon Nivel de | debitidebit
anul | motocicl | minibuze | osi | Sidosii | articulate | autobuze | vehspec | remorci | animald | vehic wisie Serviciu [ max de
year | bykes, | cars, | 2-axle | 3and4- | articulat | buses | tractors, | trailers | horse | TOTAL - Levelof | senviciu
motocyc | utilies, | trucks |axle trucks| vehicles spec veh wagons | vehs Ear unitg Service | flow vs max
minibus senvice flow
005 | 42 423 1 3 1 3 b 499 | 579 A 046
00| 93 615 16 4 14 4 1 13 | 48 A 059
015 | 66 685 19 4 14 b 1 81 | w2 A 073
2001 19 846 yu 4 16 8 1 %4 | L3 | A 089
005 89 | L0428 4 17 8 8 1195 | 1361 B 040
00 9 | lL21] R 5 18 9 8 139 | 1581 B 047

Prognoza ilustreaza urmatoarele:

DJ 661 sector km 0+000-21+100 opereaza in prezent la Nivelul de Serviciu “B”. Se
preconizeaza scaderea Nivelului de Serviciu in urmatorii ani (trecerea la Nivelul de Serviciu
\\C!I).

D] 661 sector km 21+100-41+300 opereaza in prezent la Nivelul de Serviciu “C”".
Se preconizeaza scdderea Nivelului de Serviciu in urmatorii ani (trecerea la Nivelul de
Serviciu “*D").

D] 661 sector km 41+300-53+100 opereazad in prezent la Nivelul de Serviciu “B".
Se preconizeaza scaderea Nivelului de Serviciu Tn urmatorii ani (trecerea la Nivelul de
Serviciu “C").

D] 661 sector km 53+100-69+040 opereaza in prezent la Nivelul de Serviciu “A".
Se preconizeaza scaderea Nivelului de Serviciu in urmatorii ani (trecerea la Nivelul de
Serviciu “B").

Traficul a fost exprimat in trafic mediu zilnic anual, pe grupe de vehicule, total
vehicule, vehicule etalon autoturisme (vehicule conventionale) si osii standard de 115
kN necesare pentru dimensionarea structurilor rutiere.

Din calculul prognozei nivelului de serviciu pentru anul 2030, nu rezulta necesitatea
maririi numarului de benzi de circulatie.

Datele de trafic, definite pentru fiecare sectiune analizata sunt: volumul de
trafic (MZA), structura traficului, pe tipuri de vehicule la nivelul anului de inceput al
proiectului, cresteri procentuale anuale pentru fiecare categorie de vehicule (conform
Analizei traficului).
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5.3. Analiza economica

Pentru definirea si introducerea datelor specifice proiectului au fost necesare
urmatoarele:

a. definirea detaliilor proiectului;

b. specificarea alternativelor;

c. analiza proiectului.

5.3.1. Definirea detaliilor proiectului

Datele de intrare ale studiului se introduc in baza de date din cadrul modelului
HDM 4. Aceste date se refera la reteaua rutierda, categorii de vehicule, zona climaterica
din care face parte sectorul studiat, tipuri de lucrari si informatii legate de proiectul
supus spre analiza. Aceste date raman stocate in cadrul programului, astfel incat sa
poata fi apelate oricand pentru un nou studiu.

Simularea este o analiza a drumului D] 661, in situatia actuala - Alternativa
fara proiect - si in cazul reabilitarii drumului — Alternativa cu proiect.

In cadrul acestei etape de introducere a datelor specifice proiectului s-au definit
elementele generale ale proiectului.

Obiectivele analizei prevad ca procesul de modernizare si mentinere a drumului
analizat (D] 661) la parametri optimi, sa inceapa in anul 2008, iar perioada de analiza
sa fie de 20 ani.

5.3.2. Definirea alternativelor

Beneficiile obtinute de utilizatori trebuie sa fie evaluate pornind de la o baza
reald care reprezinta alternativa in care nu se efectueaza nici o investitie sau
imbunatatire: alternativa “fara proiect” sau “minim de realizat” - Alternativa
fara_proiect. Deci Alternativa fard_proiect presupune aplicarea unor lucrari de
intretinere minime: plombarea gropilor si colmatarea fisurilor, dupa cum se observa si
in tabelul 4.30.

Pentru alternativa “cu proiect” — Alternativa cu_proiect - au fost definite lucrari
de intretinere pentru cele cinci sectiuni ale drumului propus spre modernizare, pentru
realizarea “Matricei-Alternative”. Astfel, Alternativa cu_proiect consta in lucrari de
executare a unei ranforsari in 2 straturi (6,0 cm strat de legatura + 4,0 cm strat de
uzura). Pe intregul drum se prevad lucrari de intretinere pe toata perioada de analiza -
executia unui covor in grosime de 4,0 cm, conditionat de valoarea indicelui de
planeitate IRI > 4,5 m/km cum se poate vedea si in tabelul 5.23.
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Tabelul 5.23.

Alternative pentru D] 661

Alternative

Operatii elementare

Programat/Conditionat

Alternativa fara proiect

Plombare

Programat anual

Colmatare

Programat anual

Alternativa cu proiect

Stuctura rutiera noua
sau
Ranforsare in 2 straturi

Programat

Covor 40 mm conditionat

Conditia: IRI > 4,5

Plombare

Programat anual

Colmatare

Programat anual

Alternativa Cu_Proiect este comparata din punct de vedere economic cu
Fara_Proiect.

Avand in vedere desele fluctuatii, rata mare a inflatiei din tara noastra, calculul
a fost efectuat in EURO, calculul in moneda nationala fiind neconcludent.

La analiza economica au fost luate in considerare costurile unitare pentru
lucrarile de intretinere utilizate de Consiliul Judeten Gorj, asa cum rezulta si din tabelul
5.24.

Tabelul 5.24.
Costurile unitare pentru lucrarile de intretinere

Costuri unitare pentru lucrarile de
intretinere utilizate de Consiliul
Denumire lucrari de reparatii si Judetean Gorj
intretinere Costuri Costuri
economice financiare
(EURO) (EURO)
Colmatare fisuri (/m) 0,86 1,03
Plombari (/m?2) 11,5 13,69
Covor 4,00 cm (/m?2) 8,33 9,91
Tratament bituminos - 1 strat (/m?) 1,15 1,37
Tratament bituminos - 2 straturi (/m?2) 2,20 2,62
Ranforsare 9,00 cm (/m?2) 18,74 22,96
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Costuri unitare pentru lucrarile de
intretinere utilizate de Consiliul

Denumire lucrari de reparatii si Judetean Gorj
intretinere Costuri Costuri
economice financiare
(EURO) (EURO)

Ranforsare 9,00 cm + 2,5 cm mortar
antifisura (/m?2)

Ranforsare 10,00 cm (/m?2) 20,82 24,78

Ranforsare 10,00 cm + 2,5 cm mortar
antifisura (/m?2)

Ranforsare 12,00 cm (/m?2) 25,16 29,94
Stuctura rutiera noua (20,0 cm P.S. +

23,74 28,25

25,82 30,73

6,0 cm binder + 4,0 cm uzura) 37,15 44,20
Stuctura rutiera noua (20,0 cm B.A. +

15,0 cm P.S. + 6,0 cm binder + 4,0 cm 42,36 50,41
uzura)

Alte lucrari de reabilitare (/m?2) 15,97 19,00

5.3.3. Analiza proiectului. Prioritizarea lucrarilor de intretinere

Analiza economica cu HDM 4 a fost realizata la nivel proiect, ceea ce presupune
compararea alternativei de baza (,,fara proiect”) cu alternativa de proiect (,,cu
proiect”), pentru fiecare sectiune de drum prestabilita si estimarea viabilitatii tehnice si
economice a acestuia. Pentru acest studiu, rata de actualizare adecvata pentru
actualizarea fluxului de numerar, pentru o perioada predefinita, s-a considerat de 8 %.
Pentru o perioada de perspectiva de 20 de ani rezultatele evaluarii economice sunt
prezentate in tabelul 5.25.

Tabelul 5.25.
Evaluarea economica pentru o perioada de 20 de ani

Alternativa NPV B/C RIRE

Cu proiect 6.55 1,67 14,2

Astfel, pentru alternativa cu_proiect proiectul atinge o rata interna de
rentabilitate economica de 14, 2%, cum se observa in figura 5.7. si o valoare neta
prezenta (NPV) de 6,55 mil. EURO, cum se poate vedea si in figura 5.8. cu o rata de
discount de 8 %.
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H D M - 4 Economic Indicators Summary

Study Name: DJ661
Run Date: 25-07-2008
Currency: Euro (millions)
Discount Rate:  8,00%.

HIGHWAY DEVELOPMENT & MANAGEMENT

Alternative Present Value | Present Value of Increase in | Decrease in Net Net Present NPV/Cost NPV/Cost | Internal Rate
of Total | Agency Capital |Agency Costs [ User Costs Exogenous Value Ratio Ratio of Return
Agency Costs Costs (CAP) (c) (B) Benefits | (NPV=B+EC) | (NPViRAC)| (NPVICAP) (IRR)

(RAC) (E)
fara_proiect 0073 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0,000 0,000 0,000
cu_proiect 9.893 9.893 9.820 16.368 0.000 6.547 0,662 0,662 142(1)

Figure in brackets is number of IRR solutions in range -90 to +900

Fig. 5.7. Rata de rentabitate economica

H D M - 4 Economic Analysis Summary

FIGHWAY DEVELOPMENT & MANAGEMENT Study Name: DJ661
Run Date: 25-07-2008

This report shows total economic benefits using the following
Currency: Euro (millions)

Discount rate: 8.00%.

Analysis Mode: Analysis-by-Project

Alternative: cu_proiect vs Alternative: fara_proiect

Savings inMT Savings in . Net Net
Increase in Road Agency Costs Savings inMT Trovel NMT Trawel Reduction Economic
voc Time Costs & Operating in Accident Exogenous Benefits
Benefits
Capital Recurrent Special Costs Costs ! (NPV)
Undiscounted 12,08 -0,10 0,00 24.24 16.40 0,00 0,00 0.00 2867
Discounted 9,89 -0,07 0,00 10,21 6,16 0,00 0,00 0,00 6,55

Economic Internal Rate of Return (EIRR) = 14,2% (No. of solutions = 1)

Fig.5.8. Valoarea neta prevazuta

Proiectul este considerat economic fezabil pentru alternativa propusa deoarece
EIRR depaseste Costul Economic de Oportunitate al Capitalului (EOCC) de 8 %.
Analizdnd, atdt din punct de vedere tehnic cat si economic, rapoartele
reprezentative al programulul HDM 4 (prezentate mai jos si in ANEXA) alternativa
propusa este optima:
> pentru sectorul de drum D] 661 km 0+000-69+040
- anul 2008 ranforsare in 2 straturi (6,0 cm strat de binder + 4,0 cm
uzura), iar din
- anul 2012 covor conditionat de valoarea indicelui de planeitate
. IRI > 4,5 m/km.
In figura 5.9, sunt prezentate rapoarte reprezentative, rezultate in urma ruldrii
programului HDM 4.
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H D M 4 Comparison of Cost Streams (Undiscounted)

HIGHWAY DEVELOPMENT & MANAGEMENT

Study Name: DJ661

Run Date: 25-07-2008

This report shows a comparison of the undiscounted economic cost streams using the following:
Base Alternative Cost versus Alternative Cost

The base altemative has been defined as: fara_proiect
All costs are expressed in: Euro (milions)

Comparison of altemative:  cu_proiect
Increase in Road Agency Costs Decrease in Road User Costs Net
Year - - : - Exogenous | Net Benefits
Capital Recurrent Special MTVOC MT Time NMT Accidents Bendfis
2008 8.624 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 8624
2009 0.000 -0.006 0.000 0.312 0012 0.000 0.000 0.000 0.330
2010 0.000 -0.01 0.000 0.379 0.020 0.000 0.000 0.000 0410
2011 0.000 0.016 0.000 0465 0.037 0.000 0.000 0.000 0518
2012 0.000 0.020 0.000 0.574 0.073 0.000 0.000 0.000 0.667
2013 0.000 -0.022 0.000 0.708 0143 0.000 0.000 0.000 0874
2014 0.000 -0.024 0.000 087 0275 0.000 0.000 0.000 1170
2015 0.000 0.000 0.000 1.073 0497 0.000 0.000 0.000 1570
2016 0.000 0.000 0.000 1.378 0912 0.000 0.000 0.000 2290
2017 0.000 0.000 0.000 1.575 1.207 0.000 0.000 0.000 2782
2018 0.000 0.000 0.000 1.585 1.227 0.000 0.000 0.000 2811
2019 0.000 0.000 0.000 1.585 1.247 0.000 0.000 0.000 2832
2020 0.000 0.000 0.000 1.584 1.267 0.000 0.000 0.000 2851
2021 3451 0.000 0.000 1.579 1.288 0.000 0.000 0.000 -0.583
2022 0.000 0.000 0.000 1.709 1311 0.000 0.000 0.000 3020
2023 0.000 0.000 0.000 1.732 1333 0.000 0.000 0.000 3.085
2024 0.000 0.000 0.000 1.754 1.355 0.000 0.000 0.000 3.109
2025 0.000 0.000 0.000 1.775 1317 0.000 0.000 0.000 3153
2026 0.000 0.000 0.000 1.795 1.400 0.000 0.000 0.000 3185
2021 0.000 0.000 0.000 1.810 1424 0.000 0.000 0.000 3233
Total: | 12.075 | -0.098 | 0.000 | 24242 16.404] 0.000 | 0.000 | 0.000 | 28.671

In figura 5.10, este prezentata grafic, deasemenea comparativ, evolutia

Fig. 5.9. Rapoarte comparative

indicelui IRI, in varianta cu proiect si varianta fara proiect.
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H D M _ 4 Average Roughness by Project (Graph)

Study Name:  DJ661
Run Date: 25-07-2008

HIGHWAY DEVELOPMENT & MANAGEMENT

Average Roughness (IRlav) for each Project
(weighted by section length)
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Fig. 5.10. Evolutia indicelui IRI comparativ

Determinarea costurilor de investitie s-a facut avandu-se in vedere urmatoarele
considerente:

a) pentru dimensionarea structurii rutiere:
- tipul climacteric;
- regimul hidrologic;
- traficul de calcul si perioada de perspective;
- verificarea la inghet-dezghet si caracteristicile geotehnice ale
pamantului din patul drumului;

b) toate aspectele legate de asigurarea sigurantei circulatiei rutiere atat pe
timpul executiei lucrarilor cat si dupa darea in exploatare;

c) concordanta elementelor geometrice in plan, profil longitudinal si transversal
in conformitate cu prevederile normelor, normativelor si standardelor in
vigoare in Romania.

Costurile considerate sunt cele de reabilitare a drumului, precum si cele
incrementale rezultate din politicile de intretinere si reparatii pe durata de analiza a
proiectului.

Costurile economice de capital precum si cele recurente (intretinere si reparatii)
sunt determinate de politicile de intretinere adoptate si incluse in model.

Pentru solutia tehnica propusa, din evaluarea lucrarilor de reabilitare a drumului
judetean D] 661, sector km 0+4+000-69+040, la nivelul anului 2008, a rezultat o
investitie de 8,62 mil. EURO.
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5.3.4. Indicatorii economici ai proiectului

Pentru perioada de analiza de 20 ani executia lucrarilor de intretinere au o
rentabilitate economica de 14,2 %, iar valoarea lucrarilor este de 12,10 mil. EURO.

Aceste date sunt prezentate in tabelul 5.26.

Indicatorii economici ai proiectului

Tabelul 5.26.

Costuri economice de reabilitare mil. EURO 8,62
Costuri de intretinere mil. EURO 3,45
?\e/zge(::f)ic(iiadén%r)educerea Costurilor de Operare a vehiculelor mil. EURO 10,21
Beneficii din reducerea Timpului de calatorie (VOT) (la 8 %) mil. EURO 6,16
Rata interna de rentabilitate economica (RIRE) % 14,2
Valoarea neta actualizata (la 8 %) (NPV) mil. EURO 6,55
Raportul Beneficiu/Cost (B/C) - 1,67
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CAPITOLUL 6. CONCLUZII FINALE SI
CONTRIBUTII ORIGINALE

6.1. Concluzii

Problema alocarii si utilizarii fondurilor pentru gestionarea retelei de drumuri
judetene este deosebit de importanta prin implicatiile pe care le are. Drumurile locale,
in general, constituie de cele mai multe ori, o cale unica de acces catre institutiile cu
caracter social, locuri de munca, sanatate, educatie etc.; in acest sens infrastructura de
transport local avand un rol fundamental in cresterea calitatii vietii, asigurand accesul
catre resurse si piete, sustindnd astfel cresterea economica. De aceea, este important
ca reteaua de drumuri locale, si mai ales reteaua de drumuri judetene, sa fie mentinuta
intr-o stare acceptabild din punctul de perceptie al utilizatorului. De |la aceastd nevoie a
pornit si elaborarea prezentei lucrarii, ce si-a dorit sa raspunda in final, la cel putin doua
problematici esentiale: in primul rdnd o eficienta si obiectiva utilizare a resurselor
financiere pe baza unor programe care sa utilizeze rezultatele unei baze de date reale
privind starea tehnica a retelei de drumuri, si in cel de-al doilea rand executia lucrarilor
pe reteaua de drumuri publice din judetul Gorj, asigurdand o utilizare eficientda a
resurselor naturale locale.

Cu toate eforturile din ultimii ani, materializate in cresterea lungimii de drumuri
modernizate, in conservarea infrastructurii rutiere si in incercarea de a se asigura un
nivel de serviciu optim utilizatorilor de trafic, din prezenta lucrare reiese ca
administrarea optimizata a unei retele rutiere nu este asigurata de tratarea urgentelor
ci de un echilibru ce trebuie gasit prin cnsiderarea tuturor parametrilor si factrilor care
pot influenta si demonstra eficienta. Aceasta concluzie atrage atentia ca pentru a obtine
rezultate eficiente si pentru aflarea unui raspuns corect privind prioritizarea lucrarilor pe
reteaua de drumuri publice judetene, nu este suficienta simpla apreciere vizuala a starii
tehnice a drumului, fiind necesare o serie de actiuni pregatitoare si anume:

- in primul rand organizarea activitatii de investigare rutiera, necesara pentru

a cunoaste starea corecta si completa a retelei de drumuri, bazata pe
masuratori complexe si precise;

- studierea conditiilor de exploatare a fiecarui sector de drum in functie de
evolutia trficului przent si de perspectiva, calculat la nivelul unei prognoze
cu grad inalt de probabilitate;

- conceperea si dezvoltarea de noi tehnologii de executie, sau aplicarea celor
consacrate folosind materiale locale ieftine, dar cu asigurarea nivelui de
calitate impus de reglementarile tehnice in vigoare;

- proritizarea lucrarilor pe baza unui program de analiza ce dau raspuns la
solutiile tehnice, in cotextul general al relatiei cost - beneficiu optim, luand
in calcul investigatiile rutiere, datele de trafic corelate cu aspectele,
economice, sociale, umane, de mediu.
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Pentru o retea rutiera, in general, culegerea datelor de pe sectoarele de drum,
stocarea lor intr-o baza de date rutiera si un program de asistare a deciziei sunt cele
mai importante elemente ale managementului intretinerii rutiere.

Culegerea datelor este baza oricarui sistem de administrare. Asigurarea calitatii,
relevantei si periodicitatii datelor garanteaza eficienta sistemului Tn ansamblu.

Deoarece majoritatea programelor de analiza si asistare a decizie lucreaza pe
modele numerice, mai ales economice, este important ca toate aspectele sa fie
convertite in unitati monetare.

Este necesar sa se defineasca foarte clar notiunea de beneficiu. Pentru aceasta
trebuie luate Tn calcul toate costurile interne si externe construirii si exploatarii retelei
rutiere. Se impune utilizarea in model a costurilor de administrare, a costurilor
utilizatorilor, efectele accidentelor, influenta asupra mediului Tnconjurator si a mediului
economic si social. Multe dintre aceste costuri, externalitatile, sunt dificil dar nu
imposibil de calculat.

Deoarece drumurile judetene sunt drumuri publice si nu se percep taxe directe
pentru utilizarea lor este important de vazut ca majoritatea beneficiilor se regasesc la
utilizatori precum si in efecte pozitive pe care le au asupra dezvoltarii industriei,
agriculturii si turismului, prin crearea de noi locuri de munca, precum si prin incurajarea
economiei de tranzit si a comertului.

Utilizarea instrumentelor de analiza si asistare a deciziilor, de tipul HDM-4, sunt
extrem de utile deoarece permit calcule rapide, analiza de variante multiple si
compararea imediata a indicatorilor de performanta si indicatorilor economici cheie.

Pe baza acestor indicatori, in conditii de restrictii financiare, se pot stabili liste
de prioritate si se poate observa efectul pe care nealocarea fondurilor il poate avea
asupra unui sector sau asupra retelei in ansamblu.

Cifrele incluse trebuie sa fie cat mai realiste si acceptate de factorii implicati.
Astfel, rezultate pot fi utilizate cu succes in fundamentare clara, realista si solida a unor
investitii care de multe ori pot fi subiect delicat de dezbatere politica.

Managementul drumurilor se poate face eficient pe baza utilizarii ultimelor
concepte tehnice dar si a unor noi concepte economice utilizand instrumente moderne
de analiza si asistarea deciziei. Obiectivizarea unor aprecieri subiective, dupa metode
prestabilite si acceptate, face ca eficienta sa creasca si reteaua rutiera sa aiba o stare
superioara si o durata de viata mai mare.

Ca o concluzie finala, putem spune ca rezultatul unei astfel de analize este un
instrument eficient in decizia administratorilor de retele rutiere privind oportunitatea
aplicarii unor solutii sau folosirii unor materiale, cu scopul satisfacerii cerintelor minime
dictate de utilizatori, cu minimum de resurse finaciare.

6.2. Contributii personale la realizarea studiului

1. S-a definit un model conceptual de gestiune a retelei rutiere. Acesta
include mijloacele de colectare, stocare, prelucrare si analizd a datelor
care privesc sectoarele rutiere.

2. A fost conceputd si realizatd o baza de date cuprinzénd reteaua de
drumuri judetene din judetul Gorj, corectdndu-se in acelasi timp toate
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neconcordantele existente intre baza de date creata de administratorul
retelei si realitate, cu privire la elementele geometrice ale drumurilor,
tipul de imbracaminte rutiera, date de identificare a retelei etc.

3. S-a realizat o investigare exhaustiva a sectoarelor rutiere, cu un grad
de acuratete ridicat, colectdndu-se date privind starea de degradare,
planeitate (IRI), capacitate portanta (deflexiune FWD), rugozitate (HS).

4. S-au inventariat toate sursele de materii prime din judetul Gorj, ce pot fi
acceptate din punctul de vedere al conditiilor impuse de normative la
producere de materiale destinate executiei drumurilor.

5. Au fost prelucrate datele de trafic (traficul prezent si de perspectiva),
pentru a stabili influenta asupra starii retelei si pentru a avea o imagine
asupra standardelor de proiectare utilizate.

6. Datele colectate au fost prelucrate cu ajutorul HDM-4 pentru a stabili
ordinea si costul lucrarilor de interventie specifice fiecarui tip de
fmbracaminte functie de trafic si criteriile de performanta.

7. Au fost calculati indicatorii economici pentru proiectele alternative
pentru a stabili rentabilitatea fiecarei strategii.

8. S-a stabilit o prioritizare a lucrarilor de interventie la nivelul intregii
retele de drumuri, pentru fiecare drum in parte, iar in cadrul fiecarui
drum pentru fiecare sector omogen.
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