




 

 

 

MEMORIU GEOTEHNIC 
 

1. DATE GENERALE 
1.1 Denumirea obiectivului: DN1 km 204, jud. Braşov 
1.2  Adresa amplasamentului: Amplasamentul terenului studiat se află pe drumul 

naţional 1 Braşov – Sibiu, între km 204+445-205+250. 

1.3 Beneficiarul: NV Construct S.R.L. 

1.4 Date despre obiectiv: Sectorul din DN 1 la KM 204+445 la 205+250 este 

afectat de o deplasare lentă a terenului. 

Pentru o mai bună descriere a fenomenului am delimitat în amplasamentul studiat 

mai multe zone (vezi planul de zonare „geotehnică”- denumire improprie pe care ne-o 

asumăm totuşi): 

A. zona cu material argilos de umplutură la suprafaţă, cu caracteristici 

mecanice slabe; 

B. zona de eroziune de suprafaţă accentuată 

C. zona cu masă alunecată cu caracteristici mecanice slabe 

D. zona de alunecare activă 

E. zona de eroziune de suprafaţă accentuată – aval 

F. zona cu apa subterana cu nivel piezometric, cu nivel artezian 

 

Există mai multe fenomene legate de teren care afectează exploatarea normală a 

drumului naţional pe sectorul respectiv: 

O alunecare activă (zona D) care face ca de mai multe zeci de ani să fie necesară 

repararea drumului datorită deformării sale lente. Rata deplasărilor variază în funcţie de 

anotimp cu până la maxim 2 mm/lună.  
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În zonă C datorită diferenţei mari de cotă dintre carosabil şi piciorul taluzului, terenul 

a cedat, în asfalt fiind vizibilă o crăpătură semicirculară şi o tasare a materialului din 

interiorul său. 

 

 

În zona A, - în exteriorul curbei spre dreapta, de la km 204+580 la 204+820, care 

se doreşte a fi extinsă prin mărirea razei, terenul de la suprafaţă are caracteristici 

mecanice, respectiv compresibilitate foarte redusă. Presupunem că, deşi aparent terenul 

are acelaşi aspect cu depozitele superficiale din zonă, materialul de aici a fost adus şi 

depozitat ca urmare a lucrărilor efectuate de-a lungul timpului la execuţia drumului 

Zona E, valea torentului din nordul amplasamentului indică prin aspectul 

frământat, neregulat, că este în mişcare, fapt confirmat şi din observaţiile din înclinometrul 

3, care la o adâncime de cca. 9 metri prezintă o flexiune evidentă. 

1.5 Documente primite de la beneficiar – tema de proiectare, plan de situaţie  
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1.6 Date morfologice-topografice Amplasamentul se află într-o zonă colinară 

din pasul Perşani. Terenul prezintă o cădere accentuată spre Nord-vest, cu un unghi 

general de 7°, însă cu o lungime foarte mare, de peste 300 metri, perpendicular pe 

curbele de nivel. La limita nordică amplasamentul este străbătut de o vale a unui torent, 

iar pe partea stângă a drumului, la km 204+900 există de asemenea un făgaş adânc 

săpat de torenţi, cu o direcţie Est-vest.  

1.7 Date geologice-geomorfologice asupra zonei  

 Zona cercetată se încadrează din punct de vedere geomorfologic culoarului 

Dumbrăviţa-Vlădeni, caracterizat printr-un relief colinar, cu pante domoale. Din punct de 

vedere geologic alcătuirea acestei unităţi este relativ complicată, aceasta făcând trecerea 

de la unitatea Carpaţilor Orientali, de care aparţin şi munţii Perşani, la cei Meridionali. 

  În succesiunea litologică, la suprafaţă se întâlnesc depozite Oligocene formate din 

argile, gresii, şisturi disodilice, iar peste acestea s-a format o pătură de alterare eluvială, 

care, în special pe amplasamentul propus, are o grosime apreciabilă, datorită reliefului. 

Amplasamentul studiat prezintă la suprafaţă o pătură de alterare eluvial-deluvială 

coezivă, iar roca de bază este reprezentată de un pachet de marne (praf argilos – din 

punct de vedere granulometric) supraconsolidate. 

 

2.  SINTEZA INFORMAŢIILOR OBŢINUTE DIN INVESTIGAREA TERENULUI 
 2.1 Volumul de lucrări efectuate:  
Pentru lucrarea de faţă s-au executat 5 foraje cu adâncimi cuprinse între 10-12.00 

metri cu carotaj continuu. S-au recoltat 13 probe netulburate, din care s-au efectuat pe 

teren teste cu acid clorhidric în marnele din bază, iar în laborator granulometrii, plasticităţi, 

forfecări directe consolidat-nedrenate CU, compresibilitate in edometru în stare inundată 

Pentru a determina structura rutieră existentă s-au efertuat două carotaje cu 

diametru ɸ=100 mm. 

Totodată s-a măsurat din nou nivelul apei din piezometrele existente şi s-au studiat 

lucrările anterioare.  

 2.2 Metode şi utilaje folosite Forajele s-au executat cu instalaţia tip FSC 2,5 

în sistem de lucru uscat, probele netulburate fiind recoltate în ştuţuri cu diametru de 120 

mm, iar carotele tulburate în lădiţe de PVC. . 
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Granulometriile s-au efectuat prin metoda sedimentării (metoda areometrului). 

Limitele de plasticitate s-au determinat prin metoda cilindrilor (umiditatea limită 

inferioară) şi cu metoda cu cupa Casagrande (umiditatea limită superioară). 

Indicii rezistenţei la forfecare au fost determinaţi prin încercări consolidat - 

nedrenate la viteze de 0,02 mm/min. 

Încercările în edometru s-au făcut în stare inundată, în trepte, până la 

presiunea de 594 Kpa. 

 

2.3 Stratificaţia terenului.  
Sondajele efectuate au întâlnit o stratificaţie neomogenă, diferită, în funcţie de 

zona în care au fost executate. 

Foraj E (zona cu material argilos de umplutură la suprafaţă ) 

• 0.00-0.30 m sol vegetal; 

• 0.30-1.00 m argila nisipoasă, cafeniu închis, plastic consistentă; 

• 1.00-3.70 m argila prăfoasa,gălbui-roşcată cu intercalaţii cenuşii, 

plastic;consistentă (până aici materialul e amestecat,probabil alunecat); 

• 3.70-4.80 m argila cenuşie-gălbuie cu intruziuni prăfoase, plastic consistentă; 

• 4,80-10,20 m argila cenuşiu-deschis cu intruziuni feruginoase plastic consistentă 

spre plastic vârtoasă; 

• 10.20-12.00 m argila prăfoasa cu filme nisipoase,negricioasa, tare. 

 
Foraj F (zona de alunecare activă) 

• 0.00-0.30 m sol vegetal; 

• 0.30-2,00 m praf argilos, gălbui-cenuşiu, tare; 

• 2.00-10.00 m praf argilos cenuşiu, tare, 

*de la 6.70 m nivele grezoase, semicimentat 

 
Foraj G (zona de alunecare activă) 

• 0.00-0.30 sol vegetal; 

• 0.30-1.00 m argila nisipoasa cu rar pietriş,cafeniu închis, plastic consistent; 

• 1.00-3.00 m argila gălbuie, cu resturi vegetale; 

• 3,00-4,00 m nisip prăfos gălbui-cafeniu; 
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• 4,00-6,80 m argilă prăfoasă cenuşie cu zone nisipoase, plastic vârtoasă; 

• 6.80-9.00 m complex marnos:argila marnoasa, cenuşie ,tare intercalate cu nisip 

cenuşiu ,îndesat. 

FH (zona C - cu masă alunecată cu caracteristici mecanice slabe – ) 

• 0.00-0.30 m sol vegetal; 

• 0.30-3.60 m argila prăfoasă,cafenie,plastic vârtoasă-tare; 

• 3.60-8.00 m praf argilos cenuşiu; 

 

Foraj I (zona F - din interiorul curbei km 204+768) 

• 0.00-0.30 m sol vegetal; 

• 0.30-3,00 m argila gălbui – cenuşie cu resturi vegetale,vârtoasă; 

• 3,00-7,10 argilă prăfoasa cu intercalaţii nisipoase, gălbui cu intercalaţii cenuşiii, 

plastic consistentă; 

• 7.10-10.00 m argilă prăfoasa cu intercalaţii nisipoase,cenuşiu cu intercalaţii ruginii, 

tare. 

 

2.4 Date hidrologice-hidrogeologice (nivelul apei subterane şi caracterul 

acesteia) 

Apa subterană se prezintă sub două forme: 

 Apa de infiltraţii care se găseşte în apropierea suprafeţei terenului şi are un 

caracter descendent cu nivel liber; la momentul efectuării studiului – aprilie 

2015 a fost întâlnită la 1,50 -2,20 m adâncime în parte din amonte a 

amplasamentului. 

 Apă captivă sub presiune, cu caracter artezian în zona F, de la km 204+500 

la 204+900; Dacă la execuţia forajelor adâncimea apei a fost întâlnită la 

circa 5-6 metri de la suprafaţa terenului, după o lună nivelul acesteia a 

crescut până aproape de suprafaţă, sau în cazul forajelor B şi D deasupra 

acesteia.  

După o perioada de un an de monitorizare a piezometrelor s-a observat o 

modificare a adâncimii apei: 

- în forajul A apa a crescut constant către suprafaţă 
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- în forajul B nu pot fi trase deocamdată concluzii ferme 

- in forajul C nivelul apei a scăzut uşor pe perioada verii 

- in forajul D-2 cu filtrul la -5,60 m nivelul apei a crescut către suprafaţă pe timpul 

verii, în timp ce în D-1 cu filtrul la -4,40 m nivelul apei a scăzut uşor pe timpul 

verii. 

Aceste tendinţe s-au menţinut şi la nivelul anului 2015, ceea ce duce la concluzia 

că lucrările anterioare nu au rezolvat problema prezenţei apei subterane astfel încât să nu 

afecteze comportarea versantului. 

2.4.1 Caracteristici de agresivitate a apei subterane 

Din datele cunoscute, apele de infiltraţie din zonă nu au caracter agresiv. Pentru 

studiul prezent nu au putut fi colectate ape subterane. 

2.4.2 Caracteristici de permeabilitate 

Coeficientul de permeabilitate general al terenului este de 10-6 – 10-7 cm/sec. 

 
2.5 Date seismice  
Conform normativului P100-1/2006, privind proiectarea antiseismică a 

construcţiilor, amplasamentul în studiu se încadrează în zona seismică cu caracteristica 

ag=0,20 şi perioada de colţ Tc=1,0 sec. 

 
2.6 Încadrarea lucrării  

Factorul avut în vedere Încadrare Punctaj 

Condiţii de teren Teren dificil 6 

Apa subterană Cu epuizmente normale 2 

Clasificarea construcţiei după importanţă Normala 2 

Vecinătăţi Fără riscuri 1 

Acceleraţia terenului Ag =0,2 1 

Riscul geotehnic Moderat 12 

Categoria geotehnică – 2- risc geotehnic moderat. 

3. CONCLUZII ŞI RECOMANDĂRI  

În sectorul din DN 1 la KM 204+445 la 205+250 există mai multe fenomene legate 

de teren care afectează exploatarea normală a drumului naţional.  
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Stratificația sistemului rutier existent determinată în cele două sondaje este relativ 

generoasă, având o grosime totală 110 cm circa, din care 28-29 cm mixtura asfaltică (vezi 

planșa GE-04). 

Amplasamentul se află într-o zonă colinară din pasul Perşani. Terenul prezintă o 

cădere accentuată spre Nord-vest, ci o pantă generală de 7°, însă cu o lungime foarte 

mare, de peste 300 metri, perpendicular pe curbele de nivel. La limita nordică 

amplasamentul este străbătut de o vale a unui torent, iar pe partea stângă a drumului, la 

km 204+900 există de asemenea un făgaş adânc săpat de torenţi, ce o direcţie Est-vest.  

Terenul este constituit la suprafaţă o pătură de alterare eluvial-deluvială coezivă, 

de culoare gălbuie, iar roca de bază este reprezentată de un pachet de marne cenuşii-

albăstrui (praf argilos – din punct de vedere granulometric) supraconsolidate. 

Apa subterană se prezintă sub două forme: 

 Apa de infiltraţii care se găseşte în apropierea suprafeţei terenului şi are un 

caracter descendent cu nivel liber; la momentul efectuării studiului – aprilie 

2015 a fost întâlnită la 1,50 -2,20 m adâncime în parte din amonte a 

amplasamentului. 

 Apă captivă sub presiune, cu caracter artezian în zona F, de la km 204+500 

la 204+900; Dacă la execuţia forajelor adâncimea apei a fost întâlnită la 

circa 5-6 metri de la suprafaţa terenului, după o lună nivelul acesteia a 

crescut până aproape de suprafaţă, sau în cazul forajelor B şi D deasupra 

acesteia.  

 

Pentru o mai bună descriere a fenomenului am delimitat în amplasamentul studiat 

mai multe zone (vezi planul de zonare „geotehnică”- denumire improprie pe care ne-o 

asumăm totuşi): 

Zona A, -în exteriorul curbei spre dreapta, de la km 204+580 la 204+820, care se 

doreşte a fi extinsă prin mărirea razei 

Terenul de la suprafaţă are caracteristici mecanice, respectiv compresibilitate 

foarte redusă. Presupunem că, deşi aparent are acelaşi aspect cu depozitele superficiale 

din zonă, materialul de aici a fost adus şi depozitat ca urmare a lucrărilor efectuate de-a 

lungul timpului la execuţia drumului. 
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Pentru modificarea traseului recomandăm excavarea terenului de la suprafaţă pe o 

adâncime de la 2 la maxim 3 metri spre exteriorul curbei şi completarea cu un pământ 

armat cu geogrile. Taluzul astfel creat se va executa în strate elementare de maxim 50 de 

centimetri grosime şi va fi umplut cu material granular cu sortul maxim 0-63. Se vor avea 

în vedere prevederile GP 93 din 2006. 

 

Zona B nu pune probleme pentru moment traficului fiind ranforsată cu elemente de 

sprijin suficiente. 

 

În zona C (km 205+126 – 205+220 dreapta) datorită diferenţei mari de cotă dintre 

carosabil şi piciorul taluzului, terenul a cedat, în asfalt fiind vizibilă o crăpătură 

semicirculară şi o tasare a materialului din interiorul său. 

Fenomenul poate fi datorat eroziunii din aval care a lipsit de sprijinul necesar taluzul 

creat artificial, şi care nu a fost sprijinit în nici un fel. Astfel la un unghi de taluz de cca. 20° 

se poate adăuga în mod virtual înălţime unei prisme echivalente de 1,50 m înălţime 

datorată suprasarcinii provenite din trafic. 

Este necesar ca urmare protejarea taluzului fie printr-o sprijinire cu pământ armat, 

fie printr-un zid de sprijin la care vor fi luate în calcul următoarele caracteristici: 

Unghiul de frecare internă (rezidual) φ=6°; 

Coeziunea reziduală c = 10 Kpa; 

Greutatea volumică γ = 20,20 KN/m3. 

Adâncimea de fundare va fi de minim 1,20 metri şi se va lua în calcul o presiune 

convenţională de 240 Kpa. 

 

În zona D (km 205+100 - 205+160) o alunecare activă face ca de mai multe zeci de 

ani să fie necesară repararea drumului datorită deformării sale lente. Rata deplasărilor 

variază în funcţie de anotimp cu până la maxim 2 mm/lună. 

 Terenul de la suprafaţă este reprezentat de o masă alunecată, în curs de 

stabilizare sau, cu alte cuvinte, parţial stabilizată. Presupunem că fenomenul de alunecare 

s-a produs cu un oarecare timp geologic în urmă, masa alunecată şi-a refăcut geometria în 

aşa fel încât să ajungă în stare de echilibru, însă factorii favorizanţi acţionează în 

continuare. Ca urmare procesul de destabilizare este în dinamică, ciclic: rearanjare a 
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maselor – destabilizare. Acest ciclu trebuie întrerupt, chiar dacă virtual, conform calculelor 

există o rezervă de stabilitate. 

 

Considerăm că fenomenul se datorează, pe lângă bineînţeles gravitaţiei, următorilor 

factori: 

 Eroziunii pe care o produce în mod continuu torentul de la piciorul versantului; 

 Prezenţa apei subterane sub presiune, care favorizează alunecarea prin reducerea 

caracteristicilor mecanice, în special a unghiului de frecare internă a terenului şi prin 

subpresiunea care acţionează pe planul de alunecare; 

 Natura terenului - respectiv a complexului argilos-prăfos de culoare gălbuie de la 

suprafaţă cu o consistenţă mult mai redusă şi care contrastează puternic cu cea a 

rocii de bază. Acest contrast care presupune diferenţe între permeabilităţi, rigidităţi şi 

rezistente la forfecare, a dus în zona de contact pătură de alterare-roca de bază la 

crearea unei zone cu exces de umiditate care a activat potenţialul de alunecare. 

 Roca de bază, marna – denumire care are doar o semnificaţie petrografică, fiind un 

amestec continuu de argilă şi carbonaţi, din punct de vedere geotehnic fiind un praf 

argilos plastic, tare – prezintă evidente caracteristici ale unui pământ 

supraconsolidat. Aspectul ei este şistos, cu oglinzi de fricţiune la o distanţă de 2-3 

mm una de alta. Testele cu acid clorhidric au arătat o creştere a conţinutului de 

carbonaţi pe măsură ce creşte adâncimea. Prezenţa carbonaţilor sete de natură a 

submina rezistenţa rocii, un factor ce se poate adăuga la ceilalţi favorizanţi ai 

alunecării. 

  

Măsurătorile de înclinometrie au evidenţiat prezenţa planului (deşi probabil nu este 

vorba de un singur plan, ci probabil de un orizont cu o grosime de peste un metru) în aval 

de drum la cca. 10 metri de carosabil la o adâncime de 9 metri (înclinometru 3), 

Cu ocazia prezentei lucrări s-a putut observa mai bine forma alunecării vezi planul 

de situaţie), respectiv faţa de desprindere a masei alunecate, vegetaţia fiind arsă.  

S-a efectuat calcul al stabilităţii versantului pornind de la următoarele ipoteze: 

 Alunecarea este deja produsă; 

 Pe planul de alunecare rezistenţa la forfecare este redusă şi astfel s-au luat 

în calcul parametrii rezultaţi direct din încercările din forajul F (executat în 
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masa alunecată) care s-au coroborat cu celelalte încercări efectuate probabil 

pe terenul nederanjat, însă ca rezistenţă reziduală, cu 1/3 din valorile iniţiale 

(unghiul de frecare internă (rezidual) φ=6°; coeziunea reziduală c = 10 Kpa); 

 Devierea reacţiunii pe planul de alunecare de la normală este de 5,4°; 

 Greutatea volumică a masei alunecate, în condiţiile cele mai defavorabile, 

este de 20,2 KN/m3 (XM=19,97; s=0,327; Vx=0,016, k=0,82 – vezi NP 122); 

 A rezultat o rezervă de stabilitate de 1168 KN; 

 Nu s-a luat în calcul suprasarcina dată de trafic si presiunea apei din pori. 

 

Dată fiind valoare mare a forţei necesare pentru stabilizarea fenomenului credem că 

problema nu poate fi rezolvată doar abordând efectele deplasării terenului, ci eliminând în 

primul rând unele cauze amintite mai sus. 

Eroziunea produsă de torentul de la piciorul versantului poate fi redusă prin lucrări 

de amenajare a torentelor. De aceea propunem crearea unor praguri care să reducă pe 

de-o parte puterea de transport a viiturilor, iar pe de altă parte prin colmatarea cu material 

va fi adusă o masă care va reprezenta un aport la momentul de stabilitate a versantului. 

Apa subterană trebuie eliminată de pe planul de alunecare. Dată fiind adâncimea 

relativ mare a planului, precum şi faptul că este sub presiune, propunem realizarea unor 

drenuri cu ajutorul unor foraje înclinate (orizontale) în spic pe toată suprafaţa masei 

alunecate care să urmărească planul de alunecare (vezi planul de situaţie cu propunerile). 

Pentru o drenare mai rapidă şi eficientă capetele din amonte ale drenurilor pot fi 

conectate la coloane de balast executate prin forare verticală. Pentru dimensionarea 

sistemului de asecare se va avea în vedere coeficientul de permeabilitate redus al 

terenului, de 10-6-10-7 cm/sec. Acest lucru înseamnă apa are nevoie de circa şase luni că 

pentru a parcurge o distanţă de 20 metri între drenuri. Se va avea în vedere faptul că rata 

de deformare a terenului de 2 mm/lună, care ar putea afecta integritatea drenurilor. 

Recomandăm de asemenea reactivarea şi îngrădirea plantaţiei de pomi care a fost 

iniţiată în urmă cu cinci ani, care are menirea pe de o parte de a reduce umiditatea de la 

suprafaţă a terenului, iar pe de altă parte aceea de a reţine şi împiedica infiltrarea apelor 

de precipitaţii. Menţionăm că deşi s-au plantat pomi conform unui studiu bine fundamentat, 

aceştia nu s-au putut dezvolta datorită faptului că în fiecare an localnicii dau foc păşunii 

pentru a o elibera de resturi vegetale. 
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