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Capitolul 1. Partea Introductiva.

Expertiza tehnica este efectuata in conformitate cu ,,Regulamentul privind

expertiza tehnica in constructii”, aprobat prin Hotarirea Guvernului Republicii Moldova

Nr. 936 din 16.08.2006 precum si normativa in constructii:

a.

b.

K.

CHulI 2.05.03-84. MocTbI 1 TpYOBI.

BCH 4-81. WncTpykuus 1O MPOBEACHHIO OCMOTPOB MOCTa U TpyO Ha
ABTOMOOMJIBHBIX JOPOTaXx.

CHullI 3.06.04-91. MocTbl 1 TpyOBI.

OIH 218.017-2003 ”’PyKOBOJICTBO 10 OIICHKE TPaHCIIOPTHO-
DKCIUTYaTallMOHHOTO COCTOSIHUSL MOCTOBBIX KOHCTPYKIIMM .

BCH 51-88 MWHcTpykuusi 1O YHIMPEHUIO AaBTOAOPOKHBIX MOCTOB U
MyTEPOBOOB.

CP D.02.14-2013 ’Starea tehnica a drumurilor”.

TunoBoit mnpoexkt Brimyck 56. IlposneTHbie CcTpoeHHS Kee300€TOHHBIC

cOOpHBIE ¢ KapKACHOM apMaTypou MeproInuecKoro mpoduis.

CP D.02.11-2014 - Recomandari privind proiectarea stazilor si drumurilor din

localitati urbane si rurale.

NCM D.02.01:2015 — Proiectarea drumurilor publice

CP D.02.10-2016 Recomandari privind siguranta rutiera.
CHulI I1-7-81 CTpouTenbCTBO B CEHCMUYECKUX paliOHAX

OJIH 218.1.052-2002 ”Evaluarea capacitatii portante a structurii rutiere suple”

1.1 Denumirea obiectivului expertizat.

“Expertiza tehnica a podului rutier de pe str. Grivitei or. Cahul”,

1.1 Amplasarea obiectivului

Amplasarea podului este in intravilanul or. Cahul, str. Grivitei care traverseaza

obstacolul peste r. Frumoasa. Strada Grivitei conform PUG a or. Cahul, este o strada

de interes urban.
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Fig.1.2. Amplasarea podului rutier peste r. Frumoasa or. Cahul, str. Grivitei.
1.2 Beneficiarul raportului de expertiza.

Primaria or. Cahul.



1.3 Elaboratorul raportului de expertiza.

SRL ”Astral — Proiect”.

Capitolul 2. Date tehnice ale obiectivului expertizat.

2.1 Date despre amplasament.

Prezentul raport de expertiza este intocmit conform normativelor in constructie cu
scopul investigarii starii tehnice a podului rutier peste r. Frumoasa din str. Grivitei or.
Cahul, destinata exploatarii zilnice a locatarilor or. Cahul — la solicitarea primariei oOfr.
Cahul, in baza contractului de prestare a serviciilor de expertizare.

Amplasamentul podului examinat este la racordarea a doua strazi de interes urban a

or. Cahul str. Nufarul Alb si str. Grivitei, (vezi fig.1.1 si fig.1.2).

2.1.1 Topografia, geologia, relieful, hidrologia, clima.

Topografia.

Orasul Cahul este situat la latitudinea 45.9075 longitudinea 28.1944 si altitudinea
de 52 metri fata de nivelul marii. Conform recensamintului din anul 2004 populatia este
de 35 488 locuitori. Distanta directd pina in or. Chisindu este de 170 km.

Crearea retelei de ridicare a fost executata prin metoda masuratorilor GPS.

Masuratorile au fost executate combinat, cu utilaj GNSS tip South S82-T, prin
metoda cinematica in timp real (RTK)). Si cu statia totala Leica TS 06.

Planul s-a intocmit la scara 1: 500, sistemul de coordonate “Moldref 997, sistem de

referinta altimetric Marea Baltica 1977.
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2.1.1 Ridicarea topografica a podului din str. Grivitei.




Din ridicarea topo-geodezica se observa ca podul se gaseste antr-o curba concava
la racordarea strazilor Nufarul Alb si str. Grivitei, evaluarea cotelor carosabilului de pe
pod fac ca directionarea apelor sa stocheze pe suprafata carosabild, nefiind directionate
de pe axa spre bordura in profil transversal si directionate spre gurele de scurgere, Ci
directionate haotic si stocarea lor pe timp cu precipitatii (vezi fig.2.1.1).

Pentru ridicare detaliilor s-a dezvoltat o drumuire sprijinita, folosindu-se metoda
radierii din care s-au ridicat in plan toate detaliile planimetrice si nivelmetrice.

La ridicarea detaliilor s-a avut 1n vedere sa se asigure o densitate optima de puncte
cotate care sa redea cat mai corect forma terenului, impuse de cerintele planului la scara

1:500.

Geologia.

Cercetarile inginero-geologice au fost executate in an 2014, de catre ing.-geolog
Serepera C., rapotul inginero-geologic se gaseste la beneficiar, in raportul de experiza
vor fi reflectate succint structura si alcatuirea geologica in vederea orientarii adancimii
de fundare a pilotilor infrastructurii podului din str. Grivitei.

Din fig.2.1.1 se observa ca au fost forate doud sonde in zona de actiune a podului,
sonda Nr.7 si sonda Nr.3 pentru care avem urmatoarea structura geologica:

Sonda geologicia Nr. 3
Locul de amplasare a obiectivului de pod: str. Grivitei, or. Cahul, TIK 4+38
Data forarii: 19.05.2014r.

Nivelul apelor freatice : 4.0 m Cota luncii: 14,30
Adincimeast | ] Virsta | Nivelul
si\r@at pozitionarea_ | & § S Descrierea litologica a rocilor Is a G; .
Dela | Pinala | © geolog. apelor
0,0 2,7 2,7 la. AcdanpTobeTon - 11cwm;

IlementobeToH - 11cMm; tQiv
[leoens - 17cMm;

(.38 HACBIMHOW TPYHT - CYINECh TSKENasl NbuieBaTast
IUIOTHAsl TBepAas (BIAXXHOCTb BBICOKAs) JKEITO-
KOpHYHEBas,

1,5 mecok Menkui M CpeIHUH C BKIIOUEHUEM H
MPOCIOSAMU CYNECH CpEeAHENW IJIOTHOCTH >KEeJTO-
KOPUYHEBBIN 2,4 BIaXXKHbBII

2,7 472 1,5 | Cymech mnmcras Tspkenas melieBatas tBepaas a0 | aldlQpy
IUTACTUYHOM, cepasi cepo-uepHas, Ha KOHTaKTe C
HACBHITHBIMU TPYHTaMH TIPOCIIONW CYTJIMHKA Cepo-
YEpHOI0, UIUCTOTO, MIIOTHOTO TBepaoro (30cm),

4,0 Cymech cioucras C TECKOM H CYTJIUHKOM 4.0
TIaCTUYHAS cpenHei TUIOTHOCTH MIECOK




BOJIOHACHIIIIEHHBIHN (TIPUTOK KaIeJIbHBIN) cepasi cepo-
qyepHast

4,2

6,2

2,0

[Tecok cepblii MEIKUI BOJOHACHIIICHHBIN ¢ TOHKUMH
MPOCIOSIMU CYIIECH, TUIOTHBIN

4.2

6,2

7,4

1,2

CyriMHOK JIerKMW TIBUIEBATBIA  CepbIil  cpeaHein
IJIOTHOCTA  TYTOIUIACTHYHBIM, OKEJIE3HEHHBIA C
BKJIFOUEHUEM JPECBBI

7,4

8,2

0,8

CYHGCB CBCTJIO-CC€pasd IIIOTHasA IIJlJaCTUYHasd C
TOHKHMHU IMMPOCIOAMU CYI'JIMHKA TYTOINIACTUYHOI'O

7.4

8,2

9,5

1,3

[Tecok ceprlil MeIKHMil BOJOHACKHIIIICHHBIN, TIJIOTHBIN
8,5 mbUIeBaThId IUIOTHBIA U CpeAHEW IJIOTHOCTH,
Cephlil C TOHKHMMM TIPOCIIOAMH ILJIOTHOM Cylecu
IUIACTUYHOM

8.2

9,5

16,5

7,0

Cynecp mbUIeBaTasi CEpO-KOPHYHEBAs  IJIOTHAsS
IUTACTUYHAS €  TOHKUMH  IPOCIOSMHU  TJIMHBI
NIECYaHUCTOH TUIOTHOW TOTyTBEPIOH

11,5 3eneHoBartasi ¢ KOPUYHEBBIMU MISITHAMU IJIOTHAS
TUIACTUYHAS

13,0 mpocion mnecka BOJOHACHIIIEHHOTO MEJIKOI0
3€JIEHOBATOT0

14,7 npocnou MENKOro u cpeaHero necka a0 7-10cM,
IPUTOK BOJIbl YBEITMUNBACTCS

13.0

Sonda geologica Nr. 7
Locul de amplasare a obiectivului de pod: str. Grivitei, or. Cahul,
Data forarii: 19.05.2014r.

Nivelul apelor freatice : 3.7 m

IIK 4+38

Cota luncii: 14,30

Adincimea si
pozitionarea

De la

Pina la

©
(<}
IS

strat

Descrierea litologica a rocilor

Virsta
geolog.

Nivelul
apelor

0,0

3.1

Wl Grosi

1

la. AcdanbTobeTon - 10cwMm;

[ementobeTon - 11cm;

[Ile6ens - 15¢cm;

(.36 HaCBIMHOW TPYHT - CYNECh TsDKETasl MbuieBaTas
IUIOTHAsE  TBEpAAas  JKEATO-KOpUYHEBas, UEpHO-
KOPHYHEBAs, C MPOCIIOSMU ITeCKa CYTIINHKA

tin

3,1

5,2

2,1

Cymneck TspKenas TbUIeBaTass MJIMCTas  IUIOTHAS
TBEpAas 10 IUIACTHYHOI, cepast cepo-4epHasi,

3,7 Cynech TOHKOCIJIOMCTasl ¢ NIECKOM M CYTJIMHKOM
cepas cepo-uepHas, IUIacTU4YHas (0 TBEPAOH)
CpeAHel IUIOTHOCTH, TI€COK  BOJIOHACHIIIEHHBIN
(mpuTOK CI1a0BIi)

aIdIQN

3,7

5,2

6,0

0,8

[Tecok ceprplit METKHI BOJOHACKILIEHHBIN IIJIOTHBIN

a|d|Q|||_

5.2

6,0

7,8

1,8

CyrnuHOK JE€TKMM NbLIEBaThId  CEpBId  CpeaHel
IJIOTHOCTA  TYTOIUIACTUYHBIM, OKEJIE3HEHHBIA C
BKJIFOYEHUEM JPECBBI

aldlQyy

7,8

10,0

2,2

[Tecok cepslii MEJNKHN BOJOHACHIIECHHBIN, IUIOTHBIN
U CpEIHEN MIIOTHOCTH

8,8 mbLIeBaTHIi ¢ TOHKMMM IPOCIOSMHU IUIOTHOM
CyNECH IUIACTUYHOM, INIOTHBIN U CPEHEN TNIOTHOCTH

a|d|Q|||_

7,8

10,0

15,0

5,0

Cynecs MbUICBATAsl  CCPO-KOPUYHCBAA  IIJIOTHAA




[JIACTHYHAS

11,5 3eJICHOBaTas OXKeJIe3HCHHAS, IUIOTHAs

IUTACTHYHAs ¢  TOHKUMH  npociosmu  rmHel | aldlQy.
[IECYaHUCTOM TUIOTHOM MOJIyTBEPION Y}

12,7 mpociion mecka BOJOHACHIIIEHHOTO MEJIKOIO 12,7
CEepPO-3€JICHOTO, CYNECh TUIOTHASI TUIACTUYHAS

Reesind din pozitionarea straturilor si descrierea continutului inginero geologic,
putem concluziona ca adancimea la care se putea bate bilotii infrastructurii culeelor si
pilei intermediare nu poate depasi limita de 4-4,5m in straturi bune de fundare a
elementelor prefabricate tip “’piloti” sectiune 35x35 cm, in care se gasesc agrile tari tQiv
sau nisipuri-argiloase tari aldlQIV, cu grosimea straturilor de la 2-4m.

Clima.

[arna este usoara, iar vara este calda, lunga. In medie, 2330 de ore de soare au fost
inregistrate pe parcursul anului. Temperatura medie anuala a aerului este pozitivd +
9,5°, + 10,0°C. Cea mai fierbinte luna a anului este luna iulie; temperatura lunara medie
ajunge la 22°C. Temperaturile maxime absolute au fost inregistrate in iulie: + 41 ° C.

Amplitudinea anualda a temperaturilor medii lunare a aerului este de aproximativ
25°C, temperaturile absolute fiind de 67-72°C.

Precipitatiile anuale medii sunt de 400-450 mm. Partea principala a precipitatiilor
(4/5 din suma anuala totald) se incadreaza in perioada calda a anului. Numarul de zile de
ploaie este 108. In cursul numérului anual de zile cu precipitatii urmarite 2 varfuri: in
timpul iernii (decembrie) - 12 zile, in vara (iunie) - 11 zile. Cel mai mic numar de zile
cu precipitatii in septembrie este de 6 zile.

Capacul de zipada este instabil. In cativa ani, aproape ci nu se intAmpla. Numarul
mediu de zile cu acoperire cu zapada este de 35 de zile.

Adancimea maximd a zecimii stratului de zdpadda, la 5% din suprafata
aproviziondrii, este de 15-20 cm, 1n arii protejate - 25-30 cm. Adancimea de inghetare a
solului, media cea mai mare in timpul iernii, este de 25-30 cm, cea mai mare - pana la
55-60 cm.

Regimul eolian este subordonat anotimpurilor. Vanturile predomina in sud-est si
sud. In luna mai, frecventa acestora scade. Cu toate acestea, in perioadele calde ale
anului (iulie-august), ramane semnificativ. In octombrie, frecventa vanturilor nordice si
sudice creste. In general, pentru regiunea in care viile sunt orientate de la nord la sud,

vanturile punctelor nordice si sudice sunt caracteristice. Vanturile predominante slab
8



(medie 2,4-4,5 m/s), rareori sunt moderate (6-10 m/s). Vitezele maxime ale vantului
(20-30m/s) sunt rare.

2.1.2 Seismicitatea

Din punct de vedere seismic, conform normativului CHull I1-7-81 ,,CtpouTenbcTBo
B ceilicMuueckux paiionax,, tabelul 1, gradul de seismicitate pentru or. Cahul este de 8

grade pe scara Richter.

2.2 Date tehnice ale drumului expertizat.

2.2.1 Clasificarea tehnica a podului expertizat.

Din punct de vedere tehnic podul este amplasat pe o strada de interes orasanesc din
intravilan, care conform CP D.02.11-2014 ”Recomandari privind proiectarea strazilor si
drumurilor din localitati urbane si rurale” Tabelul 1, se clasifica drept “Strada din
intravilan” cu viteza de circulatie pentru 40 km/h, doua benzi a cite 3,50 m fiecare,
banda de sigurantd 1,50m si ldtimea trotuarului 1,50m.

Daca este sda ne referim la elementele de gabarit a podului raportat la categoria
tehnica a Strazii pe care este amplasat conform SNIP 2.05.03-84 tab.1 Anexa 1, atunci
trebuie sa fie G-10+2x1,50 (latimea partii carosabile 7.0m, doud benzi de siguranta
2x1,50m si doua trotuare 2x1,50m).

De facto gabaritul de pe pod din str. Grivitei or. Cahul este de G- 6+2x1,0m, care nu
corespunde cerintelor geometriei de gabarit conform SNIP 2.05.03-84 tab.1 Anexa 1,
ajustat la categoria tehnica de drum clasifica drept ”Strada din intravilan™ (vezi fig.

2.2.1), conform normativelor gabaritul de pe pod trebuie sa fie minim de G-10+2x1,50.

Fig.2.2.1 Dimensionarea gababaritului de pe podul existent str. Grivitei.



2.2.2 Date de trafic.

Traficul desfasurat pe acest tronson de drum din intravilan pe care este amplasat
constructia de pod este de aproximativ Ic = 75-120 aut/24h. Intensitatea mica este
datorita si faptului ca pe acest sector de drum Tmbracamintea rutiera existenta este 100%
degradata, cu gropi si denivelari peste limita admisibila de confort si siguranta, pe unele
sectoare a str. Grivitei practic in zile cu precipitatii atmosferice autoturismele se pod
deplasa mazim cu 5 km/h, circulatia se efectuiaza numai in perioade bune a anului, care
permite cu un confort minim circulatia lor. La initiativa beneficiarului Primaria or.
Cahul, reabilitarea str. Grivitei si a podului peste r. Frumoasa, va da posibilitatea
redirectionarii si organizarii traficului in deosebi cel greu din aceasta zona a orasului, cu
directiile catre vama Oancea- Romania traseul R34.1, catre Zona Economica Libera din
str. Muncii, acces catre drumul de ocolide a or. Cahul R34, acces catre drumul Local
L677 directia portul Giurgiulesti, catre Traseul R38 directia Taraclia si traseul national

M3 (vezi fig. 2.2.2).

g

bera Cahul

A, A3

Fig.2.2.2 Directiile principale de reorganizare a traficului prin intermediul
str. Grivitet, a orasului Cahul.

2.2.3 Situatia existenta a retelelor de utilititi in zona de actiune a podului.

In planul drumului si podului existent din str. Grivitei sunt retele existente in
deosebi apeduct, evacuare pluviald, iluminare, telecom, etc. Aceste utilititi nu

restrictioneaza circulatia autovehicolelor la moment, dar in urma reconstructie podului
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din str. Grivitei cu aducerea carosabilului de pod la cel de gabarit normativ, vor fi
necesare reamenajari/reamplasari a retelelor de apeduct, canalizare, telecom etc., dar si
a racordarii str. Grivitei si a carosabilului de pod cu str. Laurtarilor, str. Gura Frumoasei,

str. Valea Rece si racordarea carosabilului de pod cu str. Nufarul Alb.

str. %rivitei ==-| str. Nufarul Alb
v A 2277 =
& 1136 A 136 18
RIS e
=

40|

=]
F
Antretoaze 12 7 777 \m
35x35 3sxas| | | 35x35 35x35 7I£

220

N
N

r. Frumoasa

==

-
N
N
N

330

A

—
N —

Fig. 2.2.3.2 Amplasarea retelelor ingineresti in limita podului din str. Grivitei.

2.2.4 Categoria de importanta a drumului-podului.

Podul expertizat este din intravilanul localitatii Cahul si care asigura legatura a
unui intreg cartier locativ de aproximativ 3km* din sudul orasului cu centrul, (vezi
fig.1.1, si fig.2.2.2), accesului catre localitatile de sud a mun. Cahul catre centrul
municipal, acces a agentilor economici ”Zona Economicd Libera Cahul”, acces a
locatarilor si oaspetilor or. Cahul catre toate untilitatile social- economice-culturale:
Scoli, gradinite, primarie, centru municipal/raional, spitale, sanatorii, universitate etc.

Cu toate acestea reabilitarea trecerii de pod din str. Grivitei si a sectorului de drum in
11



general ar aduce ar aduce beneficii considerabile utilizatorilor/contribuabilelor de
transport de marfuri si pietoni, deoarece sar redirectina traficul greu din zona cu
intensitate a orasului, sar imbundtati situatia ecologica, reduceri de timp la traversarea

acestui sector, acces liber cétre traseele nationale si regionale.

2.2.5 Utilitatea publica.

Cresterea atit a intensitdtii traficului rutier cit si a sarcinii pe axa datorata si noilor
constructii a cartierului in care este amplasat drumul, precum si a agresivitatii
autovehicolelor datorata starii proaste a suprafetelor de rulare a acceselor de pod cét si a
suprafetelor de rulare a podului, constituie factori agravanti in procesul de degradare a
suprafetelor de rulare care cumulati cu actiunea factorilor climatici conduc in mod
accelerat la cedarea si lipsa de circulatie pe perioada nefavorabild a timpului (ploi,
zapada etc) in deosebi pentru transportul de autoturisme, pietoni si transportul de

marfuri usor alterabile.

Capitolul 3. Starea tehnica a podului — situatia existenta.

Referitor la drumul public investigat pe care se gaseste podul din str. Grivitei, se
remarca faptul ca acesta este de fapt o strada din intravilan care face parte din reteaua de
drumuri locale din interes orasanesc aflate in gestiunea primariei sor. Cahul. Podul este
amplasat peste raul Frumoasa la inceputul PC0O+00 a str. Grivitei (vezi fig.1.1). La
momentul actual starea tehnica a strazii Grivitei este nesatisfacatoare, cu imbracaminte
din beton asfaltic degradata 100%, cu gropi “’cratere” pe unele sectoare, denivelari etc.
Daca sa ne referim conform clasificarii CP D.02.14-2013 Starea tehnica a drumurilor”
p.5.7, atunci str. Grivitei poate fi clasificatd ca stare - nesatisfacatoare, nu corespunde
cerintelor de exploatare normate de siguranta si confort.

Pentru examinarea trecerii de pod din str. Grivitei, sau utilizat conditiile de
examinare $i expertizare a normativelor in vigoare BCH 4-81 si SNiP 3.06.07-86
”MocTsl u TpyObl. [IpaBuia o0cienoBanuii U UCTIBITAHU .

De mentionat faptul ca asupra podului examinat din str. Grivitei or. Cahul, nu exista
documentatia de proiect, sau alte documente care pot sd confirme anul de executie sau
organizatia care a construit podul dat. Din discutiile cu locatarii podul a fost construit in

jurul anilor 70 ai secolului trecut.
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3.1. Numerotarea si orientarea elementelor constructive a podului.

- In raportul dat de expertizd tehnici a podului a fost adoptati numerotarea
elementelor 1n directia de numerotare a str. Grivitei incepand de la str.Nufarul Alb —
pentru profilul longitudinal (PC 0+00);

- Pentru profilul transversal elementele vor fi numerotate in directie scurgerii apei r.
Frumoasa de la amonte spre aval;

- Inceputul podului cu rampa de acces dinspre str. Nuférul Alb;

- Sfarsitul podului cu rampa de acces dinspre str. Grivitei;
3.2. Caracteristicele generale ale constructiei de pod existente.

Lungimea total a podului examinat este de 22.50m, amenajat cu un gabarit de pe
pod G-6+2x1,0 (Fig.2.2.1), cu suprastructura din grinzi |
prefabricate cu antretoaze din beton armat tip T de
lungimea 11.36m, elaboratd conform proiectului tip !
Editia 56 din 1 februarie 1956 elaborat de
”SOIUZDORPROIECT”, suprastructura fiind alcatuita
din doua deschideri a chate 11,36m fiecare, cu lungime |
de calcul 11,10m si lumina deschiderii 10,0m. Sarcinile

de incdrcare normative a proiectului tip Editia 56 a

¢ Sfarsitul
.. ; .. ; 2 ?‘T\ podului
grinzilor au fost determinate pentru sarcini verticale H- B \

13 si HI'-60. Pentru calcului deschiderilor de constructii ! %\\

str. Grvite
fara cresterea coeficientul dinamic la actiunea lor, cu admiterea tehnsiunilor cu 30%

sa determinat pentru sarcinile HI'-60 si HK-80, primite w;\

conform prevederilor normative a acelei perioade. Tensiunile admise 1n armatura
periodicd sunt primite: in sectiunea de mijloc a a rmarii grinzilor - 1600 kg/cm?, in
randurile de armare marginale -1750kg/cm?’.

Infrastructura este alcatuita din pild P1 cu daua randuri de piloti batuti prefabricati
din beton armat cu sectiune 35x35 cm, culeele C1 si C2 cu un sigur rand de piloti tot cu
sectiune  35x35 com conform elaborarii tipice a proiectelor individuale
”SOIUZDORPROIECT”.

13



Latimea totald a podului expertizat este de 8.0m (vezi fig.2.2.1), cu declivitatea in
profil longitudinal de la 0+5%o. In plan podul este amplasat la intersectia strizilor

Nufarul Alb si str. Grivitei care formeaza o ruptura in plan sub un ungi de deviere cca
37° (143°).

3.3. Starea tehnica a albiei de sub pod.

Sectorul examinat conform hatii geomorfologice se gaseste pe una tin multiplele
terase a versantului stang a r. Prut, podul examinat traversand r. Frumoasa, cu o distanta
de revarsare in r. Prut de Skm.

Toate acumularile ale apelor pluviale in deosebi de pe sectoarele de strazi din zona
de actiune a podului sunt directionate catre pod si albia, lunca r. Frumoasa. Pantele
taluzurilor albiei de sunb pod in amonte si aval sunt asimetrice, Declivitatile taluzurilor
albiei sunt variabile de la 0°-1° la 5°-6°, muchiile laterale sunt foarte abrupte ~ 2-4m.
Lunca raului, pante la pod, sunt acoperite cu gunoi menajer, unele suprafete si o parte a
canalului la intrare si iesire sunt consolidate cu vegetatie arbusta. Adicimea albiei este in
limitele de 2,7-3,1 m. Eroziunea liniara se dezvolta activ in stdnga si in dreapta podului
de-a lungul drumului si de-a lungul acestuia. Conditiile de dezvoltare a eroziunii liniare
sunt foarte favorabile, In special datoritd conditiilor constranse si credrii unui flux

concentrat unic pe strazi. Pe acest Sector este necesar sa se asigure o bina si temeinica

organizare a captarii si evacuarii apelor de suprafata.

g 50

Fig.3.3.1 Vedere din aval a albiei pod str. Grivitei.
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Fig. 3.3.2 Vedere din aval a albiei pod str. Grivitei. Consolidare taluz dreapta
Din motive de neantretinere a carosabilului de pe pod si a sistemelor de captare si

evacuare a apelor pluviale (de suprafata) — gurilor/tuburilor de scurgere degradate

100%, lipsa sistemelor de casiuri etc, sau produs eroziuni masive in zona sfertului de

con a podului si a zonei de actiune a culeelor in limita albiei de sub pod (vezi fig. 3.3.3).

P 5 ¥ 5 18
// "" ” N i TR ’ - G5 T

De mentionat ca afuierea si degradarea albiei de sub pod si a racordarilor pot duce
la degradarea in masa a racordarilor si culeelor la pod, aprecierea de degradare este in
limita si conditiile descrise in cap.4 a VSN 4-81 si poate fi caracteriazatd ca
nesatisfacitoare — sunt necesare lucrari de reconstructie si consolidare a albiei de

sub pod.

15




3.4. Starea tehnica a infrastructurii podului.

3.4.1. Starea tehnica a culeei C1 (partea dreaprta a r. Frumoasa).

P s

N7

Fig.3.4.1.1 Vedere culee 1, situatie existenta.

La momentul examinarii culeei podului ”C1” de la racordarea cu str. Nufarul
AlDb, se poate observa inoroirea culeei cu pamant rambleat in procesul de executic a
sfertului de con si in oroirea in perioada de exploatare cu gunoi si noroi captat de
pe carosabilul si suprafetele adiacente capatului de pod, la examinarea elementelor
culeei C1 se observa si un sir de retele ingineresti, apeduct, cablu electricitate,

telecom si internet, care ingreuneaza accesul si exploatarea culeei

Fig.3.4.1.2 Starea tehnica a zonei de reazem a constructiei de pod.
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In zona de reazem grinda rigla culeei C1 se poate observa spalarea pamantului
din spatele culeei si blocarea afuierei acestuia prin plasarea cu caramizi, ceia ce
dovedeste faptul ca la pod lipseste sistemul de racordare rampa cale de acces
(fig.3.4.1.2), lipsa aparatelor de reazem, lipsa elementelor banchetei cuzenetelor
pentru redarea de declivitati transversale a suprastructurii, Sunt - necesare lucrari

de reconstructie sau lucrari capitale de consolidare si amenajare a culeei CI1.

3.4.2. Starea tehnica a culeei C2 (partea stanga a r. Frumoasa).
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Fig. 3.4.2.2 Alcatuirea geometrica a culeei de pod C2.
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Conform alcatuirii geometrice si a materialelor de constructie, culeea C2 ca si
culeea Cl1, este alcatuita din elemente prefabricate cu 4 piloti din beton armat,
batuti, cu lungime de 5-8m lungime, executate conform proiectelor tipice,

incastrate cu rigla prefabricata din beton armat (vezi fig.3.4.2.2).

In rezultatul examinarii a culeei C2, sa observat lipsa elementelor de
consolidare a sfertului de con, lipsa sistemei de racordare rampa de acces cale de

pod, lipsa casiurilor si elementelor de captare-evacuare a apelor.

Petru impedicarea afuierii pamantului din spatele culeii, sa facut o captuseala
din caramida sau bucati de piatra si beton asfaltic (fig.3.4.2.3), care la fel este

degradata.

In zona de rezemare culee-suprastructurd lipsesc aparatele de reazem si
elemente de cuzenet (conform proiectelor tipice acelei perioade, aparatele de

reazem se executau din hirtie Kraft tratata cu doua straturi de bitum).

De mentionat ca insati elementele (pilotilor si riglei) culeelor C1 si C2 sunt in
stare satisfacatoare, se observa unele dislocari a stratului de protectie, fisuri mici in

zonele de Incastrare — sunt necesare lucrari de reparatie.

Fg.34.2.. Starea tehnica culee C2. Degradare afuierea terasamentului
din spatele culeei.
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3.4.3. Starea tehnica a pilei P1 a trecerii de pod.

Pila podului P1 examinat, este alcatuitd din doud raduri de piloti prefabricati
tip, cu sectiune de 35x35cm, executati prin batere (vezi fig.3.4.3.1, fig.3.4.3.2),
elementele pilotilor au fost executati neuniform, avind neconformitati la
pozitionarea pe verticald, piloti torsionati in rezultatul baterii, distante diferite intre
axele pilotilor etc. Pilotii sunt Incastrati cu un radier/rigla prefabricatd din beton

armat de dimensiunile 600x120x40 c¢cm, zonele de incastrare sunt monolitizate.

Fig. 3.4.3.1 Vedere existenta a ﬁilei p(;dului P1. Vedere elevatie. Vedere };ila
amonte. Vedere pila aval.

ﬁ ‘ ‘ 35x35 35x35 35x35 35x35
600
- 777 777 797

=
=_
==

=5

Fig.3.4.3.2 Geometria si dimensionarea pilei intermediare P1.
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Cele mai evidente degradari a pilei de pod P1, sunt evidentiate prin:

- dislocarea/aschierea betonului stratului de protectie in deosebi a zonelor

monolitizate de unificare a pilotilor cu rigla pilei;

- dislocarea si agchierea betonului in zona de reazem a grinzilor, rezultate din lipsa

aparatelor de reazem si a rosturilor de dilatatie;
- suprafete noroite a suprafetei de cuzenet a riglei pilei, suprafete umede, datorate
lipsei rostului de dilatatiei, lipsa hidroizolatiei si lipsei Intretinerii sezoniere;

- aschierea betonului, distrugerea stratului de protectie si corodarea armaturii
constructive 80% si a armaturii de lucru 20%, in zonele de reazem a grinzilor

marginale (capetele riglei pilei P1);

- fisuri orizontale in zona de sus a riglei, distrugerea stratului de protectie,

corodarea armaturii;

- afuirea zonei de albie a pilei P1, lipsa sistemelor de regularizare a albiei, lipsa

sistemelor de captare si redirectionare a apelor pluviale dintre culee C1 si pila P1.

- ;"'ﬂ“,(sew;‘ i
.

9 3 N | N Sr ~

| Fig.3..3.3 Pila P1. ADegradrea capelor de plé. Fisuri. Dislociri si aschieri a

stratului de prodectie. Corodarea armaturii. Inoroirea zonei de cuzenet.
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Fig.3.4.3.5 Situatie elevatie pila vedere culeea C2 spre pila P1.
Degradarea riglei pilei P1.

In rezultatul expertizei pilei intermediare P1 si corespunderea starii tehnice cu
VSN 4-81, starea pilei poate corespunde clasificarii — nesatisfdacatoare, sunt

necesare lucrari de reparatie capitala sau reconstructie.
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3.5. Starea tehnica a suprastructurii podului din str. Grivitei or. Cahul.

Suprastructura podului este alcatuita din doua descideri din grinzi prefabricate
cu antretoaze din beton armat tip T de lungimea 11.36m, elaborata conform
proiectului tip Editia 56 din 1 februarie 1956 elaborat de ’SOIUZDORPROIECT”,
suprastructura fiind alcatuitda cu lungime de calcul 11,10m si lumina deschiderii
10,0m. Sarcinile de incarcare normative a proiectului tip Editia 56 a grinzilor au
fost determinate pentru sarcini verticale H-13 si HI'-60. Pentru calcului
deschiderilor de constructii sa determinat pentru sarcinile HI'-60 si HK-80, primite
fara cresterea coeficientul dinamic la actiunea lor, cu admiterea tehnsiunilor cu
30% conform prevederilor normative a acelei perioade. Tensiunile admise in
armatura periodicd sunt primite: in sectiunea de mijloc a a rmarii grinzilor - 1600

kg/cm?, in randurile de armare marginale -1750kg/cm®.

Alcétuirea de gabarit a suprastructurii sunt formate dintru ansamblu de 5 grinzi
pentru fiecare deschidere Nr.1 si Nr.2 (vezi fig.3.4.2), imbinate si unificate prin
intermediul antretoazelor cu rosturi monolitizate si placi sudate (fig.3.4.1), de
mentionat ca practic toate aceste Tmbindri au urme de corozie $i micsorarea

sectiunii sudate.

Sectiune [l

Sectiune Il

Armatura
antretoazei

E )
- e
! , Mortar de Pl {
H ,jl ~ ciment v ; |
= 15 |
b o _» Rostsudat, .{ [ =28
| X, 4 —
N == §=12 i '
] = - mm |
| e .
1 fll,’ 7 2 I’%"J
e /
b— 595 695 | Mortar dé ciment
-

Fig.3.5.1 Imbinarea si unificarea campului de grinzi a suprastructurii.

Grinzi principale de rezistenta prefabricate din beton armat fara precomprimare
cu lungimea de 11,36m si inaltimea de 0,80m (deschiderea nr.1 si nr.2). Parametrii

geometrici §i armarea grinzilor sunt in corespundere cu Proiectului editiei 56 a
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”SOIUZDORPROIECT”. Deformari au fost constatate la toate grinzile din
deschiderea nr.1 si nr.2, valoarea sagetilor fiind in marime de la 10mm pina la
90mm. Contrasdgeatea, la momentul fabricarii grinzii era de 38mm.

Deformatia grinzelor s-a produs din cauza supraincarcarii lor cu beton asfaltic
si beton de ciment pe trotuarele prefabricate. Inliturarea suprasarcinii de pe calea
podului nu va diminua esential valoarea sagetii.

Ca urmare a deformarilor produse, grinzile existente nu vor asigura capacitatea
portanta pentru clasa de incarcare Al1 si HK-80, chiar daca vor fi remediate.

Degradarile de beton si armaturd a grinzilor sunt grave si se manifesta mai ales
in zonele de rezemare, unde au loc infiltrati si lipseste stratul de acoperire a
armaturii. Degradarea grinzilor poate fi stopatd prin remediera lor utilizdnd
tehnologiile moderne, insa nu si inlaturarea sagetilor.

Grinzile cu lungimea de 11,36m, dupa reparatie se recomanda a fi reutilizate la
poduri de clasd inferioara, amplasate pe drumuri locale, de clasa tehnica (V), cu
intensitate mica si componenta traficului majoritard autoturisme.

In cazul reabilitirii podului, cu pastrarea schemei statice actuale cu modificarea
gabaritului pina la G-10, pentru doua benzi de circulatie, grinzile suprastructurii
(nr.1 si nr.2) vor fi inlocuite cu grinzi noi, cu armarea ce corespunde capacitatii de

incarcare a sarcinii AK-14 si HK 120, ce vor corespunde si destinatiei noi a

podului.
100 600 100 |
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Fig. 3.5.2 Dimensionarea si alcatuirea existenta a suprastructurii podului din grinzi
cu antretoaze ’tip” 11,36m conform "SOIUZDORPROIECT”, Editia 56.
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Fig.3.5.3 Degradarea grinzii marginale deschiderea Nr.2 Grinda 10. Degradarea

grinzilor Nr.5 si Nr.10 in zona de reazem.

Fig.3.5.4 Degradarea si corodarea rosturilor de imbinare a grinzilor. Corozia

imbinarilor sudate. Pete de saruri si de culoare cafenie, datorate lipsei hidroizolatiei

si coroziei elementelor armate a placii suprastructurii.

24



Fig. 3.5.5 Starea tehnica a suprastructurii deschiderii Nr.2. Grinzile nr.6-nr.10,
degradare rosturi, pete albe de saruri si rugind, pete umede, contasageata.
\."‘ ; ‘.;: 'w : 4 « ‘. 4 ‘¥:’_ i ’5'1' ‘i

Fig. 3.5.6 Starea tehnica a suprastructurii deschiderii Nr.1. Grinzile nr.1-nr.5,
degradare rosturi, etc, contasageata, lipsa gurilor de captare si scurgere a apelor.

Fig. 3.5.7. Infiltrari de noroi si umitidate, saruri, rugina deschiderea Nrl, G3-G4.
25



Fig.3.5.8. Degradarea grinzii marginale G1 deschiderea Nr.1, vedere amonte.
Ancorarea de retele ingineresti-cabluri electrice, optice etc., inoroirea grinzii cu

pamant si gunoi, degradarea zonei de racordare grinda-placa de trotuar.

Fig.3.5.9. Degradarea grinzii marginale G6 deschiderea Nr.2, vedere amonte.

Ancorarea de retele ingineresti-cabluri electrice, optice etc., degradarea zonei
grinda-placa de trotuar, degradarea consolii grinzii marginale si a zonei de reazem

a grinzilor G1 s1 G6-ruperea si aschierea betonului.
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Fig.3.5.10. Degradarea 100% a zonelor de racordare grinda marginala placa
prefabricata a trotuarelor. Disloarea si ruperea betonului, corodarea armaturii,
infiltrarea de saruri, lipsa elementelor hidroizolante si de captare si evacuare a

apelor.

Fig. 3.5.11 Starea tehnica a suprastructurii deschiderii Nr.2. Grinzile nr.6-nr.10,

degradare rosturi, infiltrarea de sdruri si corodarea armaturii elementelor

suprastruturii, contasageata, lipsa gurilor de captare si scurgere a apelor.
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Fig. 3.5.12 Starea tehnica a suprastructurii deschiderii Nr.2. Grinzile nr.9-nr.10,
degradare rosturi, infiltrarea de saruri si corodarea armaturii elementelor

suprastruturii, contasageata, lipsa gurilor de captare si scurgere a apelor.

5 [ 16.0312018 13:4

Fig. 3.5.13 Starea tehnica a suprastructurii deschiderii Nr.2. Grinda nr.10.
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Fig. 3.5.15 Degradarea 100% a elementului suprastructurii deschiderii Nr.2.
Grinda nr.10. Corodarea armaturii de lucru cu 35-40%. Degradarea 100% a

stratului de protectie si armaturii constructive.

Fig. 3.5.16 Degradarea 100% a elementului suprastructurii deschiderii Nr.2.

Grinda nr.10. Corodarea armaturii de lucru cu 35-40%. Degradarea 100% a
stratului de protectie si armaturii constructive. Degradarea 100% a gurilor de

scurgere a apelor de pe carosabilul de pod.
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3.6. Starea tehnica a caii de pe pod din str. Grivitei or. Cahul.

Starea tehnica a carosabilului de pe pod depinde in mare masura de
pozitionarea plana, in profil longitudinal, profil transversal, de lucrul sistemelor de
captare si evacuare a apelor cat si de serviciul de intretinere pe perioada de
exploatare (reparatii curente periodice si capitale), practic toate componeltele
descrise mai sus nu sunt atribuite podului expertizat din str. Grivitei or. Cahul.

Amplasamentul podului in plan, lipsa trotuarelor si a sistemului de captare si
evacuare a apelor pana la pod, face ca toata apa pluviald acumulata pe str. Nufarul

Alb si str. Grivitei sa fie directionatda 70% pe carosabilul podului (vezi fig .3.6.1).

= =

Fig.3.6.2 Vedere de situatie a accesului pe pod din str. Grivitei.
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Suprafata caroabila este din beton asfaltic cu 100% degradata, in fisuri,
crapaturi, denivelari, gropi, faiantari, lipsa gratarelor de acumulare si evacuare a
apelor — ceia ce duce la obstruarea suprafetei carosabile pana la 4,50m, trotuare
foarte inguste cu tot cu piatra de bordurd 70cm — ceea ce este in afara normelor
pentru podurile prin localitati, privind accesul traficului de pietoni, a persoanelor
cu dezabilitdti a mamelor cu cdrucioare pentru copii etc, lipsa parapetului de

siguranta pune in pericol extrem a circulatiei pietonilor cat si conducatorilor auto

 GURIDE
SCURGERE

Fig.3.6.4 Vedere de situatie a accesului pe pod din str. Grivitei. Guri de scurgere.

Circulatia ciclistilor an zona gurelor de scurgere a apelor.
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Fig.3.6.5 Starea tehnica existenta a gurilor de captare si evacuare a apelor de pe
carosabilul podului. Guri de scurgere -1,2,3,4 conform amenajarii plane.

Fig.3.6.6 Starea tehnica si amenajarea existenta a trotuarelor. Degradarea placii de

trotuar si a racordarii trotuar-rampa de acces.
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3.7 Determinarea starii tehnice a indicilor de fiabilitate a elementelor
constructive a suprastructurii podului examinat din str. Grivitei conform
recomandarilor O/IH 218.017-2003.

3.7.1 Indicii de fiabilitate exploatationali (IFE), normate de ODN si CPD sunt

urmatorii:
- viteza de circulatie in siguranta pe pod [V], km/h;
- valoarea suprasarcinei elementelor CP, prezentate prin coeficientul dinamic
raportat la sarcina pe osie (1 + u);

Pentru viteza de siguranta [V], este primitd viteza maxima a autoturismului
cu 95%- de asigurare a sigurantei circulatiei pe sectorul de pod.

Valoarea indicilor [V] si (1 + ) depind in mare masurd de gradul uzurii
elementelor (vezi anexa A a ODN 218.017-2003). Pentru situatia in care nu este

necesard micsorarea/limitarea vitezei de circulatie pe pod, ca vitezd de sigurantad

este primita -viteza de calcul a circulatiei drumului de categoria respectiva pe care
este amplasata constructia de pod.
3.7.2. Valoarea vitezelor de sigurantd si a supraincarcarilor de sarcind sun

aduse 1n tabelele Nr.3.6.1- 3.6.5.

i Tabelul 3.7.1
Imbracamintea de pe pod
Uzura, % | 0-20 30 40 50 60 70 80 >80
[V] xm/a | >140 120 100 80 60 40 20 10
1+u 1,0+1,1 >1,1;<1,25 >1,25;<1,6 >1,6;<2,0 >2,0
Tab6muma 3.7.2
Sistema de evacuare a apelor
Uzura, % 0-40 50 60 70 100
[V], km/4a v, 70 60 40 20
Tabelul 3.7.3
Racordarea podurilor cu rambleele de acces
Uzura, % 10 20 40 50 60 70 80 >80
[V], xm/a | >140 130 100 70 50 30 20 0+10
1+u 10-11 >1,1;<1,25 1,25-1,6 >1,6;<2,0 -
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Tabelul 3.7.4
Rosturi de dilatatie (pentru suprastructiri de diferita lungime L)

Uzura, % 0-20 40 60 80 >80
[V],xm/ga | L £100m V, 100 80 60 40
1+u ,0+1,1 [ >1,1;<125| >1,25-<1,6 | >1,6;<2,0 2,2
Tabelul 3.7.5
Elemente de siguranta (parapete)
Uzura, % 0-20 50 100
[V], xm/a V, 0,7V, 20

3.7.3 Valoarea [V] intermediara, a indincelor de uzurd aduse in tab. 3.7.1-
3.7.5, sunt stabilite prin interpolare. Valoarea coeficientilor dinamici, sunt
determinati pentru sarcini pe osie a unitdtilor de transport auto etalon, utilizate in

calclele la rezistenta a elementelor in conformitate cu conditiile din tab.3.7.6.
Tabelul 3.7.6

Utilizarea valorilor coeficientilor dinamici

Elementul degradat (1 + u) considerat pentru calculele de rezistenta a

elementelor
Imbracaminte (tab. 1) Placa partii carosabile . Imbracamintea de pe pod
Racordare (tab. 3) Placa de racordare. Sectoarele de muchie a imbr. rutiere

Rosturi de dilatatie (tab. 4 ) Rosturile de dilatatie. Sectoarele de muchie a imbr. Rutiere.

3.7.4 Evaluarea indicelor de fiabilitate a constructiilor de poduri (IFP).
3.7.4.1. Evaluarea IFP are ca scop:
- determinarea grupei normate in care se regaseste constructia de pod, reesind din
conditiile de sigurantd a circulatiei;
- determinarea masurilor de imbunatatire IFP.
3.7.4.2. In corespundere cu abodarea comuni de evaluare a fiabilititii
constructiei si planificarea lucrarilor de intretinere si reparatie, IFP poate fi atribuit

uneia din cele cinci categorii conform tab. 3.7.7.

Tabelul 3.7.7
Viteza de siguranta pentru diferite categorii a starii de fiabilitate a podurilor
Cetgoria | Vitezele de Vitezele de siguranta [V], km/h, pe categoriile de fiabiltate
tehnicd de | circulatie,
drum km/h A B c D E
Y, 60 >60 | 60-55 | 55>[V]=>40 40>1[0V]Z <10
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Cetgoria | Vitezele de Vitezele de siguranta [V], km/h, pe categoriile de fiabiltate

tehnicd de | circulatie,
drum km/h A B C D E
Evaluarea_(pe sistema de 5 4 3 9 1
cinci puncte)

A - este asigurata circulatia automobilelor in siguranta si confort;

B - este asiguratd planietatea de circulatie, nu este necesar de limitat viteza de
circulatie (se caracterizeaza prin evaliarea ’bine”);

C - nu este asiguratd planietatea de circulatie, din care cauza este necesara
limitarea vitezei de circulatie pand la nivelul, stabilite din considerentele
economice (evaluarea “’satisfacatoare” sau "mediocrd”);

D - Nu este asigurata planietatea de circulatie si nu sunt asigurate vitezele
stabilite din considerentele economice, in rezultatul carora conditiile de
circulatie = sunt  caracterizate ca  ”pericol  sporit”  (evaluarea
”nesatisfacatoare”);

E - IFP ”Avariata” (evaluarea 1).

CONCLUZIE: In rezultatul calculului si determinrii indicelui de fiabilitate
a podului examinat din str. Grivitei or. Cahul, pentru starea de fiabilitate atribuite
categoriei E, este revazuta organizarea circulatiei rutiere sau circlatia pe
carosabilul de pod este inchisa (in deosebi pentru transportul greu), limitarea
vitezei de circulatie de 10 km/h. Sunt necesare lucrari pentru inlocuirea unor
elemente de rezistentd a podului (reamplasare/reamenajarea) sau reparatia capitala

a deschiderilor de constructie.
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Capitolul 4. CONCLUZII FINALE SI RECOMANDARI
Concluzii.

In rezultatul expertizarii vizuale si instrumentale a elementelor constructive a
podului peste r. Frumoasa din str. Grivitei or. Cahul, sau determinat si evaluat
urmatoarele defecte si degradari care descriu starea tehnica generald a constructiei

de pod si determinatrea conditiilor de exploatare ulterioara:

- Lipsa documentatiei de executie a constructiei existente de pod, lipsa fisei
podului si a conditiilor descrise a ntretinerii, reparatiilor curente si
periodice, nu se observa urme ca acest pod a fost reparat capital vreodata,
avand intervenitii improvizate minime la consolidarea parapetului pietonal
si suprafetei trotuarului;

- Degradarea si afuierea albiilor din zona trecerii de pod, datoritd lipsei
sistemelor de captare si evacuarii apelor de suprafata;

- Executia nesimetrica a pilotilor infrastructurii pilei P1, degradarea riglei
pilei P1, cu dislocarea stratului de protectie si corodarea armaturii;

- Lipsa aparatelor de reazem si a zonei de cuzenet in reazeme, lipsa
declivitatilor in profil transversal;

- Lipsa rosturilor de deformatie si a sistemelor de racordare cale de pod
rampa de acces — degradarea la nivel avariat a celei existente;

- Degradarea la stare avariata a gurilor de captare si evacuare a apelor de pe
carosabilul de pod;

- Degradarea suprastructurilor din grinzi prefabricate a deschiderilor Nr.1 si
Nr.2, in deosebi degradarea totalda ”avariatd” a grinzilor marginale G1, G5,
G6, G10;

- Degradarea sistemului rutier a carosabilului de pe pod, inclusiv a
hidroizolatiei, care a dist la stare “avariatd” prin infiltrarea de sdruri si

acizi, a elementelor deschiderilor de constructie;
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- Lipsa elementelor de sigurantd rutierd semne rutiera, marcaj, parapete de
sigurana etc, trotuare foarte inguste care nu pot fi utilizate pentru
deplasarea in siguranta a pietonilor;

- Din cauza degradarii si lipsei gratarelor gurilor de scurgere, degradarii
carosabilului de pe pod, se utilizeaza numai o fasie-banda de 4,50m de pe

pod, ce pune in pericol intalnirea a 2 unitdti de transport;

STABILIREA STARII TEHNICE in conformitate cu VSN 4-81.

- Starea tehnicd a podulului existent este critica “avariatd” si nu asigurad
conditiile minime de sigurantd a circulatiei rutiere, a capacitatii portante si
durabilitatii elementelor, sunt necesare de urgenta de prevazut masuri privind
restrictii de circulatie si incarcaturii minime a unitatilor de transport;

- Sunt necesare interventii in pod cu lucrdri de reparatie (reparatii, ranforsari,

consolidari, Tnlocuiri cu elemente noi);
- Elementele podului existent nu pot fi utilizate la edificarea podului nou.

Recomandari.

- Elementele de infrastructurd si  suprastructuria a  podului
reamenajat/reproiectat trebuie sa asigure o omogenitate si un aspect general estetic,
iar podul in Intregime se se inscrie in peisajul local;

- Pentru reamenajarea sau supralargirea podului, este necesar ca in cerintele
Caietului de sarcini, gabaritul sa se aduca cel putin la G10+2x1.5, pot fi analizate
mai multe variante de pod (cu doua deschideri, cu o singura deschidere, cu
utilizarea structurilor mixte otel-beton etc), care va asigura cerintele noi a
intensitdtilor si fluxurilor de transport si pietoni, la redirectionarea traficului cétre
Zona Economicd Liberad, Vama Oancea (Romania) si accesul in deosebi a
trasportului greu la traseele nationale;

- Se recomanda de a utiliza deschiderile existente a suprastructurii de 11,36m
prin comandarea de grinzi noi fara antretoaze conform proiectelor tip”, aceasta va

da posibilitatea prin consolidare si ranforsare de a pastra infrastructura existenta
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din pile si culee pe piloti, sau consolidarea infrastructurii prin realizarea de radieri
cu largire pentru sporirea capacitatii portante a acestora;

- Elementele suprastructurii podului existent vor fi demolate, iar grinzile cu
lungimea de 11,36m demontate, reparate si utilizate la edificii a drumurilor locale
de categorie joasa - unde este limitat circulatia traficul greu;

- Pind la intocmirea documentatiei de proiect si deviz si desfasurarea
lucrarilor de reparatie, Beneficiarul va organiza lucrari provizorii de intretinere la
podul existent:

1. Circulatia rutiera se organizeaza pe o singurd banda, pe axa longitudinalad a

podului, cu instalarea indicatoarelor corespunzatoare;

2. Se limiteaza viteza de circulatie rutiera pe pod pina la 10 km/h.

Gabaritul de pe pod nou recomandat G-10+2x1.50
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Expert tehnic

Sergiu Bejan

38



