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P R E F A T A

Drumurile au constituit primele legdturi intre localitigi,,zone

sau tiAri gi au facilitat iIn cursul timpului schimbul de valori materiale gi spi-

rituale, ele fiind una dintre cele mai griitoare mirturii ale vietii.

Fvolutia drumurilor a contribuit esengial la evolugia societdtii
favorizind dezvoltarea localitdtilor §i ridicarea gradului de civilizatie.

Si in etapa actuali cind schimburile comerciale gi deplasarea
oanenilor cunoaste o evolutie fard precedent, drumul este acela care trebuie si
ofere siguran{i, confort i eficientd celui care-! utilizeazi, sii-i satisfaci
nevoile spirituale, sociale 3i economice. Realizarea acestui deziderat este con-
ditionatd In mod deosebit de felul in care administratorul drumului poate asi-
gura sau nu nivelul impus al stivii tehuice a drumului.

Drumurile au cunoscut pe parcursul timpului perioade de aviant,
de stagnare sau uuneori chiar de regres. In aceste din utwi periovade druwarii au

fost cei care nu au cedat i care au fost Intr-e permanecnti ciutarc a acelor
solutii care micar si conserve ceea ce¢ a clgtigat drumul In timp.

"Criza" pe care Romania a cunoscut-o in perioada 1675-1990, na-
nifestatd prin lipsa combustibililor, a bitumului, a cimentului, necesare execu-
tirii lucriirilor de drumuri & influengat negativ acest domeniu conducind la o
inrdutitire a stdrii tehnice a drumurilor din intreaga tara.

In conditiile specifice judetului Silaj,autorul sprijinit de colectivul
coordonat, dorind o padstrare a traditiei de drumar dobinditi cu aproape 20600 de
ani in urmi de citre localnici prin participarea la construirea marilor drumu-

ri romane, gi-au canalizat preocupdrile spre gisirea unor solutii care si permi-

td folosirea materialelor locale in procesul de intretinere g§i reparare a dru-
murilor, avind drept scop mentinerea lor la un nivel de viabilitate care si
permiti derularea in conditii normale a intregii activitid{i economico-sociale
din judet.

Astfel o primd@ preocupare a fost aceea a identificirii posibili-
tigilor de utilizare a agregatelor naturale din sursele existentc iIn judetgul
Sdlaj, In mod special E€ele din balastiere de pe riul Someg §i vdile Almag,
Agrij, Crasna si Barciu.

0 a doua preocupare a constat in gisirea posibilititilor de in-
locuire a filerului de cretd cu un filer ce se poate obtine prin miAcinarea cal-

carului existent in cantitdgi imense In judetul Silaj.

8
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Cea de-a treia preocupare s-a canalizat in directia valorifi-
cdrii tufului vulcanic de la Mirgid-Silaj-in tehnica rutierd.
Etapele parcurse iIn materializarea celor mai sus amintite precu

$i rezultatele obginute sunt cuprinse iIn prezenta tezi care este structuratd in

S capitole:.

Cap.l Consideratii privind reteaua de drumuri publice

Cap.2 Studiul stiZrii tehnice a retelei de drumuri cu Imbrici-

ninti moderne din judetul Sdlaj

Cap.3 Materiale locale din judetul Silaj posibil de utilizat

in  tehnica rutieri

Cap.4 Tehnologii pentru ImbunAtitirea stdrii de viabilitate
a drumurilor cu imbriciminti moderne utilizind materiale localc

Cap.5 Contributii originale la lmbunitiifirea tehnologiilor

de Intrefinere gi reparatii drunuri

Teza cuprinde In sintezd studiile legate de caracteristicil

n

waterialelor locale existente in judetul Silaj preccum ¢i rezultatul utilizirii
acestora In tehnica rutierd, reliefat prin caracteristicile fizico-mecanice ale
ninturilor asfaltice, ale agregatelor naturale stabilizate cu tuf vulcanic, ale

betoanclor de ciment cu adaus de tuf vulcanic precun i prin comportarca ic timp

a straturilor rutiere realizate.

Teza a fost elaborati sub Indrumarca directi a domnului prof.

o
L

. ing. Laurentiu Wicoard, care a coudus de altfel intreaga activitate de pre-

dtire profesionald prin doctorat a autorului. Recomandirile gi observatiile

[

facute 1n aceastd perioadi de citre conduc3torul gtiinyific care are §i o vasti
experients de productie au constituit un sprijin deosebit In sustinerea exame-
nelor, a referatelor, claborarea tezei g§i 11 completarea pregitirii mele profe-
sionale. Desfigurarea Intregii activitdti s-a bazat in primul rind pe relatia
om-om yi in al doilea rind pe relatia om de gtiinti-doctorand contribuind in
acest fel atit la formarea mea ca specialist dar gi ca om gi pentru care imi

exprim profunda mea recunogtingi.

Multumesc cu respect comiéiéi;de doctorat pentru munca depusi3

in vederea analizirii tezei si pentru indrumidrile permanente pe care mi le-a
acordat., ’
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cuprii.de

Multumesc de asemenea d-lui prof. dr. ing. Virgil Haida, conf.
dr. ing. Gheorghe Lucaci, gef lucrdri dr. ing. Florin Belc din cadrul Catedrei
de drumuri gi fundatii pentru sprijinul permanment acordat la pregdtirea gi sus-
t{inerea exameneloi, a referatelor §i a prezentei lucriri.

Tin sd mulgumesc cu profund respect gi deosebitd consideré;ie
d-nei dr. ing. Georgeta Fodor §i colaboratorilor cu care am conlucrat pe parcursul
a 8 ani pentru realizérea experimentadrilor legate de utilizarea tufului vulcanic
de Mirgid-Silaj. -

Adresez multumiri d-nei dr. ing. Aurica Biltiu pentru sprijinul
tehnic gi moral acordat in perioada de pregitire gi elaborare a tuturo: lucrdrilor.

Tufuror colegilor de la R.A.D.P. Silaj lmpreund cu care am mate-

rializat multe idei In folosul drumurilor le adresez multumiri cordiale.

- Autorul -
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CAPITOLUL 1

CONSIDERATII PRIVIND RETEAUA
DE DRUMURI PUBLICE

Drumurile constitue o componenti importanti, a vietii cconomice
si sociale a unui popor, influentind direct evolutia lui. In orice etapi de
dezvoltare, orice localitate care a avut gansa sid beuneficieze de o cale de co-
municatie terestrd a cunoscut o ascensiune, o dezvoltare rapidi.

Evolutia retclei rutiecre atit din punct de vedere a lungimii cit
$i1 diun punct de vedere a stirii tehnice a cunoscut In tiap diferite ritmuri in
functie de politica generalid care a fost dusi, iIn functie de locul pe carc a
fost situat drumul In ansamblul activititii economico-sociale §i in funciie de
obiectivele generale care au fost urmirite.

Exzperienta a demonstrat ci drumurile sunt constructii care ne-
cesitd o activitate de supraveghere, de Intretinere permaunentid pentru a putea
s#-5i Indeplinescd rolul pentru care acestea au fost realizate. Abordarea dife-
rentiatd a drumului de la o etapi la alta yi In special reducerea in anuvmite
perioade a activitdtii de Intretinere, reparacc §i modernizare a retelei a con-
dus la sc3derea nivelului stiirii tehnice a acesteia cu influente negative asu-

1S

pra desfasurdrii transporturilor rutiere gi cu consecinie economice grave.

1.1. Din istoricul drumurilor

Druimurile au fost, sunt g§i vor fi o mirturie grditoarc a vietii.
Cum sc dezvoltd viata aga se schimbd gi drumul dupi nevoile omului gi cu voinga
‘acestaia. Astfel drumurile au evoluat Impreund cu orinduirile sociale de la
simple poteci pinid la autostrizile de astizi, Intrve ciile de comunicatii gi mo:
dul de productie existind o strinsd leéﬁturﬁ, ceea ce a féicut ca istoria drumu-
rilor si fie strins legatZ de istoria popoarelor gi si aibd Inceputurile in
timpuri strivechi.

O contributic esentiali la dezvoltarea drumrilor a adus-o apari-
t{ia schimburilor de produse ca urmare a separirii megtegugurilor de agriculturid.

ﬁescoperitile arheologice atestd cii pe teritoriul ¢irii noastre gi
pe cel al tidrilor vecine, erau dezvoltate ciriugia gi relatiile de schimb. In
agezdrile dacice au fost descoperite perle de faiantd proveﬂind din spatiul
greco-egiptean gi perle de chihlimbar - din zona M3rii Baltice care denoti ci

Dacia era stribituti de drumurile de schimb.

11
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Cercetdrile efectuate In cetdtile dacice au pus in evidentd o
serie de trasee de. acces §i de legiturd intre acestea.

Dorinta de acaparare a bogdtiilor Daciei a condus la cucerirea
acesteia de citre romani, iar pentru realizaréa acestui deziderat, au construit
drumuri pentru c3: "Nu era Traian si apuce peste munti §i codri prin o tarj ne-
cunoscutd, aga ca si adauge la greutdtile razboiului gi acelea ale drumului.

Este deci mai mult décit sigur ¢d Traian a trebuit si urmeze una dintre cele 3
cdi care duceau de la Moesia peste Dunire in Dacia, cidile pe care se purta co-
mertul Intre cele 2 {dri, pe unde se ingirau oragele Daciei gi deci care trebuiau
sd duci in modul cel mai direct. §i mai ugor citre centrul Daciei'.- arat” A.D. Xe-
nopol in "Istoria Romanilor din Dacia Traiani" [40].

Aparitia marelui imperiu roman a condus la crearea unei impor-
tante retele de drumuri care realizau legitura acestuia cu Roma (29 de drunmuri).

Sunt identificate 3 drumuri principale care au permis realizarca
legaturii cu Dacia pornind de la Dunire gi ajungind la cel mai important nod ru-
tier Apullum. Legiitura cu cel mai nordic orag al Daciei, Porolissum (loigrad,

lingi Zaldu) era realizatii prin prelungirea celui de-al coilea drum imperial pe

traseul Dierna (Orsova) - Valea Cernei - Ad Median (Mehadia) - Tibiscum (Caraun-
scbeg) - Sarmisegetuza - Apullum - Potaisa - WNapoca - Porolissum [ 401 .
Intr

a retea de drumuri din Dacia se lega prin podul lui Apo-
llodoxr din Damasc construit in anul 194-105, dupd primul rizboi dacic, peste
Dunfre in dreptul oragului Drobeta-Turnu Severin [ 11 ] , cu marele drum care
ducea la Marea Nordului de-a lungul Dundrii gi a Rinului.

Stilpii militari care erau pugi pentru marcarea distantelor do-
vedesc gi perioada in care a fost construit drumul. Unul dintre acegti stilpi
datind din anul 108 dupi liristos dovedesc ci drumul de la Sarmisegetuza la Apu-
1lum gi pind la Napoca gi Porolissum a fost construit la 2 ani dupd cucerirea
Daciei..Un alt stilp militar aratd reconstruirea portiunii de drum Napoca - Poro-

lissum In anul 165 si apoi reficuti in anii 211-217 iIn timpul Impiratului

-Caracalla.

1.2. Drumul roman din cetatea dacici Porolissum

Construirea drumurilor a avut un efect benefic, contribuind la
infrumusetarea oragelor si & imprejurimilor acordindu-se o atentie deosebitd
intririlor in localititi unde se fidceau amenajiiri speciale, se executau monumen-
te sau arcuri de triunf. Vasile Pirvan In lucrarea sa "Citeva cuvinte cu privire

la organizarea provinciei Dacia Traiana'" spune: '"Toatd opera de romanizare a
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provinciilor imperiului nu se poate Intelege deplin dacid nu Infatisgdm mai intii
clar Inaintea noastrd colosala putere civilizatoare a ciilor de comunicatie nu
numai la romani, dar In toate timpurile ... Tot ce gtim despre Dacia Romani se

sprijind pe scheletul cidilor de comunicagie $i pe resturile institugiilor civile

§i wilitare, care institutii nu au putut ele Insele trdi o clip’ micar rd pu-

ternicul aparat circulator, dititor de viati al drumurilor"{40),

Judetul SAalaj dispune de importante mirturii privitoare la tehni-

ca realizArii drumvrilor, dovedind cid romanii au fost cei mai iscusiti construc-

N -

tori de drumuri aj antichitftii iar regulile folosite de ei sunt valebile gi

si

aslazi la coustruirea drunwriloy wodernc iar sistemul Intrcbuingat
c¢ste In general sistemul roman, adici sistemul structurilor rutiere in straburi.
Drumul roman care poate £i vizut In cetatea Porolissum ;i Tn ronn

acestcia denotd faptul ci teunica r
E

drunurilor a fost deosebit c¢e¢ bine
stipiniti, atit In {aza de concepere cit

Observind imaginile din

uli trouson
din diunul coman din vecinitatean coth

Se¢ poate coustats cf

in genecral traseul se¢ des

oar

pe zone lipsite dc umiditate, ferite de depuuic-

rile de zipadd viscoliti gi cu enpunere sudicd.

‘rascul cste bince contuiat evidengiindu-sc puricct partea caro-
sabilid rcealizatd care cste previzuti cu Jmbriciuinte din dale de piatedl prove-

nite diu cariera Moigrad situail Iu vecinitate.

Fig. l1.1. Tronson din drum roman de la
cetatea dacicd Porolissum
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Fig. 1.2. Tronson éin drumul roman de la
cetatea dacici Porolissum

Stratul dec rulare este vcalizat din dale nmasive de piatv# ({igu-
ra 1.3 gi figura 1.4 ) iar marginile pirtii carosabile i ana drumului sunt binc
conturate priﬁ'realizateai lor din blocuri de piatrd a ciiror dimensiuni Ia plan
ajung pinid la 60...70 cm iar grosimea atinge 40.».50 cm. Elementele de ifucadra-
re sunl bine fixate gi perfect aliniate consolidind 1iIn acest mod sistemul ru-
tier asa cum se poate observa Iun figura l.4 §i figura 1.5,

Intre clementele de¢ incadrare gi celedin axa drumului estc reali-

zat un pavaj din dale de piatrid de dimensiuni mai mici, 40...50 cm, ugor de ob-

¢

oY

servat in imaginile din figura 1.6 gi figural.4, lifiestria constructorului este do-
veditd de planeitatea suprafetei gi stabilitatea constructici dupd aproape 2000
de ani.

Piatrs folositd ca dale are cel puiin o fay# prelucratd iar cea
folositi pentru iIncadrare are cel putin 2 fete prelucrate asigurind astfel rea-
lizarea unei suprafete de rulare plani i a unei margini drepte (figura 1.5).

C3d drumurile romane au avut o contributie esentiali in procesul
de infrumusetare a oragelor, de ridicare a gradului de civilizagie o dovedeste
modul in care este realizat ansamblul drum-clidizi. Clidirile erau perfect ali-

niate la o distantd micid fati de drum, acordindu-se o atentie deosebitd dispozi-

14
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. 1.3. Drunul roman din cetatea dacicd
Porolissum: stratul de rulare

Fig. l.4. Drumul roman din cetatea dacicd
Porolissum: stratul de rulare gi
incadrarea drumului

- 15
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Fig. 1.5. Drumul roman din cetatea dacici
Porolissum: Incadrarea stratului
de rulare gi realizarea dispozi-
tivelor de cvacuare a apelor.

Fig. 1.6. Drumul roman din cetatea dacicd
Porolissum: suprafata de rulare
si axa drumului.
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tivelor de colectare gi evacuare a apelor pluviale, lucru observabil in figura

1.5, In zona Cldadirii publice sau a Clidirii sacre, zone accesibile tuturor locui-

torilor oragului, dispozitivul de colectare gi evacuare a apelor pluviale este

conturat de elementele de incadrare a pirtii carosabile de pe o parte gi perete-

le clddirii de cealaltd parte realizind un gany dalat cu o adincime de circa

40 cm gi o ligime de 45 cm (figura 1.5).

Profilul transversal zl drumului este 1In general realizat cu 2

pante de circa 3...4 %.

Degi dalcle au forme gi dimensiuni diferite, sunt astfecl monta-

Incit rosturile sunt destul de Inguste iar tesitura estc deoscebit de biac rea-

Spre dcoscbire de drumul carc scrveste clidirilc .situatc In afara
cetﬁgii(clﬁdirea sacrd, Clidirea publicX), drumurile din interiorul cetiitii gi
in special cele din fata Clidirii comandamentului sunt lucrate nult wmai Ingri-
jit. Blocurile de Incadrare ale partli carosabile sunt mari (50360 cm) pentru con-
solidarea drumului, insZ dalele sunt mai mici (30x40 cn) 3i mai uniforme ca mii-
rine, formele sunt nmai cegulate iar rosturile mai inguste (1,5...2 ca) aga cum

3

sc poate observa i din iwmaginea prezentatd In figura figurile 1.7 gi 1.8.

Atit in inteciorul ¢t 51 In e.teriocul cetdgyil drumurile au o
litime de 4,5 wm pemnifind civculagia pe 2 benzi distincte luciu Jdovedit de

eiistenta a 3 fdgage paralele, vaul In ara drumulul §i cite unul de o parte gi

i
. . . . . . \
de alta a awei carc coincid cu urma rotilor carelor ({igura 1.4 §i 1.5; .,

Pe drumul din exteriorul cetiitii adincimea acestor figaje ajun-

ge pini la &4 cm ca o consecintd a unei exploatiri indclungate.

Existenta acestor drumuri care s-au pdstrat aproape 2C00 de eni,
dovedeste existenta unei tehnici de executie pentru acele vremuri, foarte avansati §i bine stipinitd,
Extragerea gi prelucrarea pietrei, wontarea blocurilor §i a dalelor cit i
executarea celorlalte straturi au necesitat un imens volum de munci gi utiliza-
rea unci forge de munci cunosciitoare a tehnicii de realizare a drumurilor. Este
ugor de presupus ci aceastd for(i de munci (sclavi gi armatX) a fost in buni
parte recrutatad din'agezﬁrile din zond $i care au rimas iIn continuare acolo

pistrind 3i tainclc execufiei acestor drumuri.

iy Triiinicia acestor drumuri, Infruntarea celor 2000 de ani de
ciistentd confirmii regula de bazd folositi de

iesc pentru vegnicie" (42); [a3].

romani, c3I "drumurile se coustru-

Timpul a ficut ca tehnica gi arta executiei drumurilor vomane
s& devini istorie.
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Fig. 1.7. Drumul rouzn din cetatea dacici
Porolissum: intrarca in Clidirea
Conandamentului

,

R T RN A

Fig. 1.8. Drumul roman din cetatea dacici
Porolissum: intrarea in Clidirea
Comandamentului
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1.3. Reconsiderarea colului drumurilor in

dezvoltarea econoimico-socialli a Romdniei

Drunurile au evoluat diferentiat de la o etapi la z2lta de de-
zvoltare economico-sociali a unei tiri, In functie de principalele obiective
care au fost cuprinse in strategia de dezvoltare, §i de importanta acordati
acestui sector.

In Romédnia retcaua de drumuri a cunoscut evolupii diferite.

In perioada 1980...1989 intreaga activitate de transportur

1o
[
c
o
=]

din Rominia a fost subordonati direct ideilor de dezvoltare planificatc 2

Py s ’ . -
noniei nationale. Volumul de transport: cu mijloace auto era stabilit in baza

unor acte normative, urmirindu-se reducerea continu? a consumurilor de¢ carburau

ti, stabilindu-se dup# difcrite criterii ca distante optime, cele situste sub
10 ‘wan.

Dinamica traasporturilor de wiciuri, analizati prin indicaterul

milioane-tone=-tm gi priu pouderca acestuis 1n voluwul total este vrezenichh

tabelul 1.1 f102].

Th

Tabel 1.1,

ifuci dia Rouzuia in pcrioada 1970...1989

Anul

sportului de n

Hodul de
transport

Feroviar 43,045 (47,3 %) 75.535 (39,5 % 75.215 (34,9 %) 81.13C (25,3 %
Auto 12.278 (12,7 %) 27.727 (14,5 %) 27.370 (13,1 %) 33.527  {(11,% %)
Haritin 34,490 (36,9 %) 80.204 (62,0 %) 103.437 (43,5 %) 196.267 (55,5 7}
Alie 3.222 ( 3,1 %) 7.513 ( 2,9 %) 7.25) ( 3,6 %) 6.307 (2,2 %)

Ca urmare a anuliirii misurilor restrictive iipuse tirzisporturi-

lor auto pini iIn arul 19859 3i trecerez la activiti

piatd, transporturile de wirfuri gi X

cial au devenit indispensabile procesului de cTreare de bunuri materialc. Astfc
transporturile auto au fost reconsiderate §i apreciate pentru.anumite categorii
de mirfuri ca fiind mult mai eficiente decit cele pe calea fera,u, datorit’
operativitAtii cu care mArfurile pot ajunge la destinagie.

Studiile efectuate asupra modului de efectuare al tramsposturi-
lor de mirfuri

aratd ci iIn anul 1994, distribujia este cea prezentatl in tube-
lul 1.2, [26],

Comparind elementele cuprinse in tabelul 1l.1l. cu cele din
tabelul 1.2 se poate observa o evolugie spectaculoasi a transportului rutier

de marfuri.
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Tabel 1.2.

Distributia modald a transportului de m3rfuri In anul 1994

fiodul de transport in

Romania Té&rile europene

Rutier 87,3 77,4

Feroviar $,8 13,0

Tluvial 0,5 955
, 1,2 _

Aviud ‘In vedere cerintele de traasport rutier, determinate de
crejtecen schimburilor i relatiilor internationale, de dezvoltare a turismu-
lui, de uecesitiifile sporite de mobilitate 2 oamenilor sc contureazi rolul totn
wal lwportonl al drumurilor,carve s permitd desfiguraces Lizusportului aulo
o ocondifid

1
5

fpuraati, confort gi cconomicitate.

Ta ceea ce priveste evolutia traficulul rutier generat de evo-
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studiile ,previd o cregterc spectaculoasi a nuialiv

ului de autovehicule 1In perioa-

da imediat urniitoare conforii celor prezcntate i [igura 1.9 (aumai peatru dru-

mugile nayionale) [26])
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Fig. 1.9. Evolutia traficului rutier pe
reteaua de drumuri nationale.
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Se poate remarca o crejterc importantd a traficului greu, prian-
cipalul generator al solicitirilor intensive a retelei de drumuri, factor ce
trebuie avut in vedere iIn mod deosebit in analizarea stirii tehnice a retelei
si in stabilirea §trategiei de dezvoltare a ré;elei de drunurii

Abordarea retelei rutiere actuale este prima etapd In procesul
de asigurarc a conditiilor necesare desfigur#irii activitdgilor in domeniul so-
cial.-economic. Abordarea cste impusi cu stringent? atit de evolugia traficului
rutier cit g¢i de starea tehnici actuall necorespunzitoare a retelei rutiere.

Tste gtiut faptul ci druuurile,spre deoscbire de alte comstiruc-

tii, au durata de exploatare a priancipalului element constructiv, Imbrdch

ani, ceea ce face necesari eiecutarca

caracteristicilor drumului la nivelul fi-
pus de¢ utilicator.

Durata de eiploas

a contributiel unor factori dcte

n e
= eva.,ud

structurilor ruticre, evaluare ce sc¢ face in faza de prolectare;
- respectarea in cel mail Inalt grad a calitiyid procesuiul

tchaologic la  realizarea structuvilor wutid

©

e

-e

¢ wodulul de comportare u asterialelor 1n condi

tiile de e.ploatare specifice zonei respective;

- erecutarea lucriirilor de intretiuere preventivi gi

vi a structurilor rutiere.

Urndrirea comportirii In timp a structurilor rutiere este uaul
dintre atributele principale ale aduinistratorului drunmului gi care permite con-
ceperca unei strategii atit pe termen lung cit gi pe termen scurt care si aibi
in vedere nu numai mentinerea drumului In starea initiald ci gi adaptarea ca-
racteristicilor sale pentru satisfacerca ceriantelor impuse de twaficul rutier

in permanentd evolutie.

b

Starea tehnicd actralX a regelei rutiere, cunocagterea evolufic
posibile peantru perioada urmﬁtoarelpfecum gi influenga acestora asupra trafi-
cului rutier gi prin acesta asupra Intregii activititi economico-sociale face
ca drumurile si necesite o abordarc mai elaboratd decit iIn anii anteriori.

Recondiderarea drumurilor ca factor priuncipal iIn dezvoltarea

econonici §i socialZ ecste generatd gi de analizarea gi interpretarea indicilor

calitativi ai regelei rutiere din Romania gi din alte tiri euvopene. pgtfel

1
nivelul anului 1990, situatia drumurilor publice din Romania se prezenta astfel

[26‘7;

i%
1
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- densitatea regelei rutiere publice este de G,64 km/ka®
teritoviu gi este printre cele mai scizute din Europa (figura 1.10 73

- numirul de kilometri de drumuri publice raportat la 1500
locuitori este de é,6 km, situind Romania pe locul 15 in Europa (figura 1.11 );

- numirul ¢e kilometri de drumuri publice cu imbracdminti
moderne raportat la 1000 locuitori este de 1,98 km, Rominia situindu-se pe
ultimul loc in Europa (figura 1.12);

N

s ia e 112 - qania
- lungimea autostrizilor diu Romania este dec 112 "2, Romant
situindu-se pe penultinul loc din Europa;
A P T
- éruausi cu durata de enploztave depdgita:
- deunuri nagionale 74 %;
) s o
- ¢ruicuri locale 5% 7.,
i i v fci nu ¢ re in s ijsticile internagionale I nod
judicator calitativ carve nici nu apare In statisti "
curent{ 267,

Uste de remarcat Faptul ed din puactcle de vedere mail Sus aras
Uste de remazcat f

it icdrui situajie care tre-
tate, Rowmania s2 situe spre finalul oricirui clasament , situaj ic e
‘_, il R a )
i nei gpindicd el stratesii atit la aivel aa-
buic si constituc supo.stul unci gindici, a uaclt st 3
4 ] 1. 2 l

glonal cit gi 1o adved

sudotean
3§ Judekhean.

l.4. Concluzii

Tinind cont de starea actuald a retelei rutiere precum s¢i de po-

zitia ocupatd de Romania prin prisma indicilor calitativi ai drumurilor, este ne-
cesard o abordare a acestora pe 2 planuri:

a) executarea in primi fazi a acelor lucréri (de intretinere
, §1 reparatii) care si conduci la oprirea avansirii degraddrilor iar in faza urmi-
toare s¥ fie executate acele lucriri care si conduci la mirirea capacititii por-
tante a structurilor ..rutiere gi imbunititirea elementelor geometrice ale drumului;
b) modernizarea retelei de drumuri prin aplicarea de imbri-
cémingl rutiere moderne.

Abordarea retelei rutiere este dificili datoriti in prlmul rind
resurselor financiare reduse din aceastd perioada, in special a celor destinate
.drumurilor locale, motiv pentru care acestea necesiti o abordare diferentiati fa-
td8 de drumurile natgionale.

Importanta drumurilor locale este determinati in egali misuri de
factorul economic §i de factorul social;ceea ce impune ca o strategie bine elabora-
td si rdspundi cerintelor economice gi sociale a unei zone, a unui judeg ‘

In conditiile mai sus aritate, drumurile locale, in cazul de fati
cele din judetul S3laj, au o singurd gansX de a fi salvate de la o degradare tota-
15 gi anume aceea de a executa in etapa actuali un volum cit mai mare de lucriri,

adoptind tehnologii gi solugii-de utilizare gl valorificare superioari a materiale-

22 -
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lor locale.

Adaptarea acestor tehnologii este posibild numai atunci cind
acestea sunt rezultatul unor studii permanente a retelei rutiere, a materialelor
¢l a tehnologieil propriu-zis.

Daci la nivelul t3rii, pentru drumurile nationale este elaborati
o strategie ca urmare a reconsider3rii rolului drumurilor in economia nationali,
la nivel judetean este greu de elaborat o strategie pe termen lung. pentru drumu-
zile locale, datoritid faptului cid nu pot fi evaluate influentele tuturor factorilor

asupra activitdtii de drumuri.

In aceste conditii gi programele anuale suferd modificiri, incer-

cind o permanentd prioritizare a lucrdrilor trecind pe primul loc intretinerea

§i repararea drumurilor iar ranforsarea structurilor rutiere existente §i moderni-
zarea drumurilor sd fie ficutd pe mAsura asigurdrii conditiilor necesare.

In consecintd se impune o studiere permanentia a comportidrii rete-
lei gi o corelare continuid a posibilitidtilor de executare a lucridrilor cu necesi-

titile determinate de starea retelei. Un astfel de mod de lucru va fi prezentat

in cele ce urmeazi.
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CAPITOLUL 2

STUDIUL STARII TEHNICE A RETELEI DE
DRUMURI CU IMBRACAMINTI MODERNE DIN

JUDETUL SALAJ

Caracteristicile drumului aldturi de cele ale traficului ru-
tier sunt informatii esentiale pe care administratorul retelei trebuie sa le
detind in orice moment, sid cunoascid dinamica acestora precum $i relatia
dintre ele 1In vederea definirii stdrii lor tehnice actuale §i a anticiparii
evolutiei acesteia, a gindirii activitidtilor ce trebuie intreprinse pentru
a rdspundc cit mai bine cerintelor utilizatorilor. In acest sens studierea
permanentd, cu mijloacele tehnice disponibile, este una dintre principalele
laturi ale

activitdtii de administrare gi Intretinere a drumurilor.

Informatiile obtinute cu privire la rdspunsul pe care drumul

il da solicitarilor din trafic permite conturarea activitdtii de iIntreginere

ranforsare sau dezvoltare a retelei rutiere.

2.1. Reteaua de drumuri publice din judetul Silaj

In prezenta lucrare, prin drumuri publice sunt definite dru-
murile interurbane deschise tvalicului rutier care se desfagoard in
conditii normale. In consecintad au fost cuprinse in aceastd categorie dru-
murile nationale, judetene gi comunale din raza judetului Silaj, indiferent
de tipul, starea suprafetei de rulare sau importanta economico-socialid a
traseului.

2.1.1. Structura retelei de drumuri publice
din judetul Silaj

La inceputul anului 1993 reteaua de drumuri publice interur-

bane insuma 1404 km. In functie de lungimea retelci cu iImbriciminti moderne

situatia se prezintd conform tabelului 2.1, acoperind teritoriul judegului
conform figurii 2.1.

Reteaua de drumuri acoperi 1in mod uniform intreaga suprafata
a judetului asigurind o legituri bund a regedintei de judet cu principalele
centre economico-sociale precum §i cu judetele vecine.

Drumurile importante se desfigoard pe cursul v3ilor evitind
de ‘mult& ori formele de relief inalte ceea ce face ca legdtura intre diferi-

tele zone ale judetului s3 se realizeze prin trasee ocolitoare.
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Tabel 2.1.

Situatia retelei de drumuri din judetul Silaj la inceputul anului 1993

Categoria Lungimea totald Drumuri cu im- Drumuri  Drumuri de
drumurilor bricaminte ru- pietruite pimint
tierd moderni
km % % %
Drumuri nationale 276 100 - -
Drumuri judetene 488 78,49 20,70 0,81
Drumuri_comunale______ 640 __________13,12_ _ 66,09 _____20,79_

2.1.2. Conditii de realizare a imbradcamintilor

bituminoase pe drumurile locale din

judetul Silaj

Aplicarea imbriAcidmintgilor bituminoase pe drumurile judetene
gi comunale s-a realizat 1n perioada 1965...1985, volumul ware de lucriri
fiind intre anii 1968...1980, indeosebi dupi reorganizarea teritoriald g§i
reaparitia judetului S3dlaj prin cuprinderea In aceasta a unor zone din
fostele regiuni Crigana, Cluj si Maramures.

Criteriul care a stat la baza programului de realizare a
drumurilor cu Imbricimingi moderne a fost acela de a asigura o legiturd
a regedintei de judet, Zaldu cu fiecare centru de comund gi apoi cu
judetele vecine.

In perioada 1970...1975 au fost aplicate Imbrdcamingi bi-
tuminoase anual pe circa 30...35 km, program care a fost semnificativ
diminuat spre anii 1980 ca apoi si fie aproape anulat datoritd 'crizei ener-
getice', a unei "importante mai reduse' a unor centre de comuni, iar dru-
murile au fost considerate ca 'obiective neproductive",

La sfirgitul anului 1994 Incid mai existau 2 centre de
comund.Camidr gi Halmigsd pe DJ.109P care nu aveau asiguratd legidtura
printr-un drum cu imbrdcdminte moderni.

Soiu;iile tehnice aplicate la realizarea acestor lucriari
au fost dintre cele mai modeste.

A fost valorificatidi zestrea drumurilor existentad in etapa
in care s-a lucrat, procedindu-se la o lirgire acolo unde a fost cazul
pentru a putea asigura o litime a pArtii carosabile de 5,5 respectiv
de 6,0 m.

In final structura rutierd a fost cea prezentatd in

figura 2.2. avind In componentd urmitoarele straturi:
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- mortar asfaltic realizat cu

nisip bituminoas .....ciieiiieiiiaen.,
- anrobat bituminos realizat

din balast de Tiu ceeeveeerecenenncss
- macadam sau uneori un simplu

strat de piatrAd spartd cilin-

ALAtA ceveeeeconnoccccsccasssssnnnne
- stratul de fundatie realizat

din pietruirea (balastarea)

existentd completatd cu mate-

rial pietros din surse locale.......

2,5 sau 3,0 cm

4,0 cm

8...10 cm

max. 30 cm

{ - ]
. - 2,5(3) Mortar asfaltic cu nisip bituminos
:z;;;;/i;;;;;;;;;;;;;;;jﬁ 450 Anrobat bituminos din balast de riu
: & & a a | 1F
Macadam sau piatri sparti cilindrati
j1a & A o A: 8...1o ‘
| a4 & s y
I‘;‘o‘,'j';,A‘ s - )
1'a: @ e N\ | min Pietruire existentd completat:
[ e . ‘A ) ~..ec o ;., | PR cu material pietros din surse
v e .t .°,,"~—-:. ° -1 locale
JAC0 (o 9 Av L,
%NWW%UNMNWNUWL__—i
Fig. 2.2.

Structura rutieri realizati prin aplicarea
Twbracimintilor bituminoase ugoare pe
drumurile locale din judetul Silaj

Nu a fost ficutd o dimensionare riguroasd a grosimii stratu-

rilor, au fost avute in vedere doar calculele fidcute de un institut de spe-

cialitate pentru un anumit sector gi care au fost apoi generalizate.

Judetul Sdlaj era slab dezvoltat din punct de vedere eco-

nomic, volumul de transport era mic iar ca mijloace de traunsport au predoii-=

nat autovehiculele cu incirciturd utili de pind la 5 tone ceea ce a sustinut

realizarea unor structuri rutiere destul de suple $i cu o capacitate portan-

td redusa. -

Cele aritate mai sus au condus la realizarea altor doud

tipuri de structuri cu o grosime a straturilor bituminoase mai redusd cum

ar fi:

30

BUPT



- macadam semipenetrat peste o pietruire existenta

corectatd cu material pietros;

- anrobat bituminos Intr-un singur strat peste pietrui-

rea (sau balastarea) existenti corectati cu material pietros din surse

locale.

Mixturile asfaltice utilizate au fost in general realizate
pe bazi de nisip bituminos §i agregate locale.
In baza normativelor lucridrilor de intretinere i reparatii

drumuri, imbracadmintea realizati era incadratid In categoria lucririlor de

intretinere perfectionati sub denumirea initialid de "imbriciminte bituminoasi

ugoari

Lucrégile au fost realizate In exclusivitate manual iar mixtu-

rile asfaltice au fost preparate 1In instalatii de tip A.N.G. fard sistenm

de dozare automata.

2.2. Evolutia stdrii tehnice a retelei de drumuri
locale din judetul Silaj

Structurile rutiere realizate in 'perioada de avint" res-
pectiv 1970...1975 au rispuns cerintelor impuse de traficul rutier din pe-
rioada respectivd, dar nu a fost avutd In vedere evolutia caracteristici-
lor mijloacelor de transport de peste 15...20 de ani.

Aparitia mijloacelor de transport cu sarcind pe osie care
depagegte de 2,5...3 ori sau chiar mai mult sarcina pe osie a mijloacelor
de transport existente iIn judetul Sidlaj iIn anii 1970 au condus la aparitia
unor fenomene nedorite pe reteaua de drumuri cu Imbrdcdminti bituminoase
ugoare,

Evaluarea acestor efecte precum §i luarea mdsurilor de
refacere sau de prevenire a degraddrilor Imbricimintei rutiere presupune
o studiere a traficului rutier $i a stdrii actuale a structurii rutiere pe

fiecare traseu gi ¢are vor fi prezentate 1in cele ce urmeazd .

2.2.1. Evolutia traficului rutier inregistrat

pe reteaua de drumuri locale din judetul

Silaj

Ultimele Inregistrari ale traficului rutier au fost efec-
tuate in anul 1990, nemaifdcindu-se verificdri In perioada 1992...1993.
Inregistrarile s-au facut manual, conform programului intocmit de
Administratia Nationald a Drumurilor $i Institutului de Cercetidri in
Transporturi . In urma prelucrarii datelor se poate constata o mare varie-

tate a valorilor de trafic, cele mai mari fiind inregistrate pe drumurile
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Evolutia traficului rutier pe reteaua de drumuri judetene

Tabel 2.2.

(M.Z.A.)
Nr. Postul Autovehicule Autoturisme Vehicule
ert Drum fizice etalon

1990 1995 1990 1995 1990 1995
1 DJ 108 A 25+585 638 870 1030 1389 615 921
?; 34+500 601 813 1033 1389 746 1069
3 46+850 738 1014 1148 1575 930 1247
4 52+250 1006 1451 1658 2402 2603 3697
5 68+250 1107 1458 1484 1915 2039 3557
6 DJ 108 B  10+700 350 491 510 727 232 374
7 DU 108D 144810 1118 1636 1774 2679 189 3040
8 24200 979 1348 1387 1918 53 924
9 DJ 108 E 5+950 1108 1459 1426 1817 422 532
10 DJ 108 ¥ 81300 737 1062 1104 1632 857 1425
11 25+000 472 045 713 961 384 637
12 J 108 G 111050 748 983 1168 1475 483 574
13 24:+600 951, 1263 1471 1916 717 567
14 DJ 108 N 13+700 Ll 55 585 954 456 645
15 DJ 108 R 5+200 756 1041 1114 1520 328 30
16 DJ108S 51600 559 763 821 1118 481 676
17 DI 109 404400 092 925 998 1302 198 292
18 DJ 109 E 244800 605 793 947 1192 120 187
19 50+200 286 3% 445 616 224 332
20 DU 109 P 5+000 516 n7 848 1184 629 1004
21 13+500 483 609 829 993 405 562
22 DJ 109 R 3+900 370 506 608 824 415 548
23 D9l C 9+350 549 709 853 1049 153 202
24 214950 1429 2075 1981 2930 1097 1875
25 404700 911 1295 1219 1758 1316 1714
26 DJ 191 D 6+450 1029 1417 1383 1904 458 919
27 16+700 427 593 680 947 455 654
28 DJ 191 E 2+750 9% 1345 1451 1936 886 1247
29 DJ 19 351900 583 804 804 1103 327 528
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care fac legidtura intre principalele localitidti i sunt cuprinse in tabelul
2.2. gi figura 2.3.

Se poate observa cid arterele care leagd regedinta de judet
cu oragele Jibou, Cehu Silvaniei precum §i cele care asigurd legidtura unor
zone fara cale feratd suportd un trafic intens i eterogen, depdgind
1000 vehicule fizice/zi iar num3rul vehiculelor etalon Al3 fiind de 2369/zi.

Valorile medii de trafic pe reteaua de drumuri judegene din
S3laj determinate pentru anul 1990 si evaluate pentru anul 1995 sunt cu -

prinse in tabelul 2.3.

Tabel 2.3.
Valorile medii de trafic pe reteaua de drumuri
judetene din judetul Salaj

Anul Vehicule Vehicule etalon
fizice/zi Al3/zi
1990 706 695
vehi- 970 948
1995. cule
% 137,4 136,4

Analizind valorile cuprinse in tabelul 2.2 se poate constata
cd raportul iIntre valoarea miniuni 3i maximi este de 1:10 iIn cazul vehiculelor
etalon $i 1:3 iIn cazul vehiculelor fizice, indicind astfel o mare eteroge-
nitate a traficului rutier.

Comparind valorile traficului mediu zilnic exprimate iIn vehi-
cule etalon Al3 $i cele exprimate in vehicule fizice se poate constata ca
raportul acestora variazd foarte mult, astfel

- DJ. 108A kim. 52+250 2603 =

1006 227
- DJ. 168A  km. 68+500 %%%2 = 2,38
- DJ. 108E 422
: 108 - 9,38
- 198
DJ. 109 w57 = 0,28
- DJ. 109E k. 24+800 %%% = 0,198

Se poate constata cd pe unele trasee traficul este relativ
intens iar o pondere foarte mare o au autovehiculele grele comparativ cu
altele pe care traficul este redus iar vehiculele grele au o pondere

foarte mici.
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2.2.2. Zonele climaterice ale judetuzlui Silaj

Factorii de climd variazd foarte mult de la o zona la alta.
In zona de est, sud-est §i sud predomind zona muntoasd cu conditii climate-
rice specifice : precipitatii mai abundente, temperaturi scdzute i expune-
ri la soare mai reduse.

In zona centralid gi de nord predominid zona deluroasi cu o
climd mai moderatd.

In zona de vest $i nord-vest se face trecerea de la deal la
cimpie unde perioadele cAlduroase sunt mai lungi, iernile sunt mai scurte
si mai sdrace In zApadi.

In figura 2.4. este prezentatd zonarea judetului Salaj din
punct de vedere al factorilor de climi.

Efectele factorilor de climd asupra structurilor rutiere
sunt semnificative cu atit mai mult cu cit in wunele din aceste zone se

suprapun peste efectele tyraiicului mai intens gi mai greu.

2.2.3. Clasificarea drunurilor locale din

punct de vedere al importantei eco-

nomico-sociale

Din punct de vedere al importantei economico-sociale, re-
teaua de drumuri locale din judetul SZlaj poate fi Impirtiti In 4 categorii

(figura 2.5.)

a) Drumuri de importantid I,care converg spre regedinta de

judet, realizeazd o legdturd iIntre aceasta gi principalele centre economico-
sociale ale judetului. Pe aceste trasee valorile de trafic sunt mai mari

gi ele constitue si.jgura variantd de legadturi.

b) Drumuri de importanti II, care asigurd legdtura unor

centre de comund cu retesua principalid sau realizeazd legdtura cu judegele
vecine, valorile de trafic sunt mai reduse, in definirea importantei pre-

domina factorul social.

c) Drumuri de importantd III, care realizeazid legdtura lo-

calitdgilor gi In special a centrelor de comuni mai mici §i mai putin im-

portante.

d) Drumuri de importantid IV, care cuprind drumurile ce asi-

gur3d legitura centrelor de comund cu localitatile apartindtoare. Acesta

sunt in general pietruite sau de pdmdnt din rindul celor comunale.
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Impartirea in cele 4 categorii nu s-a facut pe baza valorilor
unor caracteristici ci pe baza unor criterii de naturd economico-socialid mai
mult sau mai putin cuantificabile. S-au avut in vedere posibilitdtile de co-
lectare sau de difuzare a traficului rutier spre un numdr cit mai mare de
localitdti sau spre judetele limitrofe. S-a urmidrit de asemenea daci zona
are sau nu alte cdi de comunicatii terestre (drum national sau cale ferati).
De foarte multe ori a predominat componenta sociald in definirea nivelului
importantei.

2.2.4. Evolutia lucrdrilor de intretinere si

reparatii curente executate pe drumurile

cu Iimbracidminti bituminoase

Incepind cu anul 1980, lucrdrile de intretinere gi reparatii
drumuri au fost afectate negativ atit de aga zisa crizi energeticid cit gi de
nealocarea de fonduri pentru acest sector considerat ca neproductiv. Activi-
tatea s-a redus la executarea lucririlor de plombidri gi la un volum foarte mic
de tratamente bituminoase gi covoare asfaltice.

Evolutia lucrdarilor este prezentatid grafic In figura 2.6.

Analizind volumul de lucriri executate incepind cu anul 1988
se pot constata urmitovarele:

a) volumul lucridrilor de ranforsare a fost lestul ce recdus pilic in
anul 1990, apoi a scizut considerabil in anii 1992-1993. Dacid iIn anul 1989
se executau lucridri de ranforsare pe 4 %, in anul 1990 pe 4,5 %, 1In anul
1992 se executau lucriari doar pe 1,7 % iar in anul 1993 doar pe 1,3 7% din
retea, ceea ce a determinat ca la sfirgitul anului 1993 si se inregistreze
306 km de drumuri cu durgta de exploatare depdgitd gi pe care nu s-au execu-
tat lucrdrile de ranforsare necesare, reprezentind 65,2 % fatd de numai
55,4 % cit era la sfirgitul anului 1992. In conditiile anului 1992 gi 1993
reteaua poate fi ranforsatd in circa 67 de ani. Evolutia regelei cu durata

de exploatare depdgit3 este reprezentatd grafic in figura 2.7;

b) volumul lucrdrilor de tratamente bituminoase s-a situat
in jurul nivelului de 40 km/an reprezentind 8...9 % din lungimea retelei de
drumuri asfaltate ceea ce inseamnd cad pe retea se pot executa asemenea
lucrdri o dat¥ datd la 10 ani. Afirmatia este valabild din punct de vedere
teoreti¢, dar tinind cont de faptul c3d lucridrile de ranforsare nu se pot
executa la timp pe sectoarele de importanti I, tratamentele bituminoase

trebuie reficute dupi 4-5 ani, ceea ce inseamnd c3 1In conditiilc executdrii
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a 40 km de tratamente pe an, reteaua de drumuri de importantd II va fi tra-
tatd la intervale mai mari de 10 ani, iar cele de importantd III vor fi

avute in vedere poate la intervale de peste 15 ani;

c) imposibilitatea executdrii lucririlor de ranforsare la
un nivel care "si conducd la scidderea lungimii retelei cu durata de exploa-
tare depdgitd precum gi imposibilitatea executdrii lucrdrilor de tratamen-
te bituminoase la un interval de 4...5 ani impune recurgerea la o singuri
solutie de aplicat: Tealizarea lucrdrilor de reparare a degradidrilor prin
plombdri de gropi pe o suprafatd care se situeazi in jurul a 100 000 m?/an
ceea ce echivaleazd cu refacerea 1mbriAcimintei bituminoase pe circa
15...19 kn/an, fard a putea preveni aparitia unor alte degraddri de acest
gen.

In general lucririle au fost realizate pe drumurile de im-
portantd I s$i Il $i mai putin pe cele de importantd III.

Atit lucridrile de ranforsare cit gi cele de tratamente bi-
tuminoase au fost executate astfel Incit s3 se asigure continuitatea lor

de la un an la altul.

2.2.5. Starea tehnicd actuali a retelei de

drumuri locale din judetul Sidlaj

Urmare a celor prezentate mai sus, respectiv :

- realizarea unei imbriciminti pentru un trafic usor :

- nerealizarea lucrdrilor de intretinere curentd la
nivelul impus de starea retelei’

- nerealizarea lucrdrilor de ranforsare, de corelare
a capacitatii portante cu solicitarea din trafic la care se adaugd efec-
tele multor alunecidri de teren au adus reteaua de drumuri locale cu im-
bridcidminti moderne Intr-o stare tehnici care nu conferi utilizatorului
confortul necesar §i nu creazi conditii pentru desfdsurarea transporturi-
lor cu deplina operativitate i eficienta.

Executarea lucririlor de intretinere doar pentru remedie-
rea unor defectiuni din categoria celor grave cum ar fi gropile, rupturile,
denivelarile, a condus la realizarea unei suprafege cu o slabad planeitate,
la o suprafatd numai partial regeneratd gi in care vor apidrea in continua-
re alte defectiuni in special in imbriciminte iar capacitatea portantid a
structurii rdmine neimbundtadtita.

Starea tehnicd a retelei poate fi apreciatid ca nesatisfi-
citoare, aceasta fdcindu-se prin prisma utilizatorului care intilnegte

mereu pe partea carosabili defectiuni sau degradiri care afecteazid condi-
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tiile de transport.

Abordarea retelei rutiere din punct de vedere al starii
tehnice este necesar a se face, Insd in urma unor investigatii care si
permitid o evaluare, o cuantificare a unor caracteristici. Aprecierea
trebuie facutd pe baza unui volum minim dar suficient de informatii care

coroborate sd permitd formularea unui punct de vedere cit mai aproape de

realitate.

2.3. Evaluarea stirii de viabilitate a drumurilor

locale cu imbridciminti moderne din judetul Sidlaj

Aprecierea stidrii tehnice a drumurilor cu iImbricdwmingi
moderne poate fi fAcuta 1In special prin investigarca suprafetei de ru-
lare 3i prin rdspunsul structurii la solicitarea din traficul rutier
In conditiile de exploatare date.

Suprafata de rulare este cea care furnizeazd primele

elemente (informatii) asupra wodului in care sc¢ ¢

mportd atit Imbricdmin-
tea propriu-zisi cit gi structura iIn ansamblu. Watura i 2rnploarea defec-
tiunilor indicd modul in care structura rispunde ansaublului dc solicitari.

Investigarea structurilor rutiere prin Ixtode moderne,
analizind defocrmatiile sub actiuni dinamice completatd cu informagii
asupra straturilor componente §i nivelul de degradare al suprafetei
rutiere. vor constitui adevdratul suport pentru formularea unei concluzii
asupra modului in care se comportid structura in etapa studiatd cit gi in
perspectiva.

Avind in vedere posibilitdtile reduse de investigare prin
metoda Dynatest, metodd aplicat: i In Romania gi care prin modul d¢ pre-
lucrare al datelor furnizeazi elementele necesare unei dimensiondri de
ranforsare, aprecierea comportdrii poate fi facutd prin metode clasice
sau cu metode proprii cu atit mai mult cu cit drumurile locale sunt de

clasd tehnicd inferioard celor nationale, traficul este mai redus gi mai

usor.

2.3.1. Principii de evaluare a stdrii de viabilitate

a drumurilor locale cu imbricdminti moderne

Aprecierea comportirii iIn exploatare a drumurilor locale

este necesard a se face prin metode cit mai simple dar prin care s3 poa-

t3 fi obtinut un volum de informatii cit mai mare cu privire la :
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- traficul rutier ;

- structura rutiera ;

defectiunile suprafetei de rulare, natura $i cauzele
acestora ;
- conditiile climaterice §i influenta acestora asupra
comportdrii structurilor rutiere.

Coroborarea acestor elemente permit constituirea unei ima-
gini asupra comportdrii iIn exploatare a unui drum. Esential este ins3d stabi-
lirea modului de interconditionare a tuturor factorilor pentru a putea iden-
tifica situatia cea mai defavorabild drumului.

Pentru evaluarea stdrii de viabilitate a drumurilor cu imbra-
camingi rutiere moderne s-a avut in vedere in primul rind drumurile de impor-
tantd I gi cele de importanta II.

In vederea cunoagterii structurii rutiere existente este ne-
cesard efectuarea de sondaje.

Starea de viabilitate a unui drum poate fi apreciatd prin
cuantificarea a 2 parametri comnsiderati a fi esen{izli pentru un drum :

a) Capacitatea portantd a structurii rutiere $i care se

evalueazd prin determinarea modulului de deformatie echivalent efectiv. Stra-
tificatia se identificd iIn urma sondajelor ce se realizeazd In structura ru-
tieri iar cu ajutorul aplicatiei informationale OEDIP se poate calcula modu-

lul de deformatie echivalent efectiv :

Nivelul de portantd Np al structurii rutiere se definegte 1In

prezenta lucrare ca un raport Intre modulul de deformatie echivalent efectiv
al acesteia gi modulul de deformatie echivalent necesar. Pentru a fi mai
elocvent se exprimi in % !

Eec. ef. 100 o T2.1

N = P S
p Eec. necesar

Caracterizarea unei structuri rutiere este datd de interva-

lul in care se situeazd valoarea pjvelului de portantd Np exprimat in

procente, astfel ;

Np > 150 - capacitate portantd foarte buna ;
150 > Np > 125 - capacitate portantd bunid ;
125 ~ Np >~ 100 - capacitate portantd satisfdcidtoare ;
100 > Np > 85 - capacitate portantd nesatisfidcdtoare ;
Np <2 85 - capacitate portantd rea.
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b) Starea de degradare a suprafetei de rulare apreciati

prin determinarea vizuald gi evaluarea a 5 grupe de defectiuni.

Nivelul de degradare al suprafetei de rulare Nd_. se definegte

ca o sumd ponderatd a 5 niveluri de degradare aferente fiec3rei grupe de
defectiuni astfel :

Ndy - mnivelul de degradare al suprafetei de rulare generat
de existenta gropilor sau a suprafetei plombate, ex-
primat in '%;: din suprafata totalad a sectorului
analizat;

Nd, - mnivelul de degradarc al suprafetei de rulare ygenerat
de existenta faiantdrilor, fisurilor gi cripdturilor
pe directii multiple, exptimat in [% 'din suprafaga
totala ;

Ndg - mnivelul de degradare al suprafetei de rulare generat
de existenta fisurilor i cridpdturilor transversale
gi longitudinale exprimat 1In 'X; din supraiata
totald;

Ndg - mnivelul de degradare al suprafetei de rulare generat
de existenta suprafetelor poroase, cu ciupituri, su-
prafete incretite sau giroite exprimate in %  din
suprafata totald ;

Ndg - mnivelul de degradare al suprafetei de rulare generat
de existenta fagagelor longitudinale, exprimat 1in
[%] din suprafata totali.

Nivelul de degradare pentru fiecare caz In parte se determi-
nd ca un raport intre suprafata degradati gi suprafata totald a unui km de
drum gi s-a preferat exprimarea 1n procente pentru a putea constitui un indi-
cator de sinteza.

Tinind cont de in{luenta fiecirei categorii de defectiuni
asupra sigurantei circulatiei rutiere, nivelul de degradare al suprafetei de
rulare se defineste astfel :

Ndg = Ndj + 0,7 Ndy + 0,35 Nd3 + 0,2 Nd, + Nds % 2.2

Reteaua de drumuri a fost Impirtitd in tronsoane situate in-

tre doud intersectii pe care se apreciazd cid valorile de trafic sunt constan-

te .
Pentru fiecare asemenea tronson s-a intocmit o figa de con-

statare care cuprinde elementele de apreciere ale stirii de degradare a im-
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bricimintei rutiere permit{ind formularea unor concluzii referitoare la aceasta
\
prin valoarea nivelului de degradare Ndg .
Caracterizarea suprafetei de rulare este datd de intervalul in

care se situeazd valoarea nivelului de degradare al suprafetei, Ndg exprimat

in procente, astfel :

Ndg <« 1 - suprafatid de rulare foarte buni
1 « Ndg < 10 - suprafatd de rulare buni
10 . Ndg 2 20 - suprafatid de rulare satisfacatoare
20 <« Ndg.” 30 - suprafati de rulare nesatisfidcatoare
Ndg .~ 30 - suprafatd de rulare rea ,

Nivelul de degradare al suprafetei astfel determinat indica
existenta defectiunilor fdrd a putea fi strict corelatd cu cauzele care le-au
generat. Nu pot [i delimitate unele gregeli de e:ecutie de efectele unor fac-
tori externi.

Aceastd apreciere oferi 1Insi o imagine asupra calitdgii su-
prafetei de rulare permitind stabilirea unor concluzii necesare formuldrii
unei strategii In ceea ce privegte activitatea de Intretinere §i ranforsare a
structurilor rutiere existente 3i apreciereca volumului de lucrdri necesar,

raportat la posibilitdtile de executie .

Elementele identificate ca urmare a sondajelor efectuate in
structura rutierd precum $i cele referitoare la trafic sunt consemnate intr-o
figd de constatare Np care permite determinarea valorii lui Np.

Fiecare dintre nivelurile de degradare Ndj;...Ndg sunt inregis-
trate intr-o figi de conststare Ndg pentru fiecare kilometru de drum care
permite interpretarea fiecdrei categorii de defect{iuni in parte §i determi-
narea valorii lui Ndg.

Valorificarea informatiilor pe care Ndg si Ndp le poate fur-
niza, permite conturarea unei imagini asupra calititii suprafetei de rulare
gi a disponibilitdtii drumului din punct de vedere al capacitdtii portante

care sunt detemiinante 1In prioritizarea lucririlor.

2.3.2. Evaluarea stidrii de viabilitate a drumurilor
cu imbriciminti moderne

Avind in vedere volumul deosebit de mare de informatii nece-
sare pentru a putea face o apreciere cit mai reald a stdrii Imbradcamintilor
rutiere,s-a procedat la o analizd mai in detaliu la drumurile de importanta

I si la o analizad mai sumard la cele de importantd II, iar cele de importan-
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td IIT gi IV nu fac obiectul acestei etape de studiu.

Drumurile judetene au fost tronsonate in functie de importan-

ta economico-sociald a acestora conform tabelului 2.4.

Tabel 2.4.
Tronsonarea drumurilor judetene
Nr. . . Nunidr de
ert Denumirea drumului

tronsoane

1. DJ 108 A : DN 1 - Ciucea-Jibou-Benesat

5
2. DJ 108 B : DN 1lH- Surduc-Girbou-De¢j 1
3. DJ 108 D : DN 1lH- Crigeni-Cehu Silvaniei-DJ 108 A 2
4. DJ 108 F : DN 1ll- Simleu Silvaniei-SiArmiigag-DJ 190 1
5. DJ 108 G : DJ 108 A - Cizer-Crasna-Virgolt-Dii 1H 2
6. DJ 108 R : DN 1F- Treznea-Agrij-DJ 108 A L
7. DJ 109 : Riscruci-Dragu-llida-DN IG 1
8. DJ 191 C : DJ 191 D - Crasna-Zaldu-Creaca-DJ 108 A 2
9. DJ 191 D : Du 1l - Siz-Tusa-DJ 108 A 2
10. DJ 191 E : DJ 108 G - Crasna-Binigor-Sig-DJ 191 D 1
11. DJ 196 : DN IF 7 - Cechu Silvauiei-Benesat-DJ 108 A 1

Pentru fiecare tronson a fost intocmitd "Figa de constatarc a

nivelului de degradare al suprafetei" precum gi "Figa de constatare al nivelu-

lui capacititii portante'.

In figa Wdg au fost iInregistrate gi cuantificate pentru fie-
care kilometru de drum cele 5 grupe de defectiuni gi In final a fost calcula-
td valgarea Ndg, a fost apreciat# suprafata de rulare conform modclului ali-
turat, tabel 2.5.

Informatiile obtinute In urma efectudrii sondajului in struc-
tura rutierd au fost iInregistrate in figa Np carc au permis determinarea va-
lorii Np.

In figura 2.8. este prezentati pozitia fiecdrui sondaj efec-
tuat, informatiile obtinute sunt cuprinse in "Fiya de evaluare Hp" gi apoi
prelucrate confonn modelului al¥turat pentru sondajul efectuat pe DJ 108 A ‘aa 63+400.

Numirul sondajelor efectuate este de 30 pentru reteaua de
drumuri judetene cu imbricimingi moderne care insumeazi 383 kilometri, iar
informatiile obtinute au fost generalizate pe sectoarele apreciate a fi
omogene din punct de vedere al caracteristicilor traficului gi ale structu-

rii rutiere.
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FISA DI’ EVALUARE "Np"

1 DRUMUL : DJ 108 A

Ciucea - Jibou - Benesat - lim.judet Maramureg

2 SECTOR : km 61+000-78+000

Jibou - Benesat
3  TIPIMBRACAMINTE:

4  POZITIE SONDAJ : km 63+400

imbriciminte bituminoasa

Jibou - Someg Odorhei

5 DESCRIERE STRUCTURA

E5=1850 daN/cm?

12 em - straturi din mixturi
asfaltice

E9=800 daN/cm?

E;=500 dal/cn?
Eg=100 dal/cm?

Fig. 2.9. Stratificatia
D.J. 108A kn

25 cm - strat din balast
conpactat

structurii rutiere de pe
63 + 400

2557 Al3
731 daN/cu?
463 daN/cu?

b 6 DETERMINAREA NIVELULUI CAPACITATII PORTANTE
MZA teeeenenenennnns .o
' EeCeN€Ceeveveoonnn ceee
Eec.efeveeeeeveceans .o
Np = Eec.ef « 100
Eec.iec
Np = 63,33 A
49
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IWMLERA
iU
FHInA,
Instractiun

D IMENSIONARERM
lDE NOD Si/

LED EAR AN R RN KR AN KNE
— : 3
I RN NI &
sz
£ 3 4

=2y D a N
[T W R = T A
[ S R I

Tirpuli iuw

1l H

1 :
numLeea druamuigy : DJ 108A
Sectoral - poz.km. I O3+400

.2, DATE FRIVIND S0LICITARIILE STRUCTURII

intensitatea traficuiuvyl rutier, in

numar M2ZA/ALE = 2557

Fresiunea de contact roata-drum.in daNM/cmp = §
Diametrul ceroc,contact reoata—-drum. 1N cm = 34
Derormatia admisipila = ]

Coeficlentul de siguranta = L. F
Mr.oenzilor de circulatie ale drumuiua= 2
Coevicientul repetarii incarcarsiors= i

=

.3 UAaTE FRIVIND S7YRUCTURA ANALIZATA

STRUCTLRA RUTIERA stratificata cu numerotare de
e 1n sus.i1nclusiv terenul ce fundatie:

fumarul total ai eiementelor structurii= 4
Numarul de ordinz al elementului cimensionat= 0

Teren fundatie: Eo = 100 daN/cmp; )
stratul 2 : H= 23 cm i £ = 3500 daN/cmp 3
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800 daN/cmp 3

v cm o8
H i8%0 daN/cmp s

v em

iy
L]

BT INGTE.

DEFORMATIE ECHIVALENT NECESAR :

. DEFORMATIE ECHIVALENT FROIECTAT

analizatasproiectata nu satisface
SOLICITARII DIN TRAFIC 1!
ranforsarii imitiate, arosimea

& stratuiul oe dimensaiconat, conduce
FEMTREU RANFORSAREA CELETI EXISTENTE ! !!

AT, INTOCMIT,

structurilor existente. este “Edee’
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Nivelul capacitdtii portante a fost determinat pe baza stra-

tificatiei, a stdrii acestor straturi lulnd in calcul traficul prognozat

pentru anul 1995 utilizind aplicatia informationald OEDIP prezentatid in

lucrare. Interpretarea valorilor Ndg gi Np permite sectorizarea fiecdrui

tronson in functie de starea suprafetei de rtGlare cit gi a capacitdtii

por-
tante.

Apreciind iIn acest mod calitatea suprafetei de rulare core-
latd cu disponibilitatea drumului din punct de vedere al capacitdtii por-
tante se poate forma o imagine asupra stArii de viabilitate a drumului si

3
permite conceperea unei strategii pentru activitatea de intretinere si

reparatii.

Pentru fiecare tronson de drum a fost Intocmiti figa de apre-
ciere a stirii de viabilitate care cuprinde aprecierea nivelului de degradare
al suprafetei de rulare cit gi aivelul de portant#h atit iu cifre cit gi
printr-o reprezentare graticid pentru o observare mai usoard al acestor nive-
luri,

In ancxa nr.l sunt cuprinse figele de apreciere pentru sec-

toarele de drum din gradul de importantd 1 $i o parte din cele din gradul

de importanti Il.

Analizind fiecare sector in parte prin prisma valorilor Ndg
gi Np si prin corelarea acestora cu volumul §i categoria lucririlor de In-
tretinere $i reparatii executate in anii anteriori se pot constata urmitoa-
rele :

a) sectoarele pe care au fost executate lucriri de ran-
forsare sau tratamente bituminoase prezintid o suprafatd de rulare ce poate
fi apreciatad ca bund sau in cel mai r#du caz satisfdcitoare In functie de

vechimea acestora ;

b) se poate constata existenta unor suprafete mai degra-
date pe sectoarele situate in zone mai inalte §i Impidurite (DJ 108 R, kn
0+000-2+000; DJ 108 A km 7+400G-14+000; DJ 109, km 32+6C0-35+000, g.a.), uade
factorii de climi au o in{lueata negativi asupra stirii Imbrdcdmintei
rutiere;

c) valori mariale nivelului de degradare al suprafetei de
rulare se inregistreazd pe sectoarele pe care imbridcamintea este veche, de-
pagind 15...20 de ani sau unde au existat gregeli de executie. Din prima
categorie amintim DJ 108 G , km 24-+000-30+000; DJ 109 km 33+600-35+000 ;
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DJ 108 D km 0+000-4+000, unde nu au fost executate lucrdri de ranforsare sau

tratamente bituminoase In ultimii 10 anij;

d) in rindul defectiunilor mai pronuntate pot fi situate
pe primul loc gropile sau suprafetele plombate corclindu-se cu volumul mare
de lucriri de acest fel ce se executid anual (figura 2.6.) . In al doilea rind
pot fi amintite ca pondere suprafetele ale cdror defectiuni sunt de natura

ciupiturilor sau porilor in continud evolutie.

Cauzele principale ale existentei defectiunilor cuantificate

in figele cuprinse in anexa nr. 1l pot fi considerate urmidtoarele :

G.1 - virsta imbricimintei bituminoase,respectiv epuizarea du-
ratei de exploatare normaie (figura 2.7.), semnificative fiind In acest sens
caracteristicile bitumului extras din aceste imbracimingi.

Au fost examinate un numdr de 11 probe provenite din sondajele
efectuate pe 6 sectoare de drumuri iar rezultatele determinidrilor efectuate in
laboratorul de specialitate al RADP Siilaj sunt cuprinse in tabelul 2.6.

Se poate constata o cregtere a punctului de Imauirere IB pentru
bitumul extras, de la 43...49 °C pini la 89 °C pentru proba proveniti din son-
dajul efectuat - pe DJ 108 F, km 15+310, strat bituminos realizat In anul 1967,

confirmind o imbdtrinire avansati a liantului ;

d.2. - volumul insuficient al lucrdrilor de Intretinere gi
reparatii care se executd anual gi In special tratamente bituminoase $i ranfor-
siri ale Imbrédcdmintilor existente;

d.3. - adoptaiea unor solutii tehnice neadecvate la reali-
zarea imbrdcdmintei bituminoase, respectiv realizarea acesteia dintr-un singur
strat din anrobate bituminoase (DJ 108 G km 0+000-3+000; DJ 108 A km 7+400-
-13+000, g.a.);

d.4. - gregeli de Intretinere,respectiv modul de realizare
al plombirilor, adincimea de refacere a structurii, nementinerea in stare de
functionare perfectd a dispozitivelor de evacuare a apelor ;

e) nivelul capacititii portante diferd de la sector la sector
in functie de stratificatie gi in functie de valorile de trafic iInregistrate;

f) calculele efectuate pentru sondaje de la pozitii kilome-
trice foarte apropiate gi pentru aceleagi valori de trafic au permis obginerea
unor valori diferite. Sunt semnificative in acest sens valorile determinate
pentgu DJ 108 R in lungime de 12 km $i pe care s-au ficut 5 sondaje conform
tabelului 2.7.

g) grosimile straturilor nu sunt identice, acestea diferind

de la caz la caz. In primul rind straturile din material pietros {(balast +
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Tabel 2.7.

Valorile Np determinate pe DJ 108 R

Nr. D 1 Pozitie Valorile Np
crt rumy km determinate
%

1 0+940 84,06

2 3+910 51,20

3 DJ 108 R 6+300 57,30

4 9+0G0 71,36

5 114000 85,44

piatrd spartd) au provenit din pietruirca existentd §i care a fost doar cu-
rectati odati cu aplicarea iImbriacdmintei bituminoase ;

h) straturile bituminoase variazi de asemenca din punct
de vedere al grosimii, In primul rind datoriti covoarelor asfaltice aplicate
in decursul timpului pentru Imbunitdtirea caracteristicilor suprafetelor de
rulare. respectiv pentru acoperirea suprafetelor poroase, a celor an ciupituri,

etc.;

i) se poate constata cii valoarea indicatorilor Np este in

P - . - . R
general  sub 100 % plasind sectoarcle respective in categoria celor ncsatisfi-

citoare sau rcle. Sunt situate in categoria "bune" gi "satisfdcitoare" doar

sectoarele pe care au fost executate lucriiri de ranforsare in anii 1992
1993

sau

. . [ Tt N N RE ] ~ . .
j) nu existi lntotceauna corelare intre nivelul portantei

gi cel al nivelului de degradare al suprafetei de rulare. Se poate observa c3

in unele cazuri nivelul portantei se situeazid sub pragul de 85 %, intrind
astfel In categoria drumurilor rele, insi valoarea nivelului de degradare al
suprafetei se situeazd intre 1...10 % indicind existenta unei suprafete de
rulare buni, de exemplu : DJ 108 A km 61+000-66+000; 67+000-68+000; 6S+000-
-75+000;

DJ 108 D km 4+000-7+000; 11+000-21+000 unde
Np <. 85 % iar Ndg = 1...10 %.

Deoarece nu sunt identiricate degradiri ale fmbrZ

utei ge-
nerate de suprasolicitarea structurii cum ar fi faiantarea pe suprafete

intinse sau distrugerca acesteia,se poate aprecia cid existd o oarecare rezer-
vd de capacitate care nu a fost identificatid 3i cuantificatd prin metoda pre-
zentatd mai sus §i care poate fi localizatd in urmdtoarele :

- traficul real poate diferi de cel prognozat pentru anul

1995 in special iIn ceea ce priveste ponderea vehiculelor grele gi foarte
] P P $ P

grele ;
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- grosimea straturilor realizate din material pietros au
fost apreciate la niveluri inferioare avindu-se in vedere doar grosimea ce

poate fi luatd ca sigurd ;

- valoarea modulelor de deformatie pentru straturile ru-
tiere identificate In urma sondajelor sunt cele situate la limita inferioari

a intervalelor admisibile, conform tabelului 2.8.

Tabel 2.8.

Modulele de deformatie ale straturilor rutiere.

hr. Straturi rutiere Valoarca umodulului Intervalul de ad-
crt identificate 1In de deformatie luat misibilitate pen-
urma sondajelor in calcul tru wodulul de de-
' formatie
E(dali/cn?) E(dal/cm?)
1. Teren de fundare 100 106
2. Strat din balast
couipactat 550 450...900
3. Strat de fundatie din
piatra sparta cilin- 800 1000...1100
drati
4. Straturi din mixtu-

N A . 1850...2000 2200
ri asfaltice

Au fost acceptate valori mici, mai acoperitoare pentru modu-
lele de deformatie ale straturilor rutiere din urmitoarele motive :

- s-a apreciat cd stratul din balast compactat poate fi

contaminat cu argild datoritd unor gregeli de executie ;

- stratul de fundatie din piatrd spartd cilindratid poate
fi calitativ inferior datoritd unei posibile amestecdri cu balast sau datori-
td utilizdrii unor roci cu caracteristici fizico-mecanice mai modeste ;

- straturile bituminoase au fost asimilate cu un anrobat
bituminos imbAtrinit cu caracteristici fizico-mecanice sub cele normal accep-
tate. Existenta zonelor poroase, a unor fisuri, a unor densititi aparente
sub valoarea normalid conduce la o apreciere spre limitele inferioare a valo-
rii modulului de deformatie ;

- determinarea valorilor pentru modulul de deformatie
ecchivalent efectiv nu s-a ficut pe baza unor misuridtori de deformabilitate ci
numai prin aprecierea calitativid a fiecdrui strat.

Transpunind pe harta retelei de drumuri, nivelul capacitatii
portante gi nivelul de degradare al Ssuprafetei de rulare se poate crea o

imagine de ansamblu conform figurii 2.10.
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Au fost intocmite fise de apreciere a stdrii de viabilitate
pentru 278 km de drumuri judetene cu Imbridciminte modern3 In urma cirora se

poate face o caracterizare, conform tabelului 2.9.

Tabel 2.9.
Caracterizarea retelei de drumuri cu iImbricidminte
modernd din judetul Sidlaj
lr . R a
Nr Starea suprafetei de rulare eteaua
ert km %
1. Suprafatd foarte buni 7,7 2,52
2. Suprafatid buna 77 27,7
3. Suprafatd satisficlitoare 120 43,10
4. Suprafati nesatisfiicitoare 74 26,62
_.2:__Suprafati rea_______. _________ _______________ O oo O .

Se poate constata cid din acest punct de vedere drumurile
cu suprafatd bund gi foarte bund reprezi.td dogr 30,22 % iar ponderea [iind
la celelalte douii categorii.

Avind In vedere faptul ci nivelul capacitiitii portante este
foarte scizut, situindu-se In majoritatea cazurilor in intervalul satisfiici-
tor - rdu, se poate face alirmatia cii cel putin 70 % din reteaua analizatd
trebuie avuti in vedere §i tratatd In mod coréspunzitor pentru evitarea
avansidrii degradidrilor in primd fazd 3i apoi pentru Imbunitigirca capacitdtii

portante.

2.4. Solutii propuse pentru lmbunitidtirea

viabilitdtii drumurilor locale din judetul

Silaj

Informatiile obginute In urn& investigdrii drumurilor locale
din judetul Silaj, atit din punct de vedere al capacitdgii portante cit gi din
punct de vedere al stidrii suprafetei de rulare, constitue baza pentru actiunea
ce trebuie pregititi gi apoi intreprinsid In directia Intretinerii, repariivii
sau dupd caz a modernizirii drumurilor. Pe baza datelor care caracterizeazi
reteaua de drumuri si in functie dc conditiile economice este posibild elabo-

rarea unor programne de mentinere sau dupi caz de imbundtitire a stirii de

viabilitate.
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2.4.1. Factorii care conditioneazd stabilirea
unui program de Imbunitdtire a viabilitatii
drumurilor locale din judetul Salaj

Conceperea unui program care si cuprindid principalele lucriri
ce trebuie executate precum §i solutiile ce trebuie adoptate estc conditionati

de citiva factori care necesiti a fi analizati atit independenti cit gi in an-

samblul lor.

a) Resursele financiare constitue in aceastd etapd princi-

palul factor care

uenten direct atit cantitatea cit gi calitatea lucri-
rilor de intretinere gi reparatii.

Necunoagterea In timp util a nivelului alocatiilor pentru acti-
vitatea de drumuri nu peruite conceperea unui program la nivelul unui an. Alo-
carea de fonduri neritmic §i la . niveluri inferioare minimului necesar nu permit
o organizare riguroasa a acestei activitigi.

b) Iuportanta ceoronico- sociald a ficciArui drum impune o

tratare diferentiati In funclie de valorile de trafic de importanta unitdtilor
administrativ-teritoriale pe care le traverseazd.

Valorile de trat inregistrate iun anul 1990, cele prognozate

c

pentru anul 1995 coutorm {igpucii 2.11. gi anul 2000, dar mai ales cele ce se
vor Inregistra 1n anul 1995 vor constitui suportul principal pentru aprecierea
activitiyii econoumice, la care se va adiuga in continuare factorul social, ne-
cesitatea ca anumite zone si fie servite de drumuri cu imbrdcdminti moderne

a cirei stare de viabilitate sa fie buni.

c¢) Starca tehnicid a drumului determinati de capacitatea

portantd yi starea de degradare a suprafetei de rulare generatid de evolutia
traficului conform figurii 2.12. comstitue unul din suporturile analizci ce se
efectueazd gi care sta la baza unui program de lucrari.

Analizarea retelei de drumuri din punct de vedere al stdrii de
viabilitate corelatd cu importanta economico-sociald a fiecdrui drum sau segment
de drum §i cu posibilitdtile de finantare conduce la conturarea unui program
care s3a cuprindid lucrdrile ce trebuie executate intr-o perspectivid apropiata
(1...2 ani) considerate ca lucriri de urgenta I gi lucrdrile ce trebuie executa-

te intr-o perspectivid mai Indepartatd 3-5 ani apreciate ca lucridri de urgenta

a doua.

2.4.2. Criterii de bazd pentru elaborarea solutiilor

de Imbunidtidtire a st3rii de viabilitate _a
drumurilor

Studiile efectuate in Franta asupra diferitelor mijloace de
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de osii (mii )

umi

N

transport asupra structurii rutiere,aratid cd traficul greu este generator de
degradidri, proportional cu iIncircitura pe osie. Mai explicit se poate afirma

cd un numdr mic de osii grele pot produce

efecte mai mari decit un numir ma-
re de osii ugoare [104].

Concluziile acestor studii sunt prezentate in figura 2.13

gi tabelul 2.10 sgi anume c3 raportul de echivalentd intre osia de 130 kN
$i un autoturism din punct de vedere al efectului asupra structurii rutiere

(oboseala) poate fi de pind la 1:1 000 000, ceea ce face si se afirme ci ve-

hiculele ugoare intervin doar cu o fractiune absolut minimd la oboseala to-

tald a structurii rutiere. Cvasitotalitatea. oboselii structurii rutiere

este cauzatd de traficul greu, respectiv cel cu Incarcdtura de peste 100
kN/osie,

20

15

10

0 50 100 150 200

Sarcina (kN)

osii normale

 osii echivalente
autoturisme

Fig. 2.13. Echivalarea osiilor normale in
osii echivalente autoturisme
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Aceste concluzii trebuie s3 devind absolut linia directoare

in activitatea administratorului retelei rutiere deoarece traficul greu con-

duce la:

- necesitatea executdrii unui mare volum de lucriri de

intretinere a drumurilor;

- aparitia riscului distrugerii drumului.

Ponderea gi efectele osiilor cu diferite iIncarcadturi

Tabel 2.10.

Osie cu sarcini
sub 100 kN

Osie cu sarcind
100...130 kN

osle cu sarcini
péste 130 kN

Ponderea mijloacelor

de transport

80 % din numirul
total

12 % din numirul
total

8 % din numdrul
total

Efecte

sub 10 % din
oboseala structurii

20 % din
oboseala structurii

75 % din

oboseala structurii

Analizind evolutia traficului se poate constata cd existd va-
lori mari pe tronsoanele care converg spre centrele mai dezvoltate din punct
de eedere economico-social, respectiv spre cele 4 orage i spre cele 2 zone
miniere Ip §i Sdrmdgag, cum ar fi:

- DJ 108 A - km 31+000-76+000

Creaca-Jibou-Benesat

- DJ 108 D - km 0+000-23+000 - ZalAu-Cehu Silvaniei
- DJ 191 C - km 11+800-50+000 - Crasna-Zal3du-Creaca
- DJ 108 F - km 0+000-16+000 - Simleu-Sdrmidgag

trasee care necesiti a fi analizate In detaliu iIn special din punct de vedere
al capacitdtii portante.
Abordarea retelei prin prisma criteriilor ce se vor prezenta,
trebuie si rdspundd la citeva iIntrebdri:
- pentru ce se executi lucririle?
‘- ce lucrari se preconizeazi a se executa gi de ce?
- c¢ind se vor executa aceste lucriri?
Corelind starea suprafetei de rulare, capacitatea portantd,
importanta drumului gi traficul prognozat se pot stabili citeva criterii pen-
tru abordarea retelei de drumuri in perioada imediat urmitoare:

2) sectoarele de drum a ciaror suprafati de rulare este

' =

cuprinsi in categoria "foarte buni" i "buni" se vor tine sub supraveghcre
executindu-se lucrdri de Intretinere curentid;

b) sectoarele de drum a ciror suprafatd de rulare se inca-
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dreazd in categoria "satisfécétoare: cu un nivel al capacitdtii portante de

cel putin "nesatisficitor" sau "satisficitor" vor fi avute in vedere pentru

executarea lucrdrilor de tratamente bituminoase;

c) sectoarele de drum a ciror suprafatid de rulare se in-
cadreazi in categoria 'nesatisficdtoare' sau 'rea' iar capacitatea portanti

in categoria '"nesatisficidtoare" sau '"rea" vor fi cuprinse in programul de

uirgentd pentru ranforsari;

d) chiar dacid sunt sectoare care respectd cu strictege
unul din criteriile amintite mai sus (a,b,c) pot fi reincadrate la alt crite-
riu pentru a pernite realizarea unor lucrdri in continuarea celor din anii
anteriori peuntru a evita dispersarea lucririlor in teritoriu gi pentru a evi-
ta Intreruperea acestora;

e) lucriirile se vor executa in functie de importanta eco-
nomico-sociali a tronsonuluij

f) ajustarea programului de lucriri in functiie de surscle
financiare asigurate.

In principiu sc¢  y;lndesc 2 mari categorii de lucriiri:

- cele pentru refacerea suprafetei de rulare;

- cele pentru ridicarea capacitdtii portante a structurii
rutiere.

Refacerea suprafetei prin tratamente bituminoase,in general
g¢i mai putin prin straturi subtiri din mixturi asfaltice este¢ impusi de fap-
tul cid suprafata fiiund uzati nu este 1In stare sii protejeze eficace corpul
drumului (porozitate, ciupituri) sau nu asigurid conditiile normale de confort
si securitate pe durata parcursului (vidluriri, figase, suprafatd glefuitd,
etc).

Lucridrile de ridicare a capacitdtii portante se vor realiza
prin adiugarea de noi straturi rutiere rezultate in urma elaboririi studiului

(documentatiei tehnice) de ranforsare.

2.4.3. Etapelc propuse pentru realizarea lucrédrilor

de intreyinere i reparatii drumuri si carac-
teristicile acestora

Anticipind evolutia economiei romanesti in perioada imediat
urmitoare care va conditiona nemijlocit i activitatea de drumuri, in special
prin asigurarea resurselor financiare, se poate propune un program in varianti
pesimistd pentru o perioadd de 2...3 ani $i un program optimist pentru o pe-

rioadi putin mai indepirtati. Cele 2 etape pot fi caracterizate astfel:
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permi.de

Etapa I 199...1995 (eventual si anul 1996) cind resursele fi-

nanciare vor fi incd reduse pentru drumurile locale datorit3 austeritigii

bugetului de stat gi a nefinalizdrii unor acte normative care si reglementeze

modul de organizare §i de finantare al activitatii de administrare, Intreti-
nere gi reparatii drumuri.
Aceastd etapid se caracterizeazd prin:

a) executarea lucririlor de plombare a gropilor din su-
prafata de rulare i eliminarea denivelidrilor pronuntate;

b) executarea de tratamente bituminoase pe circa 60...80
km de drum in vederea remedierii calitdtii suprafetei de rulare precum gi
pentru incetinirea procesului de degradare. Lucrdrile de tratamente vor fi
executate chiar gi in detrimentul lucrivilor de ranforsare. Realizarea a-
cestui ritm presupune revenirea odatd la 6...7 ani cu un tratament bituminos
pe fiecare sector. Insemnind o dublare fatd de anul 1993;

¢) executarea unui volum de ranforsiri pe circa 10...15
km drum/an, in limita resurselor financiarec;

d) investigarea retelei rutiere cu imbrdcdminti moderne
folosind tehnica woderni, in vederea cunoagterii exacte a capacitdtii portan-
te si pentru prioritizarea lucridrilor;

e) recenzarea traficului rutier in anul 1995.

Aceastd etapd se va caracteriza printr-o activitate relativ

redusii, cu o derulare In salturi gi greu de anticipat.

Etapa II 1996 (eventual 1997) - 2000

Se poate aprecia c3d Incepind cu anul 1997 va exista suportul
legal pentru organizarea gi desfiagurarea corespunzitoare a activititii de in-
tretinere gi reparatii drumuri. Se poate anticipa cd aceastd etapi se va ca-
racteriza prin:

a) executarea unui volum mare de lucriri de ranforsare,
de aducere a capacititii portante la nivelul impus de trafic. Se poate presu-
pune o trecere la un program de ranforsare de 30...35 km de drum/an cu o
tendintd de a ajunge la 40 «m de drum/an. Si In acest mod este necesard o
perioadid de 10...12 ani pentru a realiza asemenea lucridri pe intreaga retea;

b) executarea de tratamente bituminoase pe 40...45 km
drum/an;

c) executarea lucririlor de plombare a drumurilor cu in-
briciminte moderni, in special pe drumurile pe care nu au fost executate in

ultimii 2...3 ani lucrdri de ranforsare gi tratamente bituminoase;
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d) reorganizarea activititii de administrare, intretinere
gi reparatii drumuri gi acordarea unei atentii mai mari activitdtii de Intre-

tinere curentd a retelei de drumurij;

e) dotarea unitigilor de drumuri cu tehnicd moderni pen-

tru executarea tuturor categoriilor de lucridri,

2.4.4. Solutii propuse pentru imbundtdtirea starii

de viabilitate a drumurilor cu Imbriacdmingi

moderne

Avind In vedere starea de viabilitate a fiecdrui tromnson de
drum, apreciatd prin prisma nivelului de degradare al suprafetei de rulare gi
prin prisma nivelului de asigurare a capacitdtii portante precum i importan-
ta economicd gi socialid a acestora. se poate face un program pentru anul 1994
si 1995 1In ceea ce privegte lucririle de tratamente bituminoase $i ranforsi-
ri structuri rutiere existente.

In functie de starea retelei 3i de cele prezentate la subcapi-
tolul 2.4.2 i 2.4.3, se poate Intocwi un program pentru o perspectivi apro-
piatid (etapa I) i o perspectivi mai Indepiirtatii (etapa II) aga cum sunt arii-
tate In figura 2.1l4.

Nominalizarea scctoarelor gi limitelor acestora s-a ficut pe
baza "Figei de apreciere a stiirii tehnice", a propunerilor de lucriri nece-
sare, pe urgente cuprinse In aceste fige.

Lungimea traseelor este stabilitd In functie de resursele fi-
nanciare posibile de alocat in fiecare an §i nu reprezinti in exclusivitate
o sumid a lucrédrilor necesare mentionate in fige.

a) Lucriri propuse in etapa I

Ca o primid solutie aplicabild in prima etapi.o reprezinta tra-
tamentele bituminoase in volum de circa 80 km/an.

Trasele pe care se vor executa asemenea lucrdri vor fi cele
cu o capacitate relativ mare dar sub 100 %, un indice de degradare mediu si
suporta un trafic de peste 1000 vehicule/zi. A doua categorie de drumuri pe
care se vor executa asemenea lucriri vor fi cele cu un nivel de degradare al
suprafetei mare gi care suport3 un trafic redus.

Tinind cont de starea drumurilor, de importanta drumului, de
posibilitatile de asigurare a bazei materiale au fost propuse pentru etapa 1

14 tronsoane de drum insumind 162 km conform tabelului 2.11.

Se urmireste realizarea tratamentelor bituminoase pe sectoare

cit mai lungi §i cu agregate produse in regie. In acest sens pe 62,5 7% din

lungimea propus3 se vor executa tratamente bituminoase cu agregate de balas-
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tierd cu un grad de concasare de minim 30 % in functie de sursa din care provin.

Se apreciazd ca eficientd utilizarea agregatelor semiconcasate,

avind ca suport modul de comportare al tratamentelor bituminoase executate in

anii 1990...1993, In conditiile utilizirii unei emulsii bituminoase cationice
corespunzitoare, a unor agregate curate §i a respectidrii tehnologiei de execu-
tie, tratamentele bituminoase astfel realizate se comportd bine in conditiile
de exploatare a drumurilor locale din judetul Silaj.

Partea de vest a judetului Silaj este sdracd in resursc minera-
le utilizabile pentru aceste lucrdri gi impune realizarea tratamentelor bitumi-

noase cu agregate de carieri provenite de la Poieni, judetul Cluj, sursa cea

mai apropiati.

Lucrdrile de ranforsare constitue o necesitate de prim ordin

din punct de vedere atit al capacitigii portaute cit gi al suprafetei ¢« rulare,

dar factorul economic este cel care impune realizarea unui volum cit mai mare de

tratamente bituminoase in detrimentul Tauforsirilor §i aceasta pentru a putea

mentine reteaua de drumuri la un grad de exploatare rezonabil.

Apreciind iufluenta tuturor factoriler care concurd la reali-
zarea acestor lucriri se pot face unele propuneri care sunt cuprinsce iIn tabe-
lul 2.12.

i propuse pentru ctapa a Il-a

Apreciind ci anul 1997 va marca o evolutie semnificativi 1In
activitatea de drumuri se poate gindi un program care se va axa in mare ndsuri
pe lucririle de ranforsare . In acest sens lucririle propuse sunt cele cuprin-
se 1n tabelul 2.13. si in figura 2.14. gi care vor cuprinde sectoarele de im-
portantd I gi II cu uncle exceptii cele de importanti III.

Analizind modul de prezentare al lucririlor, atit priv figu-
ra 2.14. cit gi prin tabelele 2.11., 2.12. si 2.13 se poate constata o mai
buni distribuire a lucririlor In teritoriu §i aceasta datoritd faptului ci
s-a avut in vedere un mare volum de ranforsiari, 156 km ceea ce Inseamni o
nedie de 31 km/an.

Tratamentele,in general sunt propuse a se realiza pe sectoare-
le cu trafic mai redus chiar in ideea c3 se vor repeta la un interval de tinp
scurt dupid cele realizate in 19%94...1995,

S-a propus realizarea a 141 km de tratamente bituminoase avind
in vedere conditiile actuale, dar acestea ar putea fi realizate pe lungimi
mai mari dac3d starea drumurilor o va cere §i dacid situatia econounico-{inauncia-

% va perunites
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Volumul de lucriri programat nu are in vedere reteaua de dru-
muri comunale cu Imbrdcidminte modern3, care la rindul ei va necesita executa-

rea unui volum de lucrdri de tratamente bituminocase.

In ceea ce privegte propunerea de executare a unor asemenea
lucrdri, aceasta poate comporta unele analize, unele discutii iIn functie si de
alti factori care vor ipfluenta. activitatea de drumuri. In acest sens se pot
formula urmitoarele observatii:

- lucririle propuse pentru a fi realizate in etapa I {19%-
1995) au la bazi gi o posibilii dozi de subiectivism ceea ce a condus la o
dispersare mare In teritoriu, dar s-a avut 1In vedere $i o asigurarc a unui
volum de muncd pentru toate formatiile de lucru din teritoriu;

- progranul propus arc In vedere doar fondurile posibile
de alocat fird a se cunoagte nivelul de acoperire;

- progranul ar ii posibil si sufere modificiri ecsentiale
daci orientarea la nivel national va i spre o adeviratd reabilitare a cctle-
lei de drumuri locale gi demararca unui program de investitii adecvat;

- lucrdrile propuse sunt la un nivel minim din punct de
vedere fizic, tin cont duvar de posibilitiitile de¢ realizare gi nu de ceringele
refelei, de starca acesteia.

Propunerile de proprain pot coustitui cel putin ur punct de
plecare pentru formularca programelor auazle de Intrefinere gi reparatii dru-

p
muri si poduri.

2.5. Concluzii si propuneri

Asigurarea desfiagurdrii traficului rutier iIn conditii de sigu-
rantd, :confort gi eficientd necesitid o cunoagtere permanentd a principalelor
elemente care compun activitatea de administrare, intretinere §i reparare a
drumurilor astfel:

- starea tehiricd a retelei rutiere;

- factori care influenteazd direct starea retelei rutiere;

- lucrdrile necesare pentru mentinerea retelei intr-o anu-
mitd stare tehnicd impusd de importanta drumului;

- factorii care influenteazi. volumul §i calitatea lucri-
rilor posibile de executat;

- etapele de executie a lucridrilor;

- solutii eficiente dc realizare a lucridrilor de intretinere
gi reparatii.

Studiile efectuate de autor pe baza celor de mai sus gi prezenta-
te la punctele 2.1...2.4 din prezenta lucrare permit formularea urmitoarelor

concluzii cu privire la starea tehnici a retelei de drumuri cu imbriciminte
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modernd din judegul Silaj:

a) este necesari evaluarea anuali a stirii tehnice a drumuri-
lor cu imbriciminte rutiere modernd prin prisma nivelului de degradare al suprafe-
tei de rulare i prin nivelul de portantd al structurii rutiere;

b) aprecierea cit mai exacti a influentei principalilor fac-
tori care influenteazd starea tehnici a unui drum cum ar fi:

- virsta gi caracteristicile constructive ale structuri-
lor rutiere existente;

- traficul rutier existent gi de perspectivi;

- conditiile climaterice existente.

c) stabilirea lucririlor necesar a se realiza in prima etapi
pentru oprirea avansdrii degradarilor in stratul de rulare;

d) stabilirea lucririlor necesare pentru mirirea sau mentine-
rea capacitdtii portante in functie de nivelul de portantia a structurilor rutiere;

e) evaluarea posibilititilor de realizare a acestor lucriri
gi stabilirea lucrarilor prioritare dupid citeva criterii de bazi;

f) anticiparea efectelor lucririlor.

Metoda de evaluare a stirii tehnice a unui drum propusd iIn pre-
zenta lucrare prin determinarea nivelului de asigurare al portantei structurii
"Np" precum §i a nivelului de degradare al suprafetei de rulare "Ndg" oferd o ima-
gine reald a unui sector de drum. Coroborarea celor 2 grupe de informatii permite
formularea unei concluzii cu privire la disponibilitatea unei structuri rutiere
si la programarea unor lucriri.

Avind o imagine asupra intregii refele asupra lucridrilor executa-
te In ultima perioadd este impetuos necesard stabilirea lucrdrilor prioritare
pentru fiecare sector, an gi etapd punind fatd In fat{d starea tehnicd a retgelei
si condigiile economico-financiare specifice fiecdrei perioade.

Etapele i categoriile de lucriri propuse pentru imbunidtitirea
stirii de viabilitate necesit3d ajustdri permanente generate de modificarea posibi-
litdgilor de executare.a lucririlor (in general nefavorabile pentru drum).

Programarea unor anumite categorii de lucridri trebuie s3 permitd
administratorului retelei si poatd anticipa efectele executiei lucridrilor asupra
sectorului respectiv, precum i consecintele pe care le are neexecutarea lucrari-
lor pe alte sectoare de drum gi dac3d acestea din urmd sectoare pot fi sau nu consi-
derate ca sacrificate.

Ca o concluzie generali care poate fi formulati in urma studiilor
efectuate este aceea ci in etapa 1994...1996 activitatea de intretinere gi repa-
ratii drumuri locale trebuie si cuprindi cu prioritate acele lucriri care si con-

ducd la oprirea avansirii degradirilor atit in suprafata de rulare cit gi In struc-

73

BUPT


dednj.ee

tura rutierd, s3i fie conservatd structura rutierd gi Imbundtidgitd suprafata de
rulare.

O posibila imbﬁnﬁtﬁ;ite a evolutiei economiei nationale in perioa-
da 1997...2000 va permite o modificare de esentd in organizarea activitdt{ii de dru-
muri locale, acordind de aceastd datd prioritate lucriiritor de ranforsare a struc-

turilor existente §i de modernizare a drumurilor pietruite.
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CAPITOLUL 3

MATERIALE LOCALE DIN JUDETULUI SALAJ

POSIBIL DE UTILIZAT IN TEHNICA RUTIERA

In capitolul 2 a fost prezentatd starea retelei de drumuri
judetene precum $i lucrdrile necesare a fi executate pentru evitarea degradi-
rii retelei, (etapa I) iar apoi pentru imbunitidtirea stirii de viabilitate
(etapa II1).

Una din conditiile care sunt definitorii in conturarea $i mai
ales In realizarea unui program de Intretinere gi reparatii drumuri o consti-
tue materiile prime $i iIn special agregatele a cidror existentd gi calitate
pot influenta activitatea de drumuri. Identificarea resurselor de agregate
naturale §i a posibilitdtilor de utilizare a acestora in tehnica rutieri con-
stitue o laturi a profesionalismului inginerului de drumuri.Relieful si retea-
ua hidrograficd dc care judetul S#laj beneliciazii, oferi posibilitateca identi-

ficirii si exploatiirii unor surse scmunificative de agregate naturale.

3.1. Agregate de balastieri din judetul

Silaj utilizabile In tehnica rutiexd

Frxistenta in judetul Silaj a unci retele hidrograiice destul
de importantd gi tinind scama de faptul ci toate aceste riuri cit i o parte
din afluenti izvoresc din zone muntoase, sunt generatoare de importante
surse de agregate naturale.

Aceste agregate au constituit In timp materialele de bazi
pentru realizarea gi iIntretinerea drumurilor pietruite cit §i pentru execu-
tarea gi intretincrea imbridcimingilor bituminoase mai ales in perioada in
care a avut loc o reduccre continui a resurselor financiare,determinind o
inlocuire treptatid a agregatelor de carierd.

Aria de utilizare a crescut in permanentd, determinatd de lu-
crarile necesare a se executa §i de posibilitadtile de exploatare gi prelucra-
re.

Agregatele de balastieri din judetul Silaj Pot {i clasificate
dupda provenientd in :

- agregate naturale de balastierd care provin din prundi-

suri de ape curgitoare, extrase din balastiere de riu sub formd de balast de

riu;
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- agregate naturale
ri vechi, extrase din balastieri de mal
Din analizele efectuate

turilor este in general continui, dar cu

de balastierd provenite din prundigu-
sub formi de balast de mal.
se constatid c¢a granulozitatea balas-

o variatie a continutului de sorturi

elementare iIn functie de situarea locului de exploatare gi frecventa precipita-
tiilor abundente.
In functie de lucririle de drumuri cnr¢ se executd, agregatele
de balastierd sunt utilizate sub formid de :
- agregate naturale neprelucrate: balastul de riu;
- agregate naturale prelucrate prin spiilare, concasare i
sortare: nisip 0-3; 3-7; 0-7;
pietrig 7-16; 16-31;

Balastul de riu este exploatat diu 6 cursuri de apd, gi prelu-

crat 1In 11 instalatii de sortare ale mai multor beneficiari din care 4 apar-
tin RADP Sidlaj.

Exploatirile principale care vor fi abordate in prezent: lucra-
re sunt:

[

Someg

Jibou Jibou

Benesat Cehu Silvaniei
Almag-Bdbiu Bdabiu Almag
Agrij Piusa, Romanagi Bodia

3.1.1. Agregate de balastierd extrase din riul

Somes in zona orasului Jibou

Riul Someg este cel mai important curs de ap# din nord-vestul
Romaniei gi constitue una din principalele surse de agregate naturale. In zona
oragului Jibou existi citeva puncte (Jibou, Rona, Var, Soumes Guruslau), unde
agregatele se exploateaz3d din albia riului iar prelucrarea se face in instala-

tiile de la Jibou i var.

Zicimintul este format din material aluvionar de tip granular
depozitat pe fundul albiei.
3.1.1.1. Balastul de riu

Agregatele brute sunt in general sub forma unui balast a cdrui
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granule pot depigi de multe ori 71 mm, fiard a contine cirbune saubulgiri de

argild care si formeze conglomerate.

Din punct de vedere mineralogic, predomin3d cuartitele 80 %,
micagist 6...7 % si calcare 7...8 %.

Principalele caracteristici ale balastului din riul Someg
extras din cele 2 zone 3i determinate in laboratorul RADP Silaj precum §i ce-
rintele impuse de normativele tehnice pentru utilizarea lui in tehnica rutieri
sunt cuprinse in tabelul 3.1.

Densitatea in stare afinati Tpa
2

Densitatea in stare indesatl »
<

1813 kg/m3 .
gi” 2000 kg/m%

Analizind valorile caracteristicilor determinate pentru balas-
tul de riu extras din Someg in zona Jibou, raportate la cerintele impuse pen-
tru diferite domenii de utilizare conform tabelului 3.1. gi a figurilor 3.1.,
3.2., 3.3. gi 3.4. sc pot counstata urmitoarele:

a) balastul poate (i utilizat pentru realjzarea stratului
anticapilar;

b) balastul poate fi utilizat pentru realizarea straturi-
lor de fundatie, valorile determinate sunt mult acoperitoare pentru aceastd
destinatic;

c) agregatele extrase din Somes in zona Jibou nu indepli-
nesc conditiile pentru balastul amestec optimal destinat straturilor de fun-
datie. Curba de granulozitate are abateri destul de mari fati de limitele de
admisibilitate. O eventuald corectare a curbei de granulozitate este {oarte
greu de fidcut gi mai ales greu de stipinit;

d) in urma unei prelucridri adecvate, respectiv in urma
inlaturdrii graunulelor cu dimensiunea mai mare de 31,5 mm se poate obtine un
balast a cdrui caracteristici r3spund cerintelor impuse de normativ pentru

utilizarea lui la realizarea fundatiilor din .agregate stabilizate cu liangi

puzzolanicijy,

“e) balastul extras din riul Someg iIn zona oragului Jibou
nu corespunde conditiilor impuse pentru mixturile asfaltice realizate cu
agregat mijlociu §i m3runt pentru stratul de baz3, Se constatd insuficienta
partilor fine gi a granulelor care trec prin ciurtl de 7 ma’ Se constat3 Insd ca
dupd o ugoard corectare a granulozitdtii, aceste agregate sunt utilizabile

pentru mixturile asfaltice cu agregate marij;

f) balastul de Someg poate fi utilizat pentri Intretinerea
drumurilor pietruite;

g) atit pentru utilizarea agregatelor brute ca balast

amestec optimal cit gi pentru producerea mixturilor asfaltice sau pentru sta-=
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bilizarea cu lianti puzzolanici este necesard inliAturarea granulelor peste o
anumit3 dimensiume (31,5) cit gi corectarea ponderii unor sorturi elementare,
respectiv o prelucrare a balastului. Acest aspect este demn de avut in vedere
deoarece trebuie analizate citeva situatii:

- dacd prin simpla eliminare a granulelor cu dimensiuni mai
mari de 31,5 mm se poate obtine un balast 0-31 cu granulozitate adecvati?

- daci este eficient3d aceastd simpli prelucrare (trecere
prin ciurul cu ochiul avind dimensiunea de 31,5 mm) din punct de vedere al
consumului energetic gi al costurilor totale?

- dacd nu este mai eficientd prelucrarea completd a balas-
tului §i apoi realizarea unui amestec de sorturi In proportii bine stabilite

a cirui curbid de granulozitate si se incadreze perfect in intervalele admise?

In general In zona instalatiilor de sortare sunt montate gi in-

stalatii de preparare a mixturilor asfaltice sau a betoanelor de ciment, si-
tuatie IntIlnitd gi la Jibou. Intre depozitele de agregate sortate rezultate
direct din instalatiile de sortare gi depozitele de agregate ale instalatiilor
de preparare ale betoanelor existi o distanti egald cu spatiul de manevrd al
utilajului de incidrcare, situatie In care se apreciazid ci o sortare completd

a agregatelor gi realizarea amestecurilor dupd docsaje riguros determinate,

este varianta optimd de utilizare a acestor agregate.

3.1.1.2. Agregate sortate

Balastul extras din riul Someg in zona localitdtii Jibou este
apreciat ca un balast curat, cu o curbd de granulozitate continud, avind toate
sorturile elementare, iar coeficientul de neuniformitate Un = 20.indicd un
raport rezonabil al acestor sorturi, justificind o prelucrare completd a aces-
tuia.constind din spalare, sortare gi concasare partiala.

In localitatea Jibou sortarea se face intr-o instalagie de fa-
bricatie IUGCT Bragov cu o capacitate de 20 000 @3/an compusd din:
- buncir pentru alimentare de 10 m3 capacitate;
- bandid de alimentare de 47 m lungime;
- sortatorul propriu zis;
- 3 beuzi pentru transportul pietrigului;
- 1 clasor pentru nisip;
- instalatia de apa.
Sorturile obtinute in mod curent sunt:
- nisip: 0-3; 3-7 sau 0-7;
- pietrig: 7-16; 16-31.
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Este amintit pietrigul 16-31 care se obtine doar la nevoie, in

mod curent toate granulele care sunt rest pe ciurul de 16 mm sunt concasate.

A. Nisipul sortat 0-3; 3-7; 0-7

Studiile efectuate in laborator atestd cid nisipul sortat obti-
nut la Jibou:
- nu are corpuri strdine;
- nu contine humus;
- nu este identificatd micd §i cirbune;
- nu countine sulfati (cantitifi « C,1 %);

- densitate In grimadi:

- in stare afinati - 1597 kg/m3;
- iu stare indesati - 1727 kg/m3;
- coeficient de neuniformitate Un = 7,6 pentru nisipul 0-7;

Caracteristicile nisipului sortat 0-7 precum gi posibilitigile
de utilizare sunt cupriuse In tabelul 3.2. din analizarca cirora se constati
urmatoarele:

a) din punct de vedcre al granulozititii gi al echivalentu-
lui de nisip, aceste agregate sunt utilizabile pentru realizarea straturilor
din nisip stabilizat pentru orice clasi de trafic;

b) coeficientul de neuniformitate reprezinti doar 95 % din
valoarea minimi, cecea ce face ca aceastd conditie si nu fiec satisficuté. O co-
rectare a curbei de granulozitate cu fractiunea 3-7 ar conduce la schim-
barea alurei acesteia gi respectiv la cregsterea 1ui?d60 gi implicit al coe-
ficientului de neuniformitate;

¢) daci se acceptd ideea corectd3rii granulozitdtii gi teh-
nologic este posibil acest lucru, nisipul 0-7 este utilizabil pentru destina-
tiile cuprinse iIn tabelul 3.2.

Cu cit straturile rutiere sunt mai pretentioase din punct de
vedere tehnic, cu atit conditiile care se pun agregatelor sunt mai multe gi
de multe ori foarte severe.

In acest context sunt analizate caracteristicile nisipului sor-
tat 0-3; 3-7 obtinut la Jibou, vizavi de conditiile ce se impun pentru anumi-
te straturi rutiere gi care sunt cuprinse in tabelul 3.3. gi figura 3.5.

In concluzie se subliniazd urmitoarele:

a) sunt indeplinite conditiile impuse pentru nisipul utili-

zat la prepararea mixturilor asfaltice;
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Principalele caracteristici si
posibilitdgile de utilizare ale nisipului
0-7 obtinut la Jibou

Tabel 3.2.

Conditii impuse pentru:

Valori . . . .
. Straturi rutiere Straturi rutiere
deteminate din nisip stabilizat | din nisip stabilizat
CARACTERISTICI Lrop X Loip
cu ciment sau cu lian-| cu ciment sau cu
ti puzzolonici pentru | lianti puzzolonici
clasele de trafic ugor{ pentru claesele de
gi foarte ugor. trafic mediu,greu gi |
foarte greu.
Sort 0-7 0-~7 0-7
Granulozitate conf.fig.3.5. ___continud . continui .
Coeficient Se neunifor- 7,5 min 8 min 8 ;
mitate n.
Echivalont de nisip EN 7 92 min 30 min 50
Concluzit cu_p—rivire la T T
utilizarea nisipului - da da

Principalele caracteristici gi

obtinut la Jibou

Tabel 3.3.

‘ Conditii impuse pentru:
» Valori
: determinate Straturi rutiere Imbriciminte rutier3
CARACTERISTICI realizate din mixturi | din beton de ciment
asfaltice cilindrate
la cald
Sort 0-3;3-7;0-7 0-3; 3-7; 0-7 0-3; 3-7; 0-7
Granulozitate conf.fig.3.5 continui conf.fig.3.5
Echivalent de nisip EN yA 92 min 85 min 85
Continut de corpuri straine M edsta nu se admit nu se admit |
solutie slab solutie slab gidlbuie solutie slab gilbuie
Continut de humus(culoare solugie) gilbuie gilbuie
Continut de mici liberd % neglijabilx max 0,5 max 1
Continut de cirbune % nu exista - max 0,5
Sulfati (503) o neglijabili - o | max 1
oonhezilcnRiviee 1o - da da
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b) nisipul poate fi utilizat la betoanele de ciment pentru
imbracdmintile rutiere;

B. Pietrigul 7-16 si 16-31

Granulozitatea pietrigului 7-16 este definitd de elementele

prezentate mai jos:

Treceri

Hu contine pédrgi levigabile.
Forma granulelor: b/a = 0,08
c/a = 0,43

Continutul granulelor plate gi aciculare - 10 %.

Rezistenta la Inghet dezghet - 3,50 %.

Studiind literatura de specialitate LGG;, 1851 precum gi
lucririle executate in aunii anteriori, se poate ugor deduce ci agrezatcle
rotunde sunt utilizabile In general pentru rcalizarea Imbracdmintilor rutiere
de tip ugor gi eventual pentru straturile de bazi la Twbricdmintile de tip
greu, pentru realizarea betoanclor de ciment i pentru tratamente bitumincase.

Comparind caracteristicile agregatelor cu cele impuse de ac-
tele normative in vigoare se poate constata:

a) pietrigul 7-1% gi 16-31 ridspunde cerintelor pentru a
fi utilizat la realizarea mixturilor asfaltice pentru straturile de legitu-
ri gi pentru Imbridcimintea bituminoasd ugoari. Forma granulelor §i rezisten-
ta la uzurd denotZ existenta unui agregat bun pentru fabricarea acestor
mixturi asfaltice (tabel 3:4).

Cu asemenea agregate Administratia drumurilor judetene Silaj
realizeazid anual 14 000...16 000 tone de mixturi asfaltice;

b) pietrigul 7-16 gi 16-31 poate fi utilizat la mixtu-
rile asfaltice destinate straturilor de bazi. Pentru acest strat condigiile
sunt mai lejere decit pentru imbricimintea bituminoasd;

c) pietrigul obtinut la instalatia de sortare din Jibou
nu este concasat,ca atare nu indeplineste una din conditiile impuse agregate-

lor de balastieri destinate tratamentelor bituminoase.
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3.1.2. Agregate de balastierd extrase din riul Someg

la Benesat gi prelucrate la Cehu Silvaniei

Localitatea Benesat se situeazd iIn aval de oragul Jibou la
circa 20 km. Balastiera este bine organizatd ca o unitate de specialitate dis-
punind de utilaje specifice atit pentru exploatare cit gi pentru prelucrare.

In urma analizelor efectuate a fost identificatd compozitia

mineralogicd cuprinsd 1iIn tabelul 3.5.

Tabel 3.5.

Compozitia mineralogici a balastului extras din Someg la Benesat

EE; Mineralele identificate %
1. Cuart + cuartite 63
2. Gresie cuartitica 19
3. Micagist 7,5
4. Gnaisse 6,0

. Alte mincrale 4,5

Acestea conferd agregatelor caracteristici care permit utilizarea lor In teh-

nica rutierd atit ca gi agregate brute (balast de riu) cit gi agregate sorta-

te (nisip gi pietrig).
3.1.2.1. Balastul de riu

Ca urmare studiilor efectuate s-a constatat ci balastul extras

prin dragare de pe fundul albiei, nu contine corpuri strdine in special de

naturi vegetalid, cirbune sau bucdti de argild care ar putea modifica caracteris-

ticile agregatelor. Densitatea balastului in grimadid este :
- in stare afinatd ...ceeeeeee 1907 kg/m?
- in stare Indesatd ......... 2044 kg/m%

In tabelul 3.6. sunt cuprinse principalele caracteristici ale
balastului deé riu 0-71 gi 0-31 precum gi posibilitdtile de utilizare ale aces-
tuia in tehnica rutieri.

Se poate constata ca balastul poate fi folosit la realizarea:

- straturilor anticapilare;

- straturilor de fundatie;

- straturilor de fundatie din agregate stabilizate cu li-
anti puzzolanicij;

- :straturilor de bazi din mixturi asfaltice cu agregat

mare;
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- lucrarilor de intretinere a drumurilor pietruite.
Balastul in forma lui brut3, respectiv 0-71 nu poate fi utili-
zat pentru realizarea fundatiilor din balast amestec optimal, curba de granu-
lozitate nu se incadreazi in limitele de admisibilitate, asa cum se poate con-

stata din analizarea diagramei din figura 3.1.

3.1.2.2. Agregate sortate

Agregatele brute se prelucreazd loco balastierid Benesat in in-
stalatiile proprii ale firmei care le extrage, cit gi la Cehu Silvaniei In in-
stalatia apartindtoare Formatiei de drumuri judetene Cehu Silvaniei.

In cele ce urmeazd vor fi avute In vedere agregatele prelucra-
te la Cehu Silvaniei, agregate utilizate pentru activitatea de intretinere gi
reparatii drumuri.

Sorturile obtinute sunt:

- nisip: 0-3; 3-7; 0-7%
- pietrig: 7-16; 16-317
* sorturile 0-7 gi 16-31 se obtin la ne-
voie.

A. Nisipul sortat 0-3; 3-7 si 0-7

Analizind caracteristicile principale ale nisipului 0-3; 3-7
$i 0-7 obtinut la Cehu Silvaniei comparativ cu valorile impuse care sunt cu-
prinse in tabelul 3.7. gi 3.8. precum gi in figura 3.5. se pot constata urmi-
toarele:

a) nisipul este curat, nu contine impurititi are un echi-
valent de nisip mare;
b) in sorturile 0-3; 3-7 sau C-7 nisipul obginut la Cehu
Silvaniei poate fi utilizat pentru realizarea:
- straturilor din nisip stabilizat cu ciment sau cu
liangi puzzolanici, pentru drumuri de orice clasid de trafic;
- mixturilor asfaltice destinate oricdror straturi ru-
tiere;
- betoanelor de ciment destinate Imbricimintilor rutie-
re.

Se poate constata ci nisipul obtinut la Cehu Silvaniei are ca-
racteristici superioare gi este utilizabil cu rezultate bune In special pentru
producerea mixturilor asfaltice gi a betoanelor de ciment. In general nisipul
obtinut din balastul din Someg este utilizat la circa 60 % din lucririle de

drumuri care se executd iIn judetul Salaj.

90

BUPT



Tabel 3.7.
Principalele caracteristici si

posibilitdtile de utilizare ale nisipului
0-7 obtinut la Cehu Silvaniei

Conditii impuse pentru:
v :
alon. Straturi rutiere Straturi rutiere
determinate din nisip stabilizat | din nisip stabilizat
CARACTERISTICI in misip 2 1iSip stabiliza
cu ciment sau cu lian-| cu ciment gay cu i
ti puzzolonici pentru | lianti puzzolonici
clasele de trafic ugor| pentru claesele de
gi foarte ugor. trafic mediu,greu gi !
foarte greu.
Sort 0-7 0-7 0-7
Granulozitate conf.fig.3.5. ___ continud 1 continud - .
Coeficient de neunifor- min 8 min 8 ;
mitate Un. 8,4 '
Echivalsnt de nisip EN 7 88 min 30 min 50
Concluzii cu privire la T T ) S
utilizarea nisipului | - . da da
Tabel 3.3.

Principalele caracteristici gi

obtinut la Cehu Silvaniei

‘ Conditii impuse pentru:
! Valori
i determinate Straturi rutiere Iimbriciminte rutierd
CARACTERISTICI realizate din mixturi | din beton de ciment
asfaltice cilindrate
la cald
Sort 0-3;3-7;0-7 0-3; 3-7; 0-7 0-3; 3-7; 0-7
Granulozitate conf.fig.3.5 continud conf.fig.3.5
Echivalent de nisip EN % 88 min 85 min 85
Continut de corpuri straine m existd nu_se admit o
S 1hui solutie slab gilbuie solutie slab gdlbuie
Continut de hunus(culoarr‘e; solyg_i_g) slab gilbuie gilbuie
Continut de mic3 liberi T nu exista max 0,5 max 1
Continut de cirbune % nu existi - max 0,5
Sulfati (SO3) % 0,01 - ax 1.
et ivire 1 |
AT R th - da da i
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B. Pietrigul 7-16 si 16-31

In general piétri§u1 este curat gi contine o cantitute relativ
mare de granule concasate oferind acestuia caracteristici superioare. Forma
granulelor este corespunzitoare iar rezistenta la inghet dezghet este de 2,6 %.

Caracteristicile pietrigului permit utilizarea acestuia cu re-
zultate bune la realizarea( tabel 3.9);

- straturilor de legitur3d gi a imbricimintei bituminoase
ugoare realizate la cald;

- straturilor de bazd din mixturi asfaltice rezlizate la
cald;

- tratamentelor bituminoase, chiar dacd nu respectid Intoc-
mai conditia impusd pentru gradul de spargere. Calitatea lucridrilor executate

ne confirmd faptul cid riscul este minim In cazul aritat mai sus.

3.1.3. Agregatc de balastierd extrase din Valea

Agrijului i prelucrate in instalagia de

spilare,concasare gi sortare Bodia

Valea Agrijului izvoregte din mungii Mesegului, stridbate aceg-
ti munti apoi Depresiunea Agrijului, virsindu-se In Someg In zona oragului
Jibou..

Vales Agrijului constitue a doua sursa principalid de agregate
naturale dupd riul Someg, avind ca puncte de exploatare cele din zona locali-
titilor Pdusa si Romdnagi.

Zicimintul este In exclusivitate de mal, extragerea ficindu-se

la uscat, grosimea stratului oscileazd in jurul valorii de 1...1,5 m.

3.1.3.1. Balastul de riu

Agregatele brute sunt In general sub forma unui balast cu o
granulozitate continui, uneori dimensiunea unor granule ajunge chiar la
90...100 mnm.

Din bunct de vedere mineralogic predomind cuartul §i cuargite-
le urmate de gresie cuartitici . In proportie mai redusi se gisesc micagistul
gi calcarele.

Densitatea in grimadd este in:

- stare afinati ........... 1800 kg/m3;
- stare indesatd .......... 2010 kg/m3.

Balastul exploatat din Valea Agrijului are un continut mai ma-

re in parti fine decit balastul extras din riul Someg, lucru ce se poate con-

stata gi printr-o. simpli observare a celor 2 agregate . Caracteristicile ba-
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lastului din Valea Agrijului conform tabelului 3.10 raportate la ceringele
diferitelor straturi rutiere permit formularea urmidtoarelor concluzii:
a) balastul de riu poate fi utilizat pentru realizarea:

- stratului anticapilar;

- stratului de fundatie;

- straturilor de fundatie din agregate stabilizate cu
lianti puzzolanicij
straturilor de bazi din mixturi asfaltice cj]jndrate:
la cald.

“% 100

100
Hisip Alag ——Z

90 i N 98

80 +—— ] '/
Misip Jibou —

70 +— — 68 LA

60

50—

\ Nisip Bé¢resat

401

30

20+

141 \ Nisip Bodia

10 ]
2
0

Tecere prin ciur sau sitd %

02 1 315 7

Dimensiunea ochiului ciurulu sau
sitei , mm

Fig. 3.5. Limitele de granulozitate pentru nisipuri
utilizate pentru imbriicimintile din beton
de ciment

b) balastul extras din Valea Agrijului nu poate fi utili-

zat pentru:
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- straturi de fundatie din balast amestec optimal, datori-
t3 neincadrdrii curbei de granulozitate in limitele care definesc balastul a-
mestec optimalj
- intretinerea drumurilor pietruite, datoriti faptului ci
este prea miarunt (continutul de fractiuni 0-7,1 este de 61 % fati de 50 % care
este limita maximi admisé). In anumite situafii iIn care decisiv este factorul

economic, balastul mai sus amintit poate fi utilizat pentru intretinerea unor

drumuri slab pietruite.

3.1.3.2. Agregate sortate

Prelucrarca balastului de riu prin spalare, concasare gi sorta-

re permite o valorificare superioarid a agregatelor In primul rinc datorit3 in-
laturdrii prin spfilare a particulelor de argild si apoi prin concasarea granu-
lelor cu dimensiuni mari.

Principalele sorturi obginute prin prelucrare in instalatia
din Bodia sunt:

- nisip: 0-3; 3-7 3i la nevoie 0-7;

- pietrig: 7-16 gi la nevoie 16-31.

A. Nisipul sortat 0-3; 3-7; 0-7.

Compararea caracteristicilor principale ale nisipului 1 sortu-
rile arditate mai sus cu cele impuse, aga cum sunt cle cuprinse in tabelul 3.11.
3i 3.12. permit formularea urmdtoarelor constatidrij;
a) nisipul 0-7 indeplinegte conditiile pentru a fi utilizat
la realizarea:

straturilor rutiere din nisip stabilizat cu ciment

sau cu lianti puzzolanici indiferent de clasa de trafic;

- straturilor rutiere din mixturi asfaltice cilindrate
la cald;

- imbricamintei din beton de ciment.
b) pentru imbricimintea din beton de ciment se preferd ni-

sipul 0-7, care indeplinegte conditiile de granulozitate.

B. Pietrigul 7-16 gi 16-31.

Pietrigul obtinut prin prelucrarea balastului de la Bodia rds-
punde cerintelor impuse pentru lucririle care se executd pe drumurile de inte-
res local aga cum rezultd din analizarea caracteristicilor acestuia gi a condi-

tiilor impuse de normative, conform tabelului 3.13.
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Principalele caracteristici gi
posibilitdtile de utilizare ale nisipului
0-7 obtinut la Bodia

Tabel 3.11.

Conditii impuse pentru:

\'t
d::::r:inate Straturi rutiere Straturi rutiere
CARACTERISTICI din nisip stablhzz}t din nisip stabilizat
cu ciment sau cu lian-| cu ciment sau cu
ti puzzolonici pentru | lianti puzzolonici
clasele de trafic ugor| pentru claesele de
si foarte ugor. trafic mediu,greu gi
foarte greu.
Sort 0-7 0-7 0-7
Granulozitate conf.fig.3.5. continud - continui
Coeficient de neunifor- in 8 i
mitate Un. 10 mn min 8
Echivalsnt de nisip EN 7 0 min 30 min 50
Concluzii cu privire la ,._ T
utilizarea nisipului - . da da
Tabel 2.12.

posibilititile de utilizare ale nisipului 0-3;3-7;0-7

Principalele caracteristici gi

obtinut la Bodia

Conditii impuse pentru:

: Valori
i determinate Straturi rutiere Imbriciminte rutier3
CARACTERISTICI realizate din mixturi | din beton de ciment
asfaltice cilindrate
la cald
Sort 0-3;3-7;0-7 0-3; 3-7; 0-7 0-3; 3-7; 0-7
Granulozitate conf.fig.3.5 continui conf.fig.3.5
Echivalent de nisip EN YA 91 min 85 min 85
Continut de corpuri straine nu sunt nu se admit

Continut de humus(culoare solutie)

solutie gilbuie

solutie slab gilbuie

solutie slab gilbuie

galbuie
Continut de mici libera % 0,1 max 0,5 max 1 j
Continut de cirbune bA nu sunt - max 0,5
Sulfati (SO4) A m sunt - ] e |
bt e Riputis e - da da
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Se constatd c3d pietrigul indeplinegte conditiile pentru reali-
zarea: ’

- straturilor de legdturd i a Imbrdcimintei bituminoase

ugoare cilindrate la cald;

- straturilor de bazd din mixturi asfaltice realizate la
cald;

- tratamentelor bituminoase, cu derogarea de a se accepta
agregatele cu un grad de spargere sub cel prescris.
Experienta anilor 1980...1990 a confirmat prin rezultate ci uti-

lizarea pietrigsului obginut la Bodia este avantajoasd chiar dacd gradul de

spargere este mai redus, 35...39 %.

3.1.4. Apgrepate de balastierd extrase din Valea Babiului

41 prelucrate in instalatia de splilare, concasare
3i sortare Almag

Valea BiAbiului este principalul aflvent al Vaii Almagului gi
izvoregte din versantul estic al muntilor Meses.

Exploatarea balastului se face din cursul superior. Depozitul
de material aluvionar nu este foarte mare, exploatarea {icindiu-se printr-o
excavare la uscat.

Natura mineralogiciA a acestor agregate este asemidnitooare cu

cea a agregatelor din Valea Agrijului, provenind din acelasi masiv muntos,

Meses.
3.1.4.1. Balastul de riu

Agregatele brute sunt sub forma unui balast a cdrui granule pot
avea dimensiuni peste 71 mm. Congirnutul de corpuri strdine poate fi variabil,
in functie de locul in care se face excavatia §i in functie de efectele apei
din ultima perioadi.

Este de remarcat prezenta argilei in masa de agregat, éa fiind
efectul excavirii din straturi subtiri precum gi al debitului mic de ap# care
nu produce o suficientd spilare. Formarea depozitului de balast fiind este e-
fectul apelor torentiale.

Densitatea in grimadid este in:

- stare afinatd .eeevececesss 1657 kg/m3;
- stare indesatd ...e.e...... 1846 kg/m3,

Presupunind ci se poate realiza o excavare prin care si nu fie
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antrenatd argila sub formid de bulgiri precum gi balastul in amestec cu argila,
se poate extrage un balast mai curat a carui caracteristici permit o analizare
a acestuia In comparatie cu conditiile impuse pentru diferite straturi rutiere
conform tabelului 3.14. si formularea urmitoarelor concluzii:

a) balastul din Valea Bibiu nu poate fi utilizat pentru
realizarea straturilor anticapilare, datoritd neuniformitdatii acestuis,

Un = 12,8 % < Un ;4= 15 %, in acest sens este semnificativd gi alura curbei
de granulozitate prezentatd in figura 3.1;

b) tinind cont gi de posibila prezentd a argilei gi a ce-
lor prezentate la punctul a), se constatid o neindeplinire a conditiilor inpu-
se pentru realizarea straturilor de fundatie din balast precum gi a celor
din balast amestec optimal, curba de granulozitate prezentind abateri mari
fatd de limitele de admisibilitate;

c) o posibild sortare a balastului 0-71 pentru a obtine
sortul 0-31 ar conduce la iInliturarea argilei gi la Indeplinirea conditiilor
pentru realizarea straturilor din balast stabilizat cu lianti puzzolanici,
cit gi pentru producerea mixturilor astaltice cu agregate medii pentru strat
de bazd;

d) balastul din Valeca Bibiului nu este recomandat peuntru
a fi utilizat la Iutretinerea drumurilor pietruite datoritd ponderii prea mari
a fractiuuil 0-7,1 wm (64,4 %).

Pe baza celor de mai sus se poate concluziona ci balastul ex-
tras din Valea Bdbiului necesitd o studiere coutinud pentru a putea detine su-
ficiente informatii cu privire la prezenta pargilor fine gi anticiparea efecte-
lor.

3.1.4.2. Agrepate sortate

Prelucrarea balastului de riu prin spdlare, concasare gi sorta-
re conduce in primul rifid la inliturarcu argilej, eventualelor corpuri stridine
si la obtinerea sorturilor principale gi strict necesare astfel:

- nisip : 0-3; 3-7 gi la nevoie 0-7;
- pietrig: 7-16 si la nevoie 16-31.

A. Nisipul sortat 0-3; 3-7; 0-7

Analizind caracteristicile cuprinse in tabelul 3.15. gi 3.16

se poate constata urmidtoarele:

a) nisipul sortat 1la Almag,sortul 0-7 are un coeficient

de neuniformitate de 4,3 reprezentind doar 53,7 % din valoarea minimi aduisibi-
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0-7 obtinut la

Principalele caracteristici gi
posibilitdtile de utilizare ale nisipului

Tabe! 3.15.

Almag
Conditii impuse pentru:
v .
alon' Straturi rutiere Straturi rutiere
determinate din nisip stabilizat | din nisip stabilizat
CARACTERISTICI S°p 2 B
cu ciment sau cu lian-| cu ciment sau cu
ti puzzolonici pentru | lianti puzzolonici
clasele de trafic ugor| pentru claesele de
si foarte ugor. trafic mediu,greu gi !
foarte greu.
Sort 0-7 0-7 0-7
Granulozitate conf.fig.3.5. _____continud n continud
Coeficient de neunifor- 1 3
mitate Un. 4,3 i min 8 min 8
Echivalsnt de nisip EN 7, 87 min 30 min 50
Concluzii cu privire la — T N e
utilizarea nisipului - L

* Se poate inlocui nisipul 0-7 cu nisip 0-3

si 3-7.

Principalele caracteristici si

obtinut la Almag

Conditii impuse pentru:
Valori
detemminate Straturi rutiere Imbriciminte rutier3
CARACTERISTICI realizate din mixturi | d¢in beton de ciment
asfaltice cilindrate
la cald
Sort 0-3;3-7;0-7 0-3; 3-7; 0-7 0-3; 3-7; 0-7
Granulozitate conf.fig.3.5 continui conf.fig.3.5
Echivalent de nisip EN % 87 min 85 min 85
Continut de corpuri straine ou sunt nu se admit nu -
lutie slab solutie slab gilbuie, | solutie slab gdlbuie
Continut de humus(culoare solutie) _sog'ﬁi,fe gilbuie
Continut de mici liberd % nu este max 0,5 max 1
Continut de cirbune % nu este - max 0,5
Sulfati (SO4) yA m sunt - B max 1.
- vire 1 &
opheziLcniiviee 1o - da o

* Nu poate fi utilizat nisip sort 0-7, dar pot fi
utilizate sorturile 0-3 gi 3-7
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13 gi ca atare nu poate fi utilizat pentru realizarea straturilor rutiere din
nisip stabilizat cu ciment sau cu lianti puzzolanici pentru nici o categorie
de drumuri;

b) nisipul de Almag poate fi utilizat pentru mixturile as-
faltice dar in conditiile utilizdrii sorturilor 0-3 si 3-7 pentru a stipini
mai bine curba de granulozitate a amestecului;

c) nisipul de Almag, sortul 0-7 nu indeplinegte .conditiile
impuse pentru a fi utilizat la producerea betonului de ciment. Curba de granu-
lozitate nu se inscrie In limitele de admisibilitate;

d) atit pentru producerea mixturilor asfaltice cit.gi a

betonului de ciment se recomanda utilizarea nisipului in sorturile 0-3 gi 3-7.

B. Pietrigul 7-16 gi 16-31

Pietrigul sort 7-16 este frecvent folosit in activitatea de in-
tretinere §i reparatii drumuri din judetul SiAlaj. Cowmparind caracteristicile

pietrisului de la Alnag

cuprinse in tabelul 3.17. cu conditiile impuse pentru
principalele categorii de lucrdri de drumuri sc pot constata urmitoarele:

a) pietrizul 7-16 indeplicegte conditiile pentru a putea i
utilizat la mixturile asfaltice destinate straturilor de bazi, de legitur? gi a
Imbricimintei bituminoase ugoarc;

b) gradul de spargere al pictrigului este de numai 38 % re-
prezentind doar 76 % din valoarea minimd admisibilid pentru pietrigul destinat
tratamentelor bituminoase. Calitates lucrarilor realizate cu acest pietrig per-
mite formularea obtiunii de utilizare a pietrigului 7-16 la tratamente bitumi-

noase pe drumurile judetene si comunale.

3.1.5. Concluzii cu privire la agregatele de balas-

tierd din judetul Silaj gi posibilitatile de

utilizare a acestora in tehnica rutieri

Au fost prezentate agregatele brute gi sortate obtinute in ca-
drul Regiei de drumuri gi poduri Sdlaj In & zone principale ale judetului. A-
agregatele au fost analizate atit in laboratorul unitdtii cit gi in alte uni-
tdti specializate gi astfel pot fi formulate urmitoarele concluzii:

a) balastul extras din riul Someg in zona Jibou gi Benesat
este in general un balast curat, lipsit de impurititi gi de parti foarte fine
(particule de argili)EN = 42...47 %, avind curba de granulozitate continu#
indicind existenta tuturor sorturilor elementare, avind coeficientul de neuni-

formitate Un = 20...32;
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b) granulozitatea balastului este greu de stipinit, in ge-
neral resursele suferd modificdri datorit3 depunerii in straturi a materialului
adus de ape §i a extragerii neritmice a acestuia. Utilizarea balastului la lu-
crari mai pretentioase impune o verificare permanentid a granulozitigii (funda-
tia din balast amestec optimal);

¢) balastul sort 0-31 extras din riul Some:s ca de fapt
din oricare alt curs de apad din judetul Silaj genereazi urmitoarele probleme:

- balastul in sortul 0-31 nu se gidsegte in stare na-
turali;

- peutru a putea fi utilizat este necesard o prelu-
crare a balastului sort G-71, respectiv o trecere prin ciurul cu ochiul de
31,5 mm;

- este posibil ca sortul astfel obtiinut si nu respecte
limitele de granulozitate pentru o auumiti categoric de lucriiri, fiind necesa-
re corecturi cu sorturi elementare;

- consumul energetic gi costul sortdrii poate fi la a-
celagi nivel ca gi 1In cazul sortirii complete a balastului 0-71;

d) 1n atare situatie pentru realizerea straturilor de bazi
din mixturi asfaltice se recomandi utilizarea sorturilor 0-7; 7-16; 16-31 care
permit o realizare a unui amecstec cu o curbid de granulozitate mult mai usor
de controlat;

e) agrepatele extrase din riul Somes provin in general din
roci cu o rezistentd la uzurd buni, avind LA = 15...19 % fatid de 30 % valoare
maximi admisibild pentru unele lucrdri de drumuri, ccea ce permite o utilizarc
in bune conditii din acest punct de vedere 3i se preteazi a [i prelucrat in ve-
derea obtinerii nisipului si a pietrisului;

f) balastul extras din Valea Agrijului gi Valea Almagului
are un continut mai ridicat de parti fine gi In special particule de argila.
Semnificativ in acest sens este balastul extras din Valea Almag-Bidbiu, care a-
re echivalentul de nisip En = 37 % fat3 de En = 40 % in cazul balastului extras
din Valea Agrijului §i EN = 42...47 % in cazul balastului extras din Somes;

g) coeficientul de neuniformitate Un = 12,8 pentru balas-
tul din zona Almag-Babiu indicd un balast uniform, ceea ce nu-l recomandd pen-
tru utilizarea la straturile de fundatie sau stratul de fundatie din balast a-
mestec optimal, inclusiv la intretinerea drumurilor pietruite;

h) balastul 0-71 din Valea Agrij si Valea Almag-Bdbiu, au
o rezistentd bund la uzur3d, determinindu-se LA = 14,2 %...16,5 Z’recomandindu-l

din acest punct de vedere in special pentru obtinerea nisipului gi a pietrigului;
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i) atit din prezentirile ficute la punctul 3.1.1...3.1.4 cit gi din
concluziile formulate mai sus se poate constata c3 balastul extras din cursurile de apa Somes,
Agrij, Almag-Bibiu Indeplineste conditiile necesare prelucrdrii lui prin spi-
lare, concasare §i sortare obtinindu-se nisip gi pietris cu caracteristici
superioare. BALASTUL IN FORMA NATURALA NU ESTE RECOMANDABIL A FI UTILIZAT DECIT
LA ANUMITE CATEGORII DE LUCRARI.

j) agregatele sortate obtinute la cele 4 instalatii mai im-
portante gi prezentate anterior pot fi apreciate ca bune, caracteristicile a-
cestora permitind utilizarea lor la lucridrile care se executid pe drumurile de
interes localj

k) nisipul 0-7 obtinut la Cehu Silvaniei gi la Bodia are
caracteristici superioare celui obtinut laz Almag In special din punct de vede-
re al granulozitatii dar coeficientul de neuniformitate Un = 8,4...10 satisfi-
cind conditiile minime impuse pentru realizarea straturilor rutiere din beton
de ciment sau din nisip stabilizat;

1) curba de granulozitate a nisipului 0-7 nu satisface in-
totdeauna conditiile impuse pentru anumite destinatii, motiv pentru care este
de preferat utilizarea nisipului 0-3 gi 3-7;

m) 1n geucral nisipurile sunt curate avind un echivalent
de nisip En = 87...92 % satisficind conditiile minime pentru cele wai preten-
tioase lucriri rutiere. De remarcat faptul cd nici una din surse nu este con-

taminatd cu cidrbune sau sulfati, iarx conginutul de humus nu afecteazi cali-

tatea agregatelor;

n) pietrigul obyinut in general in sortul 7-16, are un grad
de spargere de 46 % la Cehu Silvaniei, 35...39 % la Bodia gi 38 % la Almasg,
situat sub limita minimd de 50 7 impusd iIn cazul utilizdrii lui la tratamente
bituminoase. Forma granulelor satisface conditiile impuse pentru lucririle
curente de intretinere gi reparatii drumuri, continutul de granule plate §i
aciculare nu depigeste 13 % la pietrisul de la Jibou, 7 % la cel de la Cehu
Silvaniei; 5,6 % 1n cazul pietrigului de la Bodia i 16 % 1iIn cazul celui de
la Almag; v

Rezistenta la inghet-dezghet este buni, pierderile in greutate
dupi efectuarea incercirilor fiind de 2,9 % la pietrigul produs la Cehu Sil-
maniei ; 2,8 % la cel de la Bodia gi 3,8 % la cel de la Almag situindu-se subd
limita maximid admisid de 10 % pentru agregatele utilizate la imbrdcadmintea ru-
tierd din beton de ciment.

o) agregatele sortate sunt utilizabile pentru toate lucrd-

rile ce se executi pe drumurile locale, in special cind se au in vedere sortu-
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rile mai restrinse §i aceasta din dou3d motive:
- la obtinerea lor se realizeazi o spilare mai buni;

- se pot realiza amestecuri a cdror granulozitate este mult
mai ugor de stdpinit.

x x

Situatia economicd din perioada 1980...1994 a impus gisirea ace-
lor solutii care sd r&dspundd conditiilor respective dar care si evite sacrifi-
carea retelei gi In special a celei cu Imbriacidminti rutiere moderme. Singura
solutie posibild de adoptat a fost utilizarea In exclusivitate a agregatelor
de balastierd existente in judetul Silaj. Rezultatul 2 fost evitarea ciderii re-
telei rutiere prin exesutarea acelor lucrdri care si opreascd sau cel putin si

incetineascid ritmul de degradare a Imbricidmintilor rutiere.

3.2. Agregate de cariera din judetul Silaj

utilizabile In tehnica rutierd

Degi relieful Judegului Silaj cuprinde in mare parte munti gi
dealuri In special iIn partea de sud-vest, sud §i sud-est, caricrele sunt puti-
ne iar rocile nu sunt dintre cele mai bunc pentru lucrdrile de intretinere,
reparatii gi constructie a drumurilor.

In principiu 3 categorii de roci sunt cele care sec exploatea-
z3d 1In aceastid etapd, situate In 3 zone distincte ale judetului Silaj.

a) Roci dioritice, care se exploateazd 1In zona centrali a

judetului respectiv din Migura Moigradului situatd la sud de localitatea Moi-

grad si In imediata vecindtate a cetidtii daco-romane Porolissum.

b) Roci calcaroase, care se exploateazid in partea de est a
judetului, din dealurile situate pe malul drept al riului Someg in zona locali-

titilor'Ristoci, Letca si Cuciulat.

c) Roci de tip micagist, care se exploateazi in vestul jude-

tului in zona localitiAtii Marca situati pe malul drept al Vdii Barcdului la li-

mitd cu judetul Bihor.

Aceste cariere sunt diferentiat amenajate in functie de volumul

activitdtii din perioada 1980-1990, sortimentele obtinute sunt cele solicitate

de beneficiari.

3.2.1. Agregate produse in cariera Moigrad

Cariera Moigrad este situati in zona centrali a judegului Silaj

la 10 km est de municipiul Zaldu.
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Cariera functioneazd pe versantul vestic al Migurii Moigradu-
lui. Activitatea de extragere gi prelucrare a dioritului se desfigoari pe o su-
prafatd relativ restrinsid §i pe 3 trepte majore:

- treapta inferioard este destinatd concasadrii §i depoziti-
rii produselor de concasare;

- treapta intermediard este destinatd transportului agrega-
telor brute gi alimentdrii instalatiei de concasare;

-~ treapta superioard constitue frontul de exploatare propriu

zis al pietrei.

3.2.1.1. Date geologice

Zicamintul este constituit din intruziuni de diorit care au
strdpuns depozitele eligocene reprezentate prin conglomerate de tip gresii gi
argile.

Stratul vegetal are grosime de 0,2...1,0 n.

Acoperigul este constituit din grohotiguri si blocuri de diorit

in masa argiloasi de grosimi variabile de l...l4 m ca urmare a unui proces de al-

terare. Transformirile produse in timp cum ar fi feldspatiziril., caolinizirile
gi altele au condus la scddereca caracteristicilor fizico-mecanice a rocii gi im=

plicit la reducerea domeniilor de utilizare.

forajele efectuate au furnizat informatii care au perui: stabili-

rea stratificatiei previzutda in tabelul 3.18.

Tabel 3.18.

Stratificatia terenului In zona de exploatare a carierei Moigrad judetul Silaj

Ei; Adincinea Straturi identificate

1. 0,00...1,00 sol vegetal brun

2. 1,00...2,00 argild nisipoasd bruma cu blocuri
de diorit

3. 2,00...12,00 - diorit alb cafeniu cu structurd
compactd gi caolinizdari puternice

4. 12,00...50,00 diorit alb,alb cenugiu cu feldspati
caolinizati

5. 50,00 plus diorit cenugiu verzui cu structurd

compactd nealterata

Se poate constata cd solul vegetal este destul de subtire, ajun-
gind la maxim 1 m, dar roca superioar3d se gisegte la peste 50 m adincime. In zo-
na 1,00...50 m existd diorit dar cu caracteristici inferioare,afectat fiind de

procesele de caoliniziri.
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Blocurile de diorit identificate atit iIn cadrul studiilor e-
fectuate cit gi pe parcursul exploatdrii au forme aproximativ sferice ca re-

zultat al unei activitdti vulcanice intense.

3.2.1.2. Compozitia chimicd a dioritului de Moigrad

Analizele efectuate au permis stabilirea compozitiei chimice

redatd in tabelul 3.19.

Tabel 3.19.

SE; Componenti 9,
1. $i0, 54,79
2. Al,04 -
3. CaC 10,83
~ Fe203 3,73
S- Ha0 3,14
S TU— Alee S,00

Se constatid ci predominant este SiOp dind un puternic caracter
acestei roci. Se constatd gi o pondere destul de mare a Ca0 care va fi determinant In defi-

nirea caracteristicilor rocii.

3.2.1.3. Caracteristicile fizico-mecanice ale dio-

ritului din cariera Moigrad

In urma determinirilor efectuate asupra rocilor au fost stabi-
lite caracteristicile cuprinse In tabelul 3.20. constatindu-se cid dioritul din
cariera Moigrad este:

- 0 rocid grea;
‘- rezistent la inghet-dezghet;
- de rezistenti mijlocie la rupere prin compesiune,

ceea ce face ca si nu poatd fi folosit la toate categoriile de lucridri.

3.2.1.4. Domeniile de utilizare a pietrei sparte

Unul din produsele de bazi obtinute in cariera Moigrad este
piatra sparti destinatid activitigii de Intretinere, reparatii gi constructii
drumuri.

Caracteristicile fizico-mecanice ale pietrei sparte obginute in

ceriera Moigrad fac posibilid intrebuintarea acesteia conform tabelului 3.21.
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pentru:

a) realizarea straturilor de fundatie atit pentru imbricimin-
tile rigide cit si pentru cele nerigide;
b) realizarea stratului de bazid sub imbricimintea bituminoasi;
c) Intretinerea drumurilor pietruite.
Nu sunt indeplinite conditiile impuse pentru piatra sparti u%ili-
zabild la realizarea macadamurilor. Rezistenta la compresiune:
Re = 115 N/ma? < Re  min admis = 120 N/mm? .

Diferenta de 5 N/wm2 pini la limita minimd admisibili a consti-
tuit un element de analizd a acestei pietre iIn special, a wodului de comportare
in exploatare a straturilor realizate pe drumurile comunale, ajungindu-se la
concluzia cd piatra spartd din cariera loigrad sc poate utiliza gi pentru rea-

lizarea macadamului dar numai pe drumurile cu trafic redus gi usor.

3.2.1.5. Dowmeniile de utiliza a criblurilor

Datoriti faptului cd roca din cariera lloigrad este de rezistentd
mijlocie, criblurile obtinute din aceasta nu au caracteristici mecanice superioa-
re determinind o restringere a ariei de intrebuintare aga cum rezultd din anali-
zarea caracteristicilor cuprinse Ia tabelul 3.22.

Criblurile obtinute 1u caricra Moigrad:

- pot fi utilizate pentru realizarea straturilor de bazi

din mixturi asfaltice;

- nu sunt recomandate pentru realizarea straturilor de le-
giturd din mixturj asfaltice deoarece:
Rc = 115 N/mm? < Rc admis = 120 N/mm2
Cu anumite rezerve s-ar putea utiliza iIn cazul lucrdrilor exe-
cutate pe drumuri din clasa tehnici IV - V;
- nu se pot utiliza pentru producerea mixturilo: asfaltice
destinate stratului de uzuri, datoriti rezistentei la compresiune foarte mica

fati de valoarea minimd admisid;

- nu se pot utiliza la tratamente bituminoase.

3.2.1.6. Concluzii cu privire la posibilititile de
utilizare In tehnica rutierd a agregatelor
din cariera Moigrad

Tinind seama de caracteristicile fizico-mecanice mai modeste
ale rocii din cariera Moigrad, agregatele produse pot fi utilizate doar pentru

realizarea straturilor rutiere inferioare.
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Analizind informatiile cu caracter geologic se constati ci sub
nivelul de - 50 m, dioritul de Moigrad are caracteristici superioare ceea ce ar
permite obtinerea unor agregate cu caracteristici mult superioare celor actuale,
dar care deocamdatid nu este exploatabil.

Existenta unor zone cu rocd iIntr-un stadiu avansat de alterare
impune o analizare permanenta pentru evitarea exploatdrii gi prelucriirii aces-
teia. Culoarea §i textura rocii sunt elocvente in acest sens.

In general agregatele produse in cariera Moigrad sunt utiliza-

bile pentru lucririle ce se executi pe drumurile de importantid redusi.

3.2.2. Agregate produse in carierele

Cuciulat gi Letca

Zicdiminte lusemnate de calcar existi pe malul drept al riului
Somes pe o lungime de circa 20 %m, situate In zona localititilor Ristoci,
Letca gi Cuciulat. Zicimintul este situat In zona de nord-est a judetului Silaj

pe marginea sudicid a Culwii Prisnelului.

3.2.2.1. Datc geologice

Zd

imintele sunt constituite dintr-un masiv calcaros acoperit

cu un strat vegetal de grosime C...1,5 m.

Infiltrarea apci in diferite zone alc masivului a condus la apa-
ritia procesului de degradare a rocii, lucru vizibil atit iIn zona de suprafatd
cit 3i mai In profunzime acolo unde [isurile apdrute sunt de adincime. Efec-
tele apei au fost dintre cele mai diverse de la o degradare a rocii la suprafa-

td pind la aparitia unor adevirate pegteri.

3.2.2.2. Compozitia chimicid a calcarului

In urma analizelor chimice efectuate asupra rocilor din carie-

rele de pe riul Someg, a putut fi stabilitd compozitia chimicd redatd in tabe-
lul 3.23.

Tabel 3.23.

Compozitia chimicd a calcarului din carierele
Cuciulat gi Letca

ir/crt. Componenti %"
°o 1 2
1. CaCoOy o4
2. sio0p
3. MgO 0,5
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] 1 2 °

4. Fe,03

5. Alte ) 3,3

Prezenta carbonatului de calciu in proportie de 94 % conferad

rocii din aceastd zond un caracter pronuntat de rocd calcaroasid.

3.2.2.3. Caracteristicile fizico-mecanice ale

rocilor din carierele Cuciulat si Letca

Studiile efectuate asupra rocilor din cele 2 cariere au scos in
evidentd asemdnarea dintre cle $i ca atare aprecierea se va face unitar pentru

agregatele extrase din ambele cariere.

Caracteristicile fizico-mecanice determinate asupra calcarului

de pe Valea Somegului permit caracterizarea rocii astfel:

a H

Tabe! 2.24.

Caracteristicil

[

ficzico-mecanice ale calcarului din carierele Letca 3i Cuciulat

1. Dcasitatea aparenti k&/m3 2400
2. Densitatea in grinadi kg /@3 1220
3. Coeficientul de Inmuiere 1A 22
4. Rezistenta la uzuri de- 125
terminati cu magina Los Angeles % e
5. Aspectul si forma granulelor -granule paralelipi-
pedice;

-nu apar forme alun-
gite gi plate.

Pentru rocile calcaroase din cariera Cuciulat gi Letca nu au

fost determinate rezistenta la rupere prin compresiune gi rezistenta la sfirima-

re.

3.2.2.4. Posibilitdti de utilizare a calcarului

din cariera Cucjulat gi Letca in tehnica

rutierd

Avind in vedere imensa sursi de calcar din zoni, dotarea teh-
nici existentd gi disponibilitatea de a produce agregate de carieri in orice
sortiment, sunt in studiu posibilitidtile de utilizare a calcarului respectiy,

in tehnica rutierd dintre care amintim:
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- betoane de ciment cu agregate calcaroase;
- mixturi asfaltice cu agregate calcaroase.

Caracteristicile calcarului din carierele amintite precum §i
lipsa altor agregéte a impus utilizarea pietrei sparte din aceste surse pen-
tru Intretinerea gi repararea drumurilor pietruite.

Utilizarea sortului 40-60 pentru completarea denivelidrilor si
mentinerea profilului drumului pietruit a dat rezultate bune atit in judegul
Sdlaj cit gi in judetele Bistrita-Nisiud, Mureg i Satu Mare. Respectarea tech-
nologiei de executie a lucridrilor conduce la realizarea unei suprafete de ru-
lare bune . Asigurarea evacudrii apelor de pe partea carosabili conduce la nen-

tinerea iIn stare bund a suprafetei de rulare a drumului pietruit.

3.3. Tuful vulcanic de Mirgid - Sdlaj

Fxistenta In judetul Silaj a unor ziciiminte impresionante de
tuf vulcanic precun §i necesitatea realizivii unor lucriiri cu costuri reduse a
condus la studierea acestei roci gi a posibilitidtilor de utilizare in tchaica
rutierd.

Zicimintul se gdseste 1n zirul de dealuri cuprins Intre Valea
Siratd i Valea Ortelecului In raza comunei Mirgid, situati la 15 ki word-cst
de municipiul  Zaliu. Stratul vegetal cavc acoperi zicimintul are o grosime re-
dusd de pind la 1,0 m ceea ce face ca exploatarea sia fie ficutid cu nultd ugu-

rinta.

3.3.1. Caractcristicile petrografice si mineralogice

ale tufului vulcanic de Mirgid - Sidlaj

Pentru determinarea caracteristicilor petrografice $i mineralo-
gice ale tufului vulcani¢ s-a electuat studiul optic cu ajutorul microscopului
Aplival 5i analiza fizici rB8entgenostructurald in cadrul Institutului de Cer-

cetdri Miniere Cluj.

Analizele efectuatc au aritat c3 este vorba de ua tuf vulcanic

de tip dacitic constituit din roci piroclastice reprezentind procdusele eruptiei
vulcanice cu caracter exploziv [103],

Tuful este alcituit din particule de sticld vulcanici de diferite
forme gi dimensiuni in care sunt prinse fragmente de cristale gi roci provenite
dintr-o lavi. In timp au fost supuse unor procese de alterare cum ar fi zeoli-
tizarea, devitrificarea sticlei, etc.

Tuful micinat se prezinti macroscopic sub forma unor pulberi

fine cu dimensiuni sub 0,2 mm de culoare gdlbuie care degi este fin este aspru

la pipait 103;,
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Studiul microscopic aratd cd tuful este o masi de particule fine

de sticld vulcanicid in amestec cu cristale de zeoliti, feldspati, carbonati, cu-

art , etc. in proportiile aritate in tabelul 3.25. 303}

Tabel 3.25.

Compozitia mineralogicd a tufului vulcanic de Mirgid-Silaj

Minerale U/M Continut
Sticld vulcanicad % 80
Cuart T 3...4
Feldspati ¥ 1...3
Zelit
Sericit % 1
Clorit
Calcit b

Compozitia mineralogici prezentatd mai sus conieri rocii prin

continutul Ticdicat de sticli

vulcaniciicaracterul de tuf vulcanic.

3.3.2. Conpozitia chimici a tufului vulcanic de Mirgid-Silaj

Compozitia chimici a fost determinatid pe fractiuni

[ine sub

0,09 mm obtinute prin micinarea rocii yi este prezeantatid in tabelul 3.26, 7103

Tabel 3.26.

Compozitia chimicd a tufului vulcanic de Mirgid-Silaj

:i; Componenti C°?§§HUt
1. 5i0y 61,22
2. Feg0s 2,15
3. FeO 0,57
4. Al,03 8,63
5. Ca0 9,40
6. K,0 2,83
7. lgo 1,60
8. Na,0 0,28
9. P.C. 13,75
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In sistemul tergiar SiOj, Al,04 §i Ca0 compozitia chimici a

fufului vulcanic de Mirgid-S&laj este cea prezentatd in tabelul 3.27.
Tabel 3.27.
Compozitia chimicd in sistemul tertiar a tufului

vilcanic de Mirgid-Sdlaj.

i: Componenti o
e e e e e e e
1 Cal 11,86
2. 10,89
L S1a25
Iu diagrama tertiard tuful vulcanic de Mirgid-Sdlaj poate fi

- -
reprezentat ca In figura 3.6. 103 .

Tuf vulcanic de Mirgid

Tuf vulcanic
Ciment portland

Zgura de fumal

Cenuge de termocentrali

o 1lo 20 30 4o S0 60 7o 8o

. Al,03 %

—-—_»

Fig. 3.6. Diagrama de reprezentare tertiari a
materialelor puzzolonice
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3.3.3. Caracteristicile fizice ale tufului

vulcanic mi3cinat de Mirsgid

Pentru tuful vulcanic de Mirgid - Sdlaj au fost determinate ur-
mitoarele caracteristici:
a) greutatea specificid ..eieeeeens 2,340 g /cm3;
b) suprafata specificieececescecsss 4222 cm?/g .
c) granulozitatea conform tabelului 3.28.
Tabel 3.28.

Granulozitatea tufului vulcanic de Mirgid

Treceri prin sita (mm) %
1,25 100
G,40 97,0
0,25 52,3
0,09 77,9
_______________ L Y 4 7Y

Se poate constata ci s-a realizat o wmAcinare bunA evidentiati

de granulozitate, conducind la realizarca unei suprafete specifice mari.

3.3.4. Mecaniswul d¢ Intirire §i activitatea

in prezenta varului a tufului vulcanic

de Mirgid - Silaj

Pentru studiul mecanismului de Intirire $i & activitdfii puzzo-

R,

lanice, 1 cadrul IHCERTRAUS s-au efectuat 2 tipuri de Incerciri:

- determiniri chimice, in scopul evidentierii aspectului chi-
! mic al reactiei puzzolanice;

- deternin&ri mecanice,in scopul evidentierii aspectului me-
manic al reactiei puzzolauice.

Reactivitatea puzzolanici este determinatd dc variatia in timp
a urmdtorilor indicatori:

a) cantitatea de oxid de calciu consumat, care reprezintd
diferenta dintre coutinutul de calciu liber initial din liant si continutul de
oxid de calciu liber la diferite virste ale materialului puzzolanic + varj;

b) cotele de alumin# gi de silice solubile in acid clorhi-
dric diluat in 1/50, la rece sub agitare mecanic3d timp de 30 minute;

c) urmidrirea in timp a urmitoarelor caracteristici mecanice:

- rezistenta la Intindere prin comprimare pe generatoare;

- rezistenta la compresiune.
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Determindrile au fost efectuate pe amestecuri alcituite din
85 % tuf vulcanic (fractiunea sub 0,09 mm),si 15 % var hidratat in pulbere.

Au fost confectionate epruvete cilindrice cu diametrul de 2,8
cm §i cu indlgimea de 5,5 cm, care au fost pAstrate in conditii de etangeitate
perfectd la temperatura de 19...21 °C i supuse incercidrii la diferite virste
pentru indicatorii a) §i b) ardtati mai sus.

Incercidrile pentru determinarea rezistentei la compresiuvne s-au
fdcut pe epruvete cilindrice cu diametrul de 5 cm $i inidltimea de 10 cm, compac-
tate gi pastrate 1iIn anumite conditii de umiditate §i temperaturi. Probele au
fost umfécﬁonauz dintr-un amestec de nisip cuartos 0,09...3 i, tuf vulcanic,
var hidratat in pulbere i apAa.

Evolutia indicatorilor mecanismului de intirire a tufului vul-
canic este cuprinsid in tabelul 3,30 i ia figura 3,7, 3.8 3i 3.9.

Examinind tabelul 3,30 s§i figurile 3.7, 3.8 gi 3.9 se constati
urniiitoarele:

a) reactia puzzolanicid are o intensitate puternici in prime-
le 28 de zile, dupd care se desfidgocar® lent;

b) cantitatea de silice solubily are o crestere in timp mai
mare decit cantitatea de alumini solubils;

c) rezistenta la 1atindere, reprezentati in figura 3.8 pre-
zintd In timp o crestere mai accentuati? in primele 28 de zile dupd care are loc
o sciddere ce poate ti explicatd priu existenta fisurilor de contractie, precum
$i prin formarea hidrosilicatilor §i hidroaluminatilor care counferd rezistente
mai reduse;

d) clasificarea reactiei puzzolanice - conform specialigti-
lor belgieni : 41 ’) in functie de Ca0 consumat la 7 ygi 28 zile este prezentatd

in tabelul 3.29.

Tabel 3.26.
Clasificarea reactiei puzzolanice a tufurilor vulcanice,

Nr. Cantitatea de CaO Clasificarea reactiei
crt consumat la 7 yi 28 puzzolanice
o de zile _ %) . meecmcemeemmmmmes
1. 0...0,5 reactie foarte lenti
2. 0,5...1,0 reactie lentd
3. 1,5...2,0 reactie nedie
4. 2,0...3,0 reactie rapida
5. peste 3 reactie foarte rapidd
120 -
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Tuful vulcanic de Mirgid - SZlaj avind CaO consumat la 7 gi 28
de zile - 3,36 % prezintd o evolutie a reactiei puzzolanice foarte rapidi;
e) tuful dacitic de Mirgid se clasificid in clasa I de acti-
vitate cu toate cid rezistenta la compresiune la 60 zile este:
Re

5,68 N/mm? iar la virsta de 180 zile este:

Rc = 6,85 N/mm¢ sub Rc = 10,0 N/mm2,
deoarece continutul de fractiuni fine sub 0,09 mm este mai mare de 14 %.

In final se poate concluziona c¢i tuful vulcanic de Mirgid -

Sdlaj este un liant puzzolanic cu caracteristici superioare altor tufuri vulca-

. -~ .’ .
nice cercetate 1in Romania.

3.3.5. Posibilitdti de utilizate in tehnica rutierj

a tufului vulcanic de Mirgid - Salaj

Diu cele prezentate la punctul. 3.3.4. vezulti ci tuful vulca-
nic de Mirgid este uu liant puzzolanic care poate {i Intrebuintat cu rezultate

bune In tehnica rutier? pentru realizavea:

- straturilor de fundatie din agregate naturale stabiliza-

te cu tuf vulcanic de Mirgid - Sidlaj;

- stratului din beton de ciment cu adaos de tufl vulcanic.

Asupra lucririlor executate sc va reveni in capitolul 4.

2.4. Filerul de calcar de Proddnegti - Sidlaj

Existenta in judetul S#ilaj a unor Insemnate ziciminte de roci
calcaroase a permis identificarea unora dintre ele care si constitue materia
primi pentru fabricarea unui filer care si rdspundd cerintelor formulate 1in
standazdele in vigoare.

Sursa identificati‘gi in plind valorificare 1In acest sens este
cea situati la nord de localaitatea Prodinegti, pe drumul judetcan DJ 191 C,
la circa 20 km est de municipiul Zalidu.

Filerul de calcar de Prodanegti - Silaj este obginut prin pre-

lucrarea calcarului in urma schimbirii profilului acestei unitigi.

3.4.1. Compozitia chimicii a rocilor din cariera Prodinegti

Analizele chimice efectuate asupra calcarului din cariera Pro-
dinegti au condus la identificarea compozitiei prezentate in tabelul 3.31.
Se poate constata c3 este indepliniti conditia esential&d pen-

ttu un calcar care poate constitui materie primi pentru filer gi anume si aibd
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un continut minim de CaCO3 de 90 7%.

Tabel 3.31.

Compozitia chimicd a calcarului de la Proddnesgti-Silaj

Nr.

crt Componenti A
1. CaCOq 95,62
2. Si0y 1,51
3. Ng0 0,50
4. Fe;01 0,27
5. Al504 0,30
S TSSO Y 11NN V11 S

celelalte couponente, vespectiv Si0p, MO, Fey03, Aly03 nu afecteazii negativ

calitatea filerului, ponderea lor fiind micéd.

3.4.2. Caracteristici fj.ico-meccanice ale [ilerului

de calcar de la Prodidnegti - Silaj

deternindrilc efectuate asupra filerului de calcar au condus
la stabilirea caracteristicilor cuprinse in tabelul 3.32. gi din analizarea
cdrora se pot formula urmidtoarele:

a) filerul de calcar produs la Prodinegti indeplinegte con-
ditiile de granulozitate impuse de standardele in vigoare gi 1n special condi-
tia de bazid respectiv trecerea prin sita de 0,09, avind o finete de mdcinare
buni;

b) coeficientul de hidrofilie I = 0,92 < Iadm = 1, inde-
plinind astfel conditia de admisibilitate. Avind coeficientul de hidrofilie
subunitar, filerul este caracterizat ca avind o afinitate mai mare fatd de bi-
tum in comparatie cu situatia in care I > 1, cind filerul are o afinitate mai
mare fatd de api.

c) volumul de goluri fiind sub limita de admisibilitate
conferd filerului o calitate superioari, nefiind poros §i neabsorbind selectiv
componentele bitumului;

d) filerul de calcar de la Prodinegti are o densitate medie

riaspunzind cerintelor standardelor.

In baza observatiilor de mai sus sec poate aprecia cd filerul

de Prodinegti poate fi utilizat In conditii normale in procesul de producere
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al mixturilor asfaltice.

Observatiile facute in anul 1992, cu privire la filerul obtinut
in etapa de iInceput a fabricatici acestuia a permis Imbundtdtirea calitiiyii gi
folosirea lui In moc curent 1In judetul Sdlaj iar in anii 1993 35i 1994 capaciti-
tile de productie au fost extinse satisfdcind mecesarul judeteler din Transil-
vania.

3.5. Concluzii gi propuneri

Necesitatea realizdirii unui volum mare de lucrdri pentru mentine
rea sau pentru imbunitidtirea stdrii de viabilitate a drumurilor locale din jude-
tul Sdlaj in conditiile economico-financiare din perioada 1980...1995 a impus
efectuarea unor studii asupra materialelor locale in vederea utilizidrii acestora

la realizarea structurilor rutiere.

In urma studiilor efectuate in decursul timpului se pot formula

urmdtoarele concluzii:

a) cu privire la agregatele de balastieri:

- in general toate agregatele se extrag din riuri sau
vdi, acesta fiind rezultatul unor depuneri in timp;

- balastul provenit din riul Somes §i valea Agrij este
destul de curat in comparatie cu cel provenit din valea Almag;

- balastul in forma naturalid are granule a ciror dimensi
une depidgeste 71 mm, ceea ce face ca in forma naturald si poatd fi utilizat doar
la anumite categorii de lucrari;

- balastul provenit din cele 4 surse nu contine elemente
stridine; humus, mic3d, sulfati, cdrbune, etc;

- curba de granulozitate pentru balastul in stare natu-
ralid diferd de la sursi la sursi (fig. 3.1.) si nu se incadreazi in limitele de
granulozitate pentru balastul optimal utilizat la straturile de fundatie sau pen-
tru prepararea mixturilor asfaltice destinate straturilor de bazi (fig.3.2.);

- coeficientul de neuniformitate este cuprins intre
12,8...32, indicindvexistenga diferentiatd a sorturilor elementare;

- rezistenta la uzurd determinatd cu magina Los Angeles
este cuprins3 in intervalul 14,2...19 %, indicind existenta unor roci existente
la uzuri;

- echivalentul de nisip este cuprins in intervalul
37...47 7 indicind o diferentiere din punct de vedere calitativ al balasturilor
(tabel 3.1; 3.6; 3.10; 3.14.);

- avind in vedere calitatea balasturilor prezentate mai
sus se poate realiza o valorificare superioarid a acestora prin spilare, concasar¢

sl sortare obtinindu-se nisip (0-3; 3-7; 0-7) si pietrig (7-16; 16-31; 7-31) in
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sorturile dorite;

- agregatele sortate au caracteristici superioare putind
fi utilizate cu rezultate bune in tehnica rutieri;

- forma granulelor §i rezistenta la uzurd permit utili-
zarea pietrigului la prepararea mixturilér asfaltice §i la realizarea tratamen-
telor bituminoase;

- nisipurile obtinute sunt curate (EN = 87...92) si pot
fi utilizate la producerea mixturilor asfaltice gi a betoanelor de ciment.

Se recomandd prelucrarea prin spilare, concasare gi sortare a
balastului in vederea obtinerii sorturilor necesare i care pot fi ugor de sti-

pinit in tehnica rutieri.

b) cu privire la agregatele de carieri:

- agregatele obtinute in cariera Moigrad sunt de naturid dio-

riticd, a cdror nivel calitativ cregte pe mdsura coboririi cotei de exploatare;

- rocile exploatate pind la cota - 50 m sunt roci grele,
rezistente la inghet-dezghet, cu rezistentd la compresiune de 115 N/mm? gi rezis-
tentd la uzurd de 22,5 % fiind utilizabile pentru:

- realizarea straturilor de fundatie;

- realizarea straturilor de bazi sub imbricimintea bitu-
minoasi;

- producerea mixturilor asfaltice destinate straturilor
de bazd gi a straturilor de legdturid;

- agregatele provenite din cariera Moigrad pinid la cota - 50

m indeplinesc conditiile pentru:
- realizarea macadamurilor;
- tratamente bituminoase;
- producerea mixturilor asfaltice destinate straturilor
de uzura;

- agregatele calcaroase provenite din carierele Cuciulat gi

Letca se preteazd in special pentru repararea drumurilor pietruite de interes lo-

cal;

c) cu privire la tuful vulcanic de Mirgid:

- tuful vulcanic de Mirgid este un tuf vulcanic de tip dacitic
avind o reactie puzzolanici foarte intensi in primele 28 de zile dupd care se des-
fagoari mai lent (fig. 3.7; 3.8; 3.9.);

- tuful vulcanic de Mirsid-SZlaj se poate cuprinde in clasa
I de activitate gi poate fi caracterizat ca un liant puzzolanic cu caracteristici

~ A
superioare altor tufuri vulcanice cercetate in Romania;
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- caracteristicile determinate permit utilizarea tufului
vulcanic cu rezultate bune in tehnica rutieri la:

stabilizarea agregatelor naturale destinate straturi-

lor de fundatgie;;

producerea betonului de ciment destinat straturilor

rutiere;

d) cu privire la filerul de calcar de la Prodinegti-Silaj:

- calcarul existent la Prodinegti are un continut de carbo-

nat de calciu (CaCO3) de 95,62 7 pretindu-se pentru prelucrare in vederea obgine-
rii filerului de calcar;

- filerul de calcar obtinut are o finete de macinare buni
(tabel 3.32.), coeficientﬁl de hidrofilie I = 0,92<I,4; = 1, dovedind o afi-
nitate mai mare fat3d de bitum decit fatd de apa;
- volumul de goluri (0,28 %) gi densitatea aparenti (0,66
g/cm3) se incadreazd in limitele previzute de normativele tehnice iIn vigoare.
Cele ar3dtate mai sus indicd existenta unui filer cu caracteris-

tici superioare care se poate utiliza cu rezultate bune la producerea mixturi-

~zlor asfaltice.

Studiile efectuate asupra materialelor locale din judetul Silaj

au scos in evidentd principalele caracteristici ale acestora gi posibilitdtile

de utilizare in tehnica rutieri.
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CAPITOLUL 4

TEHNOLOGII PENTRU IMBUNATATIREA STARII DE
VIABILITATE A DRUMURILOR CU TMBRACAMINTI
MODERNE UTILIZAND MATERIALE LOCALE DIN
JUDETUL SALAJ

In urma investigirii suprafetei de rulare precum §i a structurii
rutiere s-au formulat concluziile aferente precum §i strategia care ar trebui

urmati peuntru lmbunitAtirea stiArii de viabilitate a drumurilor cu ifmbriAciminti
moderne.

La intocmirea programului de lucridri care si conduci la atinge-
rea scopului enuntat s-au avut In vedcre 2 factori iwportanti:

- evolutia economiei nayionale dupii o curbid ascendentid care

sd conducd la o mdrire a bugetului local i central care sunt surse de f{inantare

pentru lucririle de drumuri;

- existenta 1In judetul Silaj a unor materiale care pot [i

utilizate cu rezultate bune in tehnica rutieri.

Materialele prezentate in capitolul 3 au fost analizate in de-

taliu iar caracteristicile acestora au permis realizarea unor lucridri, folosind

tehnologiile traditionale i introducerea unor noi tehnologii pe baza unor studii-

¢i experimentidri.

4.1. .Tehnologii traditionale pentru Imbunititirea stiArii

de viabilitate a drumurilor utilizind agregate naturale
locale din judetul Sdlaj

Conditiile economice precum gi politica dusd ir domeniul rutier
incepind cu anii 780 au determinat utilizarea in misurd mai mici a surselor
de agregate de carierd traditionale gi utilizarea mai mult a agregatelor de ba-
lastierd ficind o adaptare a tehnologiilor traditionale la specificul judegului
Sadlaj. In acest sens a fost studiatd gi adaptatid tehnologia de realizare a
tratamentelor bituminoase in exclusivitate cu agregate de balastierd gi tehnolo-
gia de realizare a straturilor rutiere din mixturi asfaltice cu agregate selec-

tionate de balastierd gi filer de calcar din judetul Silaj.
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4.1.1. Tratamente bituminoase cu agregate de balas-

tierd din judetul Sdlaj si emulsie bituminoasi

Analizind modul de comportare a sectoarelor de drumuri cu im-
bricimingi bituminoase se poate constata cd in etapa actuald tratamentele bi-
tuminoase constitue baza activitdtii de intretinere.

Prin executarea acestor lucrdri se asigurd in primul rind etan-
seitatea suprafetelor poroase sau cu fisuri, evitind avansarea degradirilor
care sunt generate de acestea, ficindu-se astfel o conservare a Imbricimintei
rutiere $i a structurii In general.

In al doilea rind prin executarea tratamentelor bituminoasc se
mdreste rugozitatea suprafetei de rulare.

In al treilea rind, tratamentelc bituminvase constitue o solu-
tie tehnicd relativ economicid, o tehnologie ugoari gi de mare productivitate.

Avind in vedere faptul ci 65 % din drumurile cu Imbricimingi
rutiere moderne din judetul Sdlaj au durata de exploatare cxpiratid si pe care
nu au fost executate lucriri de ranforsare (counform figurii 2.7), a fost gi
inci este necesard executarea unui volum mare de tratamente bituminoase, prin
care si se evite o ciAdere totali a retelei §i aceasta datoritd imposibilititii
executirii lucrdrilor de refacere a imbriicimintei rutiere (straturi rutiere
din mixturi asfaltice).

Din aceste considerente au existat in permanentid preocupiri

pentru realizarea tratamentelor bituminoase In conditii specitice judetului Silaj.

4.1.1.1. Alegerea i pregitirea sectoarelor in vederea

realizdrii tratamentelor bituminoase

La punctul 2.4.2. sunt prezentate criteriile pe baza cirora au
fost stabilite sectoarele gi categoriile de lucridri ce se executd pe acestea.
Couform acestor criterii, tratamentele bituminoase se preteazid a fi executate
in etapa actuald pe sectoarele a ciror suprafati de rulare se incadreazd in
categoria '"satisficidtoare" §i cu un nivel al capacitdtii portante de cel putin
"satisficitor".

In acest sens in perioada 1992...1994 au fost selectate 17 tron-
soane de drum judetean pe care au fost realizate tratamente bituminoase in lun-
gime de 90 km,conform figurii 4.l. iar pentru etapa I (1994-1996) si etapa
II (1997-2000) au fost propuse sectoarele cuprinse in figura 2.1l4.

Suprafata de rulare a prezentat defectiuni generate de virsta

inaintatd a imbr3cdmintei bituminoase, de unele imperfectiuni ale tehnologiei
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de executie ale acesteia precum §i de neexecutarea la timp a lucr3rilor de
intretinere periodici . Dintre aceste defectiuni sunt de amintit: suprafete cu
ciupituri, fisuri pe multiple directii, unele distrugeri’ locale ale stratului
de uzuri, aparigié frecventd a gropilor In Imbricimintea bituminoasi.

Lucrdrile pregdtitoare au constat in repararea gropilor, a deni-
veldrilor §i a rupturilor de margine. Zonele afectate de fisuri gi créapiaturi nu
au fost tratate in mod deosebit  prin adoptarea unor solutii de evitare a trans-
miterii acestoras«

4.1.1.2. Materiale utilizate la realizarea

tratamentelor bituminoase

Drumurile judetene $i comunale pot fi iIncadrate in clasa teh-
nicd III...IV, motiv pentru care s-a studiat §i experimentat executarea tratamentelor bituminoase cu
agregate de balastierd neconcasate sau partial concasate (pietrig) i emulsie

bituminoasd cationicd cu rupere rapida.

A. Agregate utilizate

Pentru realizarea tratamentelor bituminoase au fost studiate

posibilitdtile de utilizare a agregatelor provenite din balastierele existen-

te In judetu! Sdlaj gi iIn special cele obtinute dc¢ citre Regia de drumuri gi
poduri,prin sortarea balastului din riul Someg la Jibou gi Cehu Silvaniei, Va-
lea Agrijului la Bodia gi Valea Bibiului la Almag. Rezultatele acestui studiu
sunt cuprinse In tabelul 4.1. comparativ cu cerintele impuse de instructiunile
tehni¢e. Comparind rezultatele obtinute, cu prevederile normativelof tehnjce
se pot constata urmitoarele:

a) pietrigul 7-16 provenit din cele &4 surse corespunde din
punct de vedere a sortului gi a formei granulelor;

b) agregatele rezultate din procesul de sortare sunt cu-
rate, partea levigabild si continutul fracgiunilor < 0,63 sunt sub valorile
maxime admise;

¢) uzura determinati cu magina Los Angeles este de 19...25,7
%, rdspunzind cerintei impuse respectiv maximum 30 %;

d) nu se realizeazi gradul de spargere impus de minim 50 7%,
mai mult, acesta oscileazi in jurul valorilor cuprinse in tabelul 4.1. datori-
td caracteristicilor balastului prelucrat.

Aspectul general al pietrisului produs la Jibou gi la Bodia
este prezentat in figura 4.2. i 4.3. iar caracteristicile principale sunt cu-

.

prinse in tabelul &4.1.
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B. Liantul bituminos

Pentru realizarea tratamentelor bituminoase a fost experimentats
emulsia bituminoasd cationicd cu rupere rapidid produsd in instalatia de 1la
Suplacu de Barciu.

Caracteristicile emulsiei bituminoase cationice au fost veri-
ficate in laboratorul RADP Sidlaj gi nu s-au constatat abateri semnificative
fatd de caracteristicile cuprinse iIn certificatul de calitate. Rezultatele de-
terminidrilor efectuate sunt cuprinse in tabelul 4.2.

Interpretind rezultatele obtinute In urma determinirilor efec-
tuate in laborator se constatd urmitoarele:

a) emulsia bituminoasi cationicid are un continut de bitum
care oscileazd iIn jurul valorii de 60 %;

b) la punerea in operd, emulsia bituminoasi cationici este
omogend, restul pe sita de 0,63 mm nu depiseste valoarea admisd de 0,5 %, ex-
ceptie facind primele cantitdti livrate dupd reluarea procesului de fabricatie
gi care nu se utilizeazd la tratamente bituminoase;

c) in general emulsia bituminoasi cationici produsi la
Suplacul de Barciu este la limita fluidid - semifluida;

d) In contact cu pietrigul produs in judetul Silaj reali-
zeazd o bund adezivitate, majoritatea valorilor determinate se gisesc in

intervalul de 90...Hb7 valori care se situeazi peste limita minimd admisd

de actele normative In vigoare.

4.1.1.3. Exccutia lucrdrilor de tratamente

bituminoase.

Tehnologia de realizare a tratamentelor bituminoase aplicati este cea
traditionala.

Dozarea emulsiei bituminoase s-a ficut de fiecare datd in urma
unor incerciri corelindu”-se viteza de Inaintare a autostropitorului, turatia
pompei gi declivitatea in profil longitudinal al drumului.

Agternerea agregatelor s-a recalizat cu ajutorul echipamentelor
specializate, montate pe autobasculante de 8 gi 16 tone, urmidrindu-se asigura-
rea cantitatii de agregate necesare.

Verificarea cantititilor de emulsie gi de agregate raspindite
la realizarea tratamentelor bituminoase s-a ficut pentru fiecare sector, iar
valorile determinate sunt cuprinse in tabelul 4.3.

Se poate constata o incadrare in valorile previzute de actele
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normative in vigoare.

Tabel 4.3,
Determindri in timpul executiei

Materialul Cantitiigi ka/in?
agternut Determinate Previzute 1n SIAS
- 599/87
Euulsie bituminoassd 1,38...1,74 1,2...1,8

Cilindrarea s-a fdcut cu cowmpactorul cu rulouri netede de
30...100 kN, efectulndu-se In general 3 treceri.

In situatia in care nuiak

treceri a crescut la 4 a fost
sesizatd o spargere a graanulelor wai woi,

uitatca

It punct
de vedere mineralogic a agregatelor de balasticrd.

Atlta timp cit aceste granule sc sparg In 2 maxiu 3 buciti de
nirime aproximativ egali, acestca mai au posibilitatea de a se
fiind wai degrabi pozitive datoritii sporului de rugozitate creat. Ver
rAcute pe wmai multe scctoare In perioada 1991...19%94 au permis identilicarca

a 10...15 granule/w? despicate iu 2 2 buci

ti, dar carc au cén
liant.

Au fost identifcate Tusi dupZ trecerea a 3-a gi In special
dupi trecerea a 4-a, granule care s-au distrus (sfivimat). Numiirul acestora
fiind de 8...10 granule/m2 au afectat de aceastd datid negativ calitatea lu-
cririi exccutate.

irul trecerilor utilajului de compactare a fost li-

In final nus

mitat la 3, situagie In care s-a ajuns pini la naxiwm 10 granule deo ate/u?

31 £irhn a depisi 6 granule distruse/m?, iar fixarea granulelor s-a realizat

bine.

4.1,1.4. Observatij privind comportarea in cxploa

a tratamentelor bituminoase realizate . cu
pietris obtinut in balastierele RADP $i ciul-
sic bituminomasd cationicid provenitd de la
Suplacul de Barciu ‘

Utilizarea pietrisului la realizarea tratamentelor bituminoa-
se a fost impusd de nccesitatea realizirii unui volum cit mai mare de asene-
nea lucriri in conditiile alociArii unor fonduri binesti mult sub nivelul minim

necesar: Asemenea lucriri au fost executate frecvent incepind cu anul 1985 si

140

BUPT



in special in zonele apropiate de aceste surse gi pe drumurile de clasi teh-

nica IV gi V.

Tinind cont de periodicitatca de realizare a acestor lucriri,
prescrisi de noruele tehnice iIn vigoare consider semnificative observatiile
fiAcute asupra sectoarelor pe care au fost fdcute tratamente bituminoase 1In anii
1992; 1993 si 1994 si cuprinse in tabelele 4.4; 4.5 gi 4.6.

Modul de comportare a tratamentelor bituminoase a fost anali-
zat priu:

cantitatea de agregate desprinse §i identificarvea cauze-

lox;

- defectiuni ale  suprafegyei de rulare $i cauzele goncra-

toare;

- aspectul gencral al suprafetel tratatey,la 15 zile de la

[
3

cxecutarea lucrévilor i cvolutio In timp.

T ccea ce privegte cantitatea de

gate desprinse se pot

face urniitoarele observatii:

- pe cliteve sectoare gs-uxu semnalizat avuncici de

te alergiitoare pe acostamentele drunului, cauzate In wod deosebit de encesul

de agregate, de o depdgirve a cantilifii optime, conducind la imposibilit

[ixfirii tuturor granulelor. Acesl aspcct constitue o deficicuth Jde realizare,

dar ludepirtarca rapidi, dupit 3...5 zile a agregatclor in exces §i supraveghe-
rca sectorului, poate conduce la obtinerca unei suprafcfe de rulare de buad ca-

litate. Asemenea deficiente nu pot £i puse pc seama calitdyii agregatelor;

- pu sectoarelce fdri cxces de agregate In urma real

de 0,25...1,0 kg/mz. Cauza carc a condus la desprindere a fost insulli
liantului (1,43 xg/m?)sau adezivitatea redusiy

- cantitatea de agregate desprinse fiind redusi nu cowpro-
nmite lucrarea realizati.

Defectiunile suprafetei de rularc pe care s-au realizat trata-
mente bituminoase, identificate dupi executarea lucridrirlor gi In perioada
imediat urmdtoare au fost:

—suprafete pec care nu s-a realizat tratamentul bituminos,
datoriti nestropirii cu liaut. Iu curbe sau pe anumite sectoare au fost efec-

tuate manevre ale stropitorului cecea ce a condus la aparit{ia unor

perite. Suprafata acestora a f{ost de l...2 m2/xm de drum yi care s-a remediat
prin interventii locale constind din stropirea zcnei cu emulsie bituminoasi

§i agternerea de cribluri;
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- exsudarea suprafetei de rulare, generatid de eventualul
exces de liant (1,74 kg/m?) si un trafic mai intens. Supravegherea permanenti
a tratamentelor a permis interventia operativi evitind degradarea suprafetei.
In general 2...3 intervengii pe fiecare sector, constind din a§terne;ea de
agregate pe zonele unde apare exsudarea., au condus la Inliturarea fenomcnului
(de la caz la caz).

Nu au fost semnalate alte defectiuni.
Urmirirvea aspectului general al suprafetei de rulare "tratate!
pe parcursul a 2 ani de la executia lucrdrilor permite forimularea urnitoa-
relor observaliis
- la circa 2 siAptimini de vrewe frumoasd gi caldid de la

ciecutarea tratumentelor bituminoase yi dupZ efectuarca rcuedicrilor necesare

s-a putut constata cd s-a realizat o suprafati de rulare uni

e

orm&, [ird giro
sau pcladce;
- suprafata de rulare are aspecltul uiui mozaic, graunulele

sunt bine fisate gi acoperi practic toa

# suprafata (figura 4.4.);
- nuniirul granulelor sparte gi a celor sifirimate nu a afec-
tat negativ calitatea suprafetei de rulare;

- in zonele dc¢ wmunte, cu o cupunerc rcdusii la soare i cu
un regim de umiditate ridicat s-a putut comstata cii In al doilea an de la cie-
cutare au Inceput si apard local unele defectiuni cum ar {i chiar degradarca
tratamentului realizat, zouc poroase pe care persisti umezeala. Ponderea
acestor suprafete a fost de 1...1,5 % din suprafata carosabilului. Este explica-
bild aceastid aparifie prin natura condigiilor climaterice (umezecald, temperatu-
ri, cicluri repatate de inghet=dezghet{ aga cum apare in figura 4.5),

- pe sectoarele care sunt exploatate in conditii noruwale
s-a observat o mentinere la un nivel calitativ ridicat al suprafetei de rulare
si dupi cel de al 3-lea an de la executie al tratamentelor bituminoase;

- tratamentele bituminoasge au colmatat gi au acoperit fisu-
rile existente In Ifmbricimintea bituminoasi, acestea netransmitindu-se nici
chiar dupi al 3-lea an, cu exceptia unor zone unde nu au fost identificate ante-
rior defectiuni ale fundatiei;

- traficul existent pe drumurile pe care s-au executat tra-
tamente bituminoase cu pietrig, nu a condus la o uzurd avansatid a stratului de
rulare, uzuri care si nu poatd fi preluatd de tratamentul bituminos pe parcursul
a 2...3 ani.

In baza celor mai sus prezentate se poate face afirmagia ci

utilizarea pietrigului din judetul Sdlaj la realizarea tratamentelor bitumi-
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noase este eficientd atit din punct de vedere tehnic cit i economic.

4.1.2. Straturi rutiere din mixturi asfaltice

realizate cu agregate de balastierd din
judetul Sdlaj si filer de calcar de la
Proddnegti judetul Silaj

Realizarea straturilor rutiere din mixturi asfaltice avind 1in

componentid agregate naturale provenite din balastierele organizate pe principa-
lele cursuri de apd din judetul Sialaj, a constituit unul din principalele obiec-

tive ale cercetidrilor intreprinse de autor In cadrul Regiei de administrare si

intreginere a drumurilor judegenc din Silaj.
Motivele care au determinat orientarea activititii spre realiza-
rea §i utilizarea acestor tipuri de wixturi asfaltice au fost:
- lipsa agregatclor de carierd corespunzitoarc calitativ in
judetul Sidlaj;

existenta unor surse de agregate naturale pe cursurile de
apid Somes, Almag, Agrij, Crasna;
- conditiile economico-financiare.
Mixturile asfaltice astfel produse au fost destinate In princi-
pal pentru:

- execularea lucri

rilor de reparare a imbriacamintilor bitu-
minoase existente;

- ranforsarca complexelor rutiere cu Imbriciminti bituminoa-

se existente;
- realizarea de¢ imbracdminti bituminoase noi.
Ponderea cea mai mare au avut-o lucririle de ranforsare a coin-

plexelor rutiere existente §i care sunt cuprinse in tabelele 4.7; 4.8 gi 4.9.

4.1.2.1. Prezentarea general a sectoarelor studiate

pentru realizarea lucrdrilor de ranforsare

Imbricimintgile bituminoase existente peste care s-a .ne-am propus
carea straturilor de ranforsare, au fost realizate din pixturi asfaltice pe
bazi de nisip bituminos avind o vechime de 15...20 ani gi peste care #u fost
executate eventual In urmd cu 6...8 ani tratamente bituminoase.

Suprafata de rulare a prezentat defectiuni de natura:

- fisuri dupd directii diferite;
- zone faiantate;
- suprafete mari plombate care denoti existenta gropilor

gi care au fost reparate in timp;

S 148 !

BUPT



TVIOT

TOTUBAT]S
nyap-§auog [Ty

Tez-521 1y

00C+H3T-00E+T

01

V 80T [U-Boea1p~euserd - @ [61 fd D 161 1A

niqeg-Seuly watep

nfe1gq

O0SIDE-00GHE

0°1

91 fg -EPUI-nBe1g-1on1dsky 601 [d

‘9

sny-$arog N1y

01

BilEZ-sny - 5 1 g S 801 (U

S

nogrp-Sawos 1n1y

1DTUBATIS NOTUNS

1

SeSguuzg-nA(uis - 1{ 1 Mg 4 801 0d

7

' STUeATIS
mpp-5awos NIy

IDTUBATTS Md)

00CHGT-000 7T

1TURATTS MPD-TUSTID - | T Mg A 801 [d

noqp-5suwog 1nTy

1a10py Sorng

50

0O7+0L=00

jesauag-nnqip-zaonty - 1 MgtV 801 [T

eSneg-T1a8y esyep

sueptog

00+9T-006+41

1eS3URg-NoqI -89onT) - 1 N °V 801 (1

23e8a13e
*$qQ ' 9p esiang

ieartedo]

wy, 31§170g

awtdunt

21e%0] @23e3213e
no 90137€JSE TINIXIM UTp 313T3N1 T1n3e1ls 0D
1Ipsiojuel a3ezi[e31 3soj ne ared ad a[sie030ag

[nuniq

319
cIN

cL*% 13qel

7657 TIANV NI ‘11SA1vaodd v1 1a

ad ¥yOIvd d4d ¥III4 IS ITvO0T ALVDIWOVY NO dOINTVd
-8V I¥ALXIW NIQ J¥II1NY I¥ALYYLS ND T¥VSY04Nvd
FLVIANLS 1S04 NV I¥VD dd T¥NKHN¥d 34 ITIEVOLDIS

149

BUPT



- - - st +IVLOL
S=smsmmssmsmmsmssssmssssossossosoces ====mo===s========s===========s=== T i i
iesauag r7en " ¢
1esauag-Sawog Tnty -T3TUBATIS N3) 000+2£-000+1¢ ot -19JueATIS nyap-andng - JINA :961 rd °8
. , « V¥V 801 rg@-edeaip
jesoauaq -Sauog Tniy ngiez-521143y 00€+L7-00€+9T 01 -euserd-ngieysny - a4 161 £d D161 £d *L
fn1) .
nyqgg-Sewyy estey  Japnl-ury-nZeaq 0084GE =00E+GE §‘o 91 ng ~BPHI-N3eIQ-TONIOSLY 1601 £ *9
touse1) eafep  §roSirp-eusei) 006+9Z-000+67 61 H T 1g+110811A-2USRID-T103EUTA 9 80T A *§
ECERRH)
noqir-§3wog 1nIY -TATUBATIS NITuLS 00T+9 -00T+S 0‘1 961 ra-3esew1es-nafwis :4 80T (A *¥
Iesauag -§awog niy 19TUBATIS NYaj 006+52-000+67 S0 I3TUBATIS nysp -Tud811) - @ 801 (A °¢€
EREL-TE
noqip-Sawog 1ty §awog-noqtp 000%+£9-000+79 1 1BS3USE-NOQIL-¥IONT) YV 80T £d °T
[113y eatep euepZog-eany 000+G1-000+%1 1 jesouag-noqir-eadnty ¥ go1 ra 1
: = =============================== ============== e i e ====s====== ===================s===s======:
1383712007 ur; 2151709 aurBun]
91e8018e o
312007 93882188 no 92T1{EJSE TINIXTW UTP SISTINT TIN3eils nd - 310
*sq0 9p esing 31eSIojuel Sp 11w1oN] 33EZI[Pl 350] ne a1ed ad 9131803995 1 a <IN

€661 T1ANY NI

f11SINVAO¥d VT dd ¥VOIVD 3d ¥ITI4 IS dT¥O0T ILVOIW™OV ND
FILLIVASY TUAIXIW NIQ T¥ITLAY I¥ALVYELS NO TUYVSUOJINVY
4ILVIAALS 1S04 NV d¥VD dd T¥AXN¥A 3d I7IYVOLD4S

‘8% 13qEL S~ -

BUPT

150



- - - 9%01 TIVIQL
niqeg-Sery ea1ua Jopnfury-nZeiq OOEC-rGE=10e447¢ 041 91N L%E..:wmuo-ﬂoauww& 601 04 *01
ToIUEATLS .
nye)-53u0g 1Ty neyez-5011y3 00E+ST-00E+5T 01 V 801 [Q-Bo¥e1D-Puse) - 4 161 1 0 161 04 6
TOTUBATIS
nyoy-§auwog 1Ty TOTUBATIS M) COO+9T-00645T G0 Seanwereyepn{-un{-T2TUEATIS MPD - H 1 MA :Q 80T [T °8
eusei) NIy Jiofagp-oisen) 00%8L-00LT 1 1 1 Ngl-BUSeID-1921) - V 80T fd D 801 (U °L !
aTiepuny 219%e321 M) PUSTID [NLY ofaga-mise) QURHLT-D0NHST 80 H T Nd-FuUSe1d-1971) - ¥ @0T fd 0 801 M *9
noqrr-Seuog [nTy NS 92T 00T+, -00T+9 01 CeSaureS~-13TOBATIS MITMIS - j1 T NG 4 801 [d °G
TOTUBATIS MUSD-S2WOS NIy TSI 00T+T -000+0 11 wwu:Emnmz
+pnf-U{-19TURATIS NUP) - | T NA :d 80T [d *¥
-
noqrp-5owog nry 134100 Sat0g-noqr L 00T+79-000429 17 1BS3UBg-noqIL-e9onTy - 1 Nq: ¥ 801 1d °€ -
f1aBy eayzp Mgy 000+ E-00tH0E 90 IBSAUSE-NOQIL-BIANTY - T NG YV 80T [T T
(Tidy woes - ean-Tnipepni | GOGIE =00 [ qesamg-noqIp-292nTy - 1 g V¥ SOL 0 °1
ur)
13E118007] up 31371204 aurrBung
31800] P3vdolze
27e3013e no 9OTITLJSE TINIXIW UIP I9TINT TIN3erls: md Tnunig 312
*sq0 op esan TIBSI0OJUBI 23BZI[PA1 3SOJ NE 218D ad 3[31803ID 1
P S ! 3 ja 3 1 S N
%661 TIANY NII1SINVAO¥d V1 2d
WVDTVY 3Q ¥YIATIA IS ITVDO0T ALVOA¥OVY N ADILIVL
-SY TYALYIW NIQ J¥IILNY TUALVELS ND ITUVSYOIRVY
4IVIAALS LSOJ NV I¥¥D Id I¥AKNEd 3d dTI¥V0LDIS
‘6% 1°qel

— ey

BUPT



- uzura avansatd gi Imbatrinirea stratului de rulare.

Aspectul general al imbricimintei bituminoase este prezentat
in figura 4.6 gi 4.7.

Aprecierea suprafetei de rulare s-a fdcut iIn general prin cuan-
tificarea principalelor categorii de defectiuni aga cum este prezentat in ca-
pitolul 2 al prezentei lucrdri obtinind o apreciere generalad de cel mult '"nesa-
tisfacidtoare".

Investigatiile ficute In structura rutierd au permis obginerea
informatiilor necesare pentru aprecierea capacititii portante gi determinarea

grosimilor pentru straturile de raunforsare.

Ca principiu de bazi folosit In programarea gi realizarea lucri-

rilor de ranforsare a fost executarea acestora 1In continuarea celor din anii

anteriori.

4.1.2.2. Solutii studiate pentru realizarea straturilor

de ranforsare

In general s-a ajuns la concluzia c3 se poate realiza ranforsa-
rea prin aplicarea a 2 straturi din mixturi asfaltice:
- 1 strat de legiturd realizat dintr-o mixturd asfaltici
de tip B.A.D. 25 1In grosime de 4...5 cm;

1 strat de uzurd realizat dintr-o mixturid asfalticd de
tip beton asfaltic B.A. 8 realizat cu agregate de balastieri semicoucasate, in
grosime de 3 cm.

In situatia In care cele 2 straturi nu aduceau un spor de capa-
citate suficient,s-a preferat introducerea unui strat de balast stabilizat cu
tuf vulcanic (DJ 108 D km 04800-1+000) sau piatri spartd DJ 108 D km (+000-G+800;
DJ 108 G km 26+600-28+400.

Agregatele naturale au provenit din surse locale (balastierele.
amintite la capitolul 3) prelucrate In majoritatea cazurilor in instalatiile de
sortare gi concasare ale Regiei de administrare a drumurilor judetenec.

Filerul de calcar utilizat a provenit din cariera ProdZnegti-
Silaj, iar bitumul de la Rafiniria de la Suplacu de Barciu.

Prepararea mixturilor asfaltice s-a facut in iﬁstalagii de tip
ANG, dozarea agregatelor naturale ficindu-se volumetric iar dozarea filerului
si a bitumului gravimetric.

Transportul s-a efectuat cu autobasculante iar punerea iIn operd,
manual sau mecanic pentru mixturile din care s-a realizat stratul de legdturd

si numai mecanic pentru mixturile asfaltice din care s-a realizat stratul de

uzura.
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Fig. 4.6. Aspectul suprafetei de rulare inainte
de realizarea lucririlor de ranforsare
(DJ 191 C, km 24+700)

Fig. 4.7. Aspectul suprafetei de rulare inainte
de realizarea lucriarilor de ranforsare

(DJ 191 C km 24+400)

153

BUPT



Compactarea s-a realizat cu compactoare cu rulouri netede.
Pe fluxul tehnologic s-a urmirit in permanenti respectarea do-
zajelor, a temperaturilor de producere, de compactare a mixturilor asfaltice

gi a timpilor de malaxare.

4.1.2.3. Caracteristicile fizico-mecanice ale

componentelor gi ale mixturilor asfaltice

produse

In perioada de pregitire a producerii mixturilor asfaltice au
fost verificate principalele caracteristici fizico-mecanice ale agragatelor na-
turale, ale filerului §i ale bitunului eliminind loturile care nu au indeplinit
conditiile prescrise pentru fiecare tip de wixturi asfaltijci.

Verificarea caracteristicilor componentelor s-a efectuast in la-
boratorul regieci de drumuri.

Caracteristicile agregatelor naturale au fost prezentate In de-
taliu la punctul 3.1. iar ale filerului de calcar de Prodinesti la punctul 3.4,
acestea raspunzind principalelor cerinte previzute de normele tehnice.

Ca liant a fost utilizat bitumul rutier D 80/120 produs la
Rafindria Suplacu de Barciu avind ca valori ale principalelor caracteristici
cele cuprinse In tabelul 4.10.

Tabel 4.10.

Principalele caracteristici ale bitumului rutier

Caracteristicile bitumului Valori ale caracteristicilor
rutier determinate adise

Punctul de inmuiere 1B °C 43...48 43...49

Penetratia la 25 °C 1/10 un 82...103 80...120

Dozajele au fost stabilite astfel Incit curba de granulozitate
si se inscrie in limitele admisibile, situindu-se In jurul valorilor cuprinsc
in tabelul 4.11. penttu mixtura destinatd stratului de uzuri gi in tabelul
4.12. pentru mixtura asfaltici destinatd stratului de legdtura.

Cantitatea de bitum utilizati a fost de pind la 7 %, avind in
vedere ci majoritatea sectorului judetului Silaj se situeazd in zonma climatici

rece §i umeda.
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Tabel 4.11.

Dozaj pentru mixturd asfalticid destinatd stratului de uzuri

L I O N O
Materiale %
Nisip 3-7 49,5
Hisip 0-3 33,5
Filer calcar 10,0
______ Bituw D _80/120 ______________ 740 -

Tabel 4.12.

Dozaj pentru mixtura asfaltici destinatd stratului de
legdturi, tip B.A.25

Materiale %
Pictrii semiconcasat 7-25 37,5
Nisip 3-7 25,0
Nisip 0-3 30,0
Filer calcar de Prodinesti 3,0
Bitum D 80/120 4,5

Alura curbei de granulozitate a amestecului mineral este pre-
zentati In figura 4.8. pentru stratul de uzurd gi in figura 4.9. pentru stratul
de legadturd.

Caracteristicile {izico-mecanice ale mixturilor asfaltice deter-
minate pe probele prelevate la producerea miaturilor asfaltice sunt cuprinse in
tabelul 4.13. Datele cuprinse in tabelul 4.13. se referd doar la cite 3 probe
alese la intimplare din cele 361 cite au fost prelevate pe flux iIn perioada
1992-1994, si care au fost analizate in Laboratorul RADP Silaj.

Valorile caracteristicilor fizico-mecanice determinate pe probe-
le din mixturi asfaltice definesc un nivel calitativ care se incadreazi in li-
mitele de admisibilitate.

Rezistentele la compresiune determinate pe cuburi atit la 22 9
cit gi la 50 OC se incadreazi in intervalul previzut in normative chiar daci
uneori se aflid mai aproape de limita inferioara.

Dozajul adoptat permite incadrarea curbei de granulozitate in
limitele stabilite.

Mixturile asfaltice produse sunt in general de tip beton asfal-

tie, criblurile fiind inlocuite cu pietrig partial concasat.
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Cele ardtate mai sus au permis utilizarea mixturilor asfaltice

la realizarea imbri3cidmintilor bituminoase noi i la consolidarea celor existente.

441.2.4. Observatii privind comportarea in

exploatare a straturilor din mixturi

asfaltice cu agrégate locale

In perioada 1992-1994 au fost executate lucrdri de ranforsare
a complexelor rutiere existente utilizind mixturi asfaltice de timpul celor ari-
tate mai sus pe 25,8 km. Au fost folosite In exclusivitate:

- agregate de balastierd proveanite de pe principalele cursu-
ri de apd din judetul Silaj;

- filer de calcar produs la Cariera Prodinegti judetul Silaj;

- bitum D 80/120 provenit de la Rafindria Suplacu de Barciiu.

Comportarca in timp a straturilor rutiere realizate poatc fi
apreciatd prin:

- defectiunile apirute;

- aspectul general al Imbrdcimintei rutiere.

Analizind atit straturile realizate anterior aunilor 1992 din
mixturi asfaltice cu filer de creti din Dobrogea cit gi cele realizate dupi
1992 cu filer de calcar din Prodinesti, dar tovate numai cu agregate dc¢ balas-
tierd sortate obtinute in judetul Sdlaj permit {ormularea urwitoarelor observagii:

- wixturile asfaltice produse cu agregate de balastieri pot £i rea-
lizate la nivel acceptabil de calitate dac3d sunt respectate techmnologiile aferen-
te;

- supralata de rulare indeplinegte conditiile de plancitate
$i uniformitate;

- in unele cazuri au apirut pe zone foarte mici i pufine
la numir suprafete poroase, care pot fi puse pe seama tehnologiei de executie
(eventuale gregeli de dozare la producerea unor garje, compactare insuficientd,
etc). Aceste defectiuni la amploarea lor nu pot constitui deficiente majore cu
atlt mai mult cu cit dupi un sezon cald acestea s-au inchis;

- degi in stratul de rulare au fost utilizate mixturi asfal-
tice in care dimensiunea maximi a granulelor agregatelor nu depigegte 8 mm
(sorul 3-8), mixtura situindu-se uneori intre un mortar gi un beton asfaltic,
nu au fost identificate fdgage;

- nu au fost identificate cazuri iIn care si apard o distru-
gere a stratului de mixturi asfaltice care si aibi o vechime sub 10...12 anij;

- nu au fost identificate zone in care sd apari fisuri ge-
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nerate de performangele slabe ale acestor tipuri de mixturi asfaltice;

- judetul S3ilaj se gisegte intr-o zond climatericii in care
toamna,iarna gi primivara sunt abundente iIn precipitatii motiv pentru care
mixturile asfaltice din stratul de uzurd au un continut mai mare de bitum, ceea
ce-i conferd o mai bunid comportare in timp de iarni precum gi proprietatea de
autoreparare in timpul verii (inchiderea eventualilor pori, a unor microfisuri,

etc);

- straturile de rulare astfel realizate nu au o rugozita-
te foarte buni;

- aspectul general al suprafetei de rulare este apreciat
ca bun, nesemnalindu-se fenomene premergitoare unor defectiuni semnificative
dupd 2 respectiv 3 ani de la darea in exploatare, figura 4.10 i 4.11.

= in primii 5...6 ani de la executarea stratului de uzurd
nu au aparut gropi in perioada de primivari.

In coucluzie, straturile realizate in condigiile prezentate
la punctul 4.1.2. sunt eliciente pentru Imbunitigirea nivelului de viabilitate
a drumurilor locale cu trafic redus.

Trebuic refinut faptul ci existi o diferenti intre performante-

le betoanelor asfaltice realizate In exclusivitate cu agregate de carierd

mixturile asfaltice prezentate anterior. Utilizarea agregatelor de balastieri
rispunde insid cerintelor traficului actual gi de perspectivi imediati.
Grosimile straturilor bitumiunoase de ranforsare au fost in
general impuse In urmitoarele limite:
- stratul de legdturd 4...5 cm
- stratul de uzurd 3...3,5 cm
In cazul in care cele 2 straturi aplicate In grosimile maxime
ariitate de 5 cm respectiv 3,5 ca nu au condus la realizarea unei capacitiiyi
portante impuse de traficul rutier de pe seguentul de drum respectiv, au fost
introduse straturi rutiere suplimentare realizate din piatrd spartd cilindrati,
In acest caz straturile bituminoase au fost aplicate in grosimile minime ardtate
mai sus.
Astfel pc sectoarele prezentate mai jos a fost suficientd apli-
carea straturilor bituminoase care au generat sporul de portantd necesar:
- DJ 108 A kw 7+400-31+000 lim.jud.Cluj-Agrij cu un trafic
mediu zilnic destul de scazut:
- vehicule fizice - 638 - in anul 1590
870 - previzionat pentru 1995
- vehicule etalon A 13 - 615 - In anul 1990

921 previzionat pentru 1995
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Fig. 4.10. Aspectul suprafetei de rulare la 2 ani dup=

realizarea ranforsirii structurii rutiere
cu straturi bituminoase din mixturi asfaltice
cu agregate de balastiera,pe DJ 191 C,'u: 256+500

s <Hi

Aspectul suprafetei de rulare la 3 ani dupa
realizarea ranforsidrii structurii rutiere

cu straturi bituminoase din mixturi asfaltice
cu agregate de balastierd, pe DJ 191 C,km 27+700
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- DJ 108 F km 0+100-16+000; Simleu Silvaniei-Moiad cu un
trafic mediu zilmic de:
- vehicule fizice - 737 - in anul 1990
1062 - previzionat pentru 1995
- vehicule etalon A 13 - 857 - in aunul 1990
1425 - previzionat pentru 1995
- DJ 108 S: km 0+000-21+000; DN 1C -Zalha-DJ 1C8 B cu un
trafic mediu zilnic de:
- vehicule fizice - 559 - ia anul 1990
773 - previzionat peuntru 1995
- vehicule etalon - 481 - in anul 1990
675 - previzionat pentru 1995
- DJ 109 xa 32+600-46+600: Llim.jud.Cluj-Dragu-llida- DN 1G
cu un trafic mediu zilnic de:
- vehicule fizice - 692 - iIn anul 1990
925 - previzionat pentru 1995
- vehicule etalon - 198 - in anul 1990
292 - previzionat pentru 1995
Scctoarele de drum pe care traficul a fost mai intens iar ccle
2 straturi bituminoase uu au adus sporul de portanyi impus a fost necesard rca-
lizarea unui strat din pilatrd spartd cilindtratid sau agregate naturale stabili-
zate:
- DJ 108 D km 0+000-23+000; Crigeni-Cehu Silvaniei cu un
trafic wmai intens dar iIn special mai greu:
-vehicule fizice - 1118 - in anul 1990
1636 - previzionat pentru 1995
- vehicule etalon A 13 - 1894 - in anul 1990
3040 - previzionmat pentru 1995
- DJ 108 A kn 614000-68+000; Jibou-Benesat cu un trafic de
asemenea foarte intens:
- vehicule fizice = 1107 - in anul 1990
- 1451 - previzionat pentru 1994
- vehicule etalon - 2603 - in anul 1990
In gencral fiecare sector de drum propus pentru ranforsare a
fost analizat in detaliu iar grosimile straturilor sunt rezultatul calculelor
de dimensionare realizate cu ajutorul aplicatiei informatice OEDIP. Solutia

definitivd a fost stabilitid de fiecare datd avind la bazi urmidtoarele:
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realizarea unui numir cit mai mic de straturi pentru ran-
forsare;

- realizarea unor straturi cu costuri cit mai scizute;
realizarea unor straturi bituminoase in grosimi minime
admise de normativele tehnice in vigoare.

Straturile rutiere astfel proiectate au satisficut cerintgele
impuse de trafic, urmind ca In anul 1996 dupi definitivarea investigirii trafi-
cului rutier aferent anului 1995 si fie fdcute calculele gi aprecierile necesa-

re pentru a evalua modul iIn care structurile rutiere rispund traficului real.

4.2. Tehnologii noi experimentate

in judetul Sidlaj

Lxistenta in judetul Silaj a tufului vulcanic in cantl

yi caracteristici superioare i rindul matcrialelor puzzolanice, naturale a
condus la ideea utilizdrii acestuia ca liant in domeniul rutier.

Liautii puzzolanici (puzzolani-var) existi de foarte mult timp,
fiind utilizati de citre romani pentru realizarea wmortarelor pentru coustructii.

In timp cowporitia ljantului puzzolanic (puzzolani-var) o sufe-

-

rit modificiri In ccea ce privegte dozajul cit si util

de var [46],

3 zavea diferitelor tipuri
In franta, La Laboratorul Regicnal din Clermont - Ferrand au
fost intreprinse o seric de studii pentru stabilirea unor proportii optinm. pu-
~ . . - 7
zzolani/var pentru utilizare In tehnica rutierd [46],
Avind ca bazd si rezultatele obtinute 1In acest domeniu de c#-

tre Laboratorul Central - Paris, conform ciruia amestecurile de puzzolani

var au proprietatea de intirire, transformindu-se in timp rezomabil intr-un

g

material dur gi compact [ 53 , s-a analizat posibilitatea de utilizare a
tufului vulcanic de Mirgid-Silaj ca liant puzzolaaic.

Asa cum este prezentat la punctul 3.3, In urma cercetirilor
efectuate se poate constata ci tuful vulcanic de Mirgid-Sdlaj, este un tuf da-
citic gi poate fi cuprins iIn clasa I de activitate a liantilor puzzolanici[103j,

. Utilizarea lui in tehnica rutierd a fost decisi In urma cercetirilor

efectuate pe parcursul anilor (1982-1987) gi care vor fi prezentate mai jos.

4.2.1. Straturi rutiere :realizate. din agregate

naturale stabilizate cu tuf vulcanic de
Mirgid-Silaj

Un prim domcniu de utilizare a tufului vulcanic de Mirgid o
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fost acela al straturilor de fundatie din agregate naturale stabilizate.

Avind in vedere concluziile utilizirii experimentale a tufului

vulcanic micinat de Ocnele Mari - Traistari, judetul Vilcea T1°93 s-a procedat

la elaborarea primelor dozaje gi realizarea in laborator a probelor (cuburi)

din agregate naturale stabilizate cu tuf vulcanic de Mirsid-Silaj.

4.2.1.1. Studii efectuate in laborator

Studiile efective au fost fiAcute Ia laborator in colaborare cu
I.C.P.T.T. Bucuresti (INCERTRANS) pentru urmitoarele materiale:
- balast din riul Cresus, judetul SXlaj;
- amestec de criblurd gi nisip de concasaj $-15 - de la
Poieni judetul Cluj;
- tul vulcanic niicinat de Mirgid Judetul Sitlaj;
- ciment Pa 35, provenit de la C.L.Aleyd.
Granulozitatea balastulvi d= riu gi a produselor de cavicri,

31 4.15

3

sunt cuprinse in tabelul 4.14

Tabel 4.14

Granulozitatea balastului din riul Crasna

Avind 1n vedere ci straturile rutiere ce sc precounizau a (i
realizate prin stabilizare cu tuf vulcanic midcinat aveau rolul de fundatie,
s-a optat pentru utilizarea unui balast din riu, ugor de cxploatat gi de trans-

portat la o distanti cit mai micd.
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Tabel 4.15

Granulozitatea amestecului de criblurd gi nisip de Concasaj

Ciurul (sita) Treceri
[om] L[]

15 91,3

7 59,6

3,15 49,2

1 36,4

0,6 22,7

0,4 16,7

0,2 8,9
0,08 . _ 2,0

In zoua localititii Crasna unde s-a liotirit realizarea scctovului ceperien-
tal se giscgte o sursd cu balas  (In Valea Crasnci), corespunzitor pentr: rea-
lizarea fundatici de drumuri dar In sckinb cea wai apropiati carier” ecie la
circa 50 k.

In acest sens materialul de bazd studiat a fost balostul de
riu a cirui granulozitate este cuprinsi In tabelul 4.14.

S-2 avut 1In vedeore $i o eventuald corecltare a granulozitiyii
cit gi o Imbunitdgire din punct de vedere mineralogic priu eveintuala adiugare
a unui amestec de agregate de carierd recuperate de pe platioricle de depozita-
re gi a cirei granulozitate este cuprinsi In tabelul 4.15.

Pentru realizarea unui strat din agregate locale stabilizate
se pot utiliza cu rezultate bune agregatcle naturale, In spetfd balastul de riu
[ 1095 [16 ; "31; 47 . cu o grancloszitate continui care trebuic si se
inscrie intr-o zond dc¢ granuloxzitate prescrisi [}IU’ conform figurii 4.12.

Pentru a putca observa mai ugor influenga dozajului de tuf
vulcanic precuin §i a compozitiei granulometrice au fost studiate si elaborate 4 variante de
rcalizare a agregatelor naturale stabilizate. Dozajele sunt cuprinse in tabelul
4.16.

Tabel 4.15.

Dozajc pontru agregate naturale stabilizate cu tuf vulcanic
de Mirgid-Silaj

B B.Cl B.Cz Bl BZ
s mmmssssssssmsss=s==========z-==fz====zcccz=fzm=s==z=s======z=f==s =
Balast din riul Crasna % 60 50 100 100
Amestec criblurd %W 40 40 . - -
Tuf vulcanic micinat T 6 [ 8
Ciment Pa 35 % 2 2 2 2
\
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Curba de granulozitate a amestecului realizat din agregate na-
turale, tuf vulcanic §i ciment are forma prezentati in figura 4.12.

Se poate constata ci balastul de riu are o curbi de granulozi-
tate care se depiarteazd de zona amestecului optimal, iar o corectare cu ames-
tecul de criblurd nu solutioneazi decit partial aceasti problemi si in conse-

cintd s-au efectuat studiile pe toate cele 4 variante propuse initial.

Caracteristicile de compactarc determinate prin incercarea

Proctor modificat au fost:

- P dmaxin 7 2,09 g/cm3
- wOpt = 7 9%

valori adoptate pentru toate celc 4 amestecuri, dvoarece nu au existat diferen-

te semnificative.

Caracteristicile wccanice, respectiv rezistenia la coupresiune
monoaxdald i rezistenia la fntinderc prin comprimare pe¢ gencratoare au fost de-
terwinate pe epruvete cilindrice conform prevederilor normelor tehnice.

Valorile caracteristicilor la ciferite virste ale amestecurilor
sunt prezentate In tabelul 4.17.

Concluzii cu privire la rczultatele obginute pe probele prepa-
rate Tic laborator:

a) adaosul de 40 % criblur? in wesa agregatelor naturale
nu aduce sporuri de rezistentd la compresiune sau la intindere ccea ce face s7

fie avuti In vedere variantn

b) cregterca cantitiitii de tuf vulcanic la 8 % nu conduce la
obtinerea unor rezistente mecanice mai mari fat{” de varianta cu & % tuf wvulcanic;

c) rezistenta la coupresiune la difevite virste a celor
4 variante de realizare sunt cuprinse in figura 4.13.

d) se poate constata o cregterc in timp a rezistengei la
compresiune ajungind pini la 4,97 N/mm? la 69 zile pentru unul din amestecuri,
rezultate superioare celor obfinute in cadrul experimentirirlor ficute in
Franta de citre Laboratorul Regional din Clermont Ferrand [53], figura 4.13,
justificate atit prin activitatea puzzolanici intensi a tufului vulcanic de
Mirgid [467; {417, cit i prin folosirea cz activator a cimentului;

e) rezistenta la Intindere prin comprimare pe generatoare
are valori de circa 10 ori mai mici decit rezistentele la compresiune ca 3i in
cazul altor tipuri de materiale stabilizate (figura 4.1&)' (53 ; 1103: .
f) se constati o cregtere destul de rapidd a valorilor re-

zistentelor la compresiune gi la intindere iIn primele 14 zile cind practic se
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atinge circa 50 % din valorile realizate la 60 de zile, urmind apoi o crestere
mai lentd, ceea ce favorizeaz3d comportarea sératului rutier in exploatare;

g) liantul puzzolanic utilizat pentru stabilizarea agrega-
telor conferd acestora performange mecanice foarte bune pe termen lung, in ciuda
une prize lente (comparativ cu agregatele stabilizate cu ciment);

h) se poate constata ci tuful vulcanic se preteazi la o va-
rietate mare de materiale, dar rezultate mai bune sunt obtinute in cazul utili-

zdrii unor agregate de calitate superioari.

Rezultatele obtinute in laborator pe probele din agregate na-
turale stabilizate cu tuf vulcanic de Mirgid comparate cu rezultatele obtinute
In cazul utilizdrii tufului vulcanic de Ocnele Mari - Trdistari, judetul Vilcea
precum §i cu cele obtinute de citre laboratoarele franceze (Laboratorul regio-
nal din Clermont - Ferrand, Laboratorul central de poduri i gosele) au perais
luarea deciziei de executare experimentalid a stratuluj de fundatie di:: agrega-
te naturale stabilizate cu tuf vulcaric pe DJ 191 C km 124400-12+60C.

4.2.1.2. Realizarea experimentald a stratului de

fundatie din agregate naturale stabilizate

cu tuf vulcanic de Mirgid-Silaj

Avind drept bazi rezultatele obtinute pe probele de laborator
si prezentate la punctul 4.2.1.1. s-a procedat la pregidtirea gi apoi la reali-
zarea unui sector de drum experimental cu strat de fundatie din agregate natu-
rale stabilizate cu tuf vulcanic de Mirgid-Salaj.

S-a avut in vedere drumul judetean DJ 191 C km 0+000-12+600
intre localitatea Nugfaliu gi Crasna, drum pietruit.

S-a ales sectorul cuprins intre km 12+400-12+600 intre locali-
tatea Ratin §i Crasna care are ca zestre un strat de material pietros de
10...18 cm grosime.

S-a conceput realizarea unui strat din agregate naturale stabi-
lizate cu tuf vulcanic peste pietruirea existentd gi acoperirea cu un strat
din anrobate bituminoase.

Pentru realizarea stratului de fundatie din agregate naturale
stabilizate cu tuf vulcanic s-a avut in vedere balastul din Valea Crasnei din
zona localititii Horoatu Crasnei §i Plesca precum gi un amestec de agregate de
carieri 0-15. mm existent in incinta formatiei de drumuri Crasna.

Au fost determinate granulozitatea balastului de riu gi a ames-
tecului de cribluri, a cimentului gi a tufului vulcanic §i care sunt redate in

tabelele 4.18 si 4.19.
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Tabel 4.18.

Granulozitatea balastului de riu extras din Valea Crasnei gi utilizat la
realizarea sectorului experimental

Treceri prin ciurul de 70 mm % 100 100
40 mm % 04,6 97,7
30 mm 7 90,8 95,0
25 nm % - 92,7
15 am 7. 78,1 84,5
10 nm % - 78,5
7 nm % 61,3 73,6
3 A 29,8 58,3
Treceri prin sita de 1 mm % 30,7 47,6
0,6 mn % 20,0 32,1
0,4 1R YA - 19,2
0,2 i T 4,2 5,0
0,09 rua % G,8 1,0

Tabel 4.19.

Granulozitatea amestecului de agregate de carierd existent in depozit
in formatia Crasna

Treceri prin ciurul de 40 nm % 100,0
25 mm T 99,8

15 mun T 85,2

7 nm % 16,5

3 nm T 3,1

Treceri prin sita de 1,25 mm % 2,1
>0,2 mm bA 1,3

Tuful vulcanic de la Mirgid a fost micinat la Combinatul Minier

Cluj si a avut granuloZitatea redatd in tabelul 4.20.
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Tabel 4.20.

Granulozitatea tufului vulcanic m3cinat de Mirgid-Silaj

Valori

determinate impuse de
caiet sarcini

Treceri prin sita 1,25 mm % 100,0 90
0,4 mm % 97,1 -
0,2 mm T 91,9 -

. . 909@m %o, 1723 60

Cimentul Pa 35 provenit de la C.L. Alegd a avut finetea con-
form tabelului 4.21.

Tabel 4.21.

Granulozitatea cimentului Pa 35 provenit de la C.L. Alesgd

Valori
determinate impuse de
____________________ STAS
Rest pe sita de 0,2 nn % 0,25 -
0,09 mm % 11,00 12

Materialele propusc a fi utilizate la realizarea balastului
stabilizat indeplinesc conditiile minime gi au putut fi folosite.

Stratul din balast stabilizat cu tuf vulcanic s-a executat in
conformitate cu prevederile instructiunilor tehnice elaborate pentru tuful
vulcanic de Ocnele Mari~Trdistari judetul Vilcea, ficindu-se adaptdrile de ri-
goare de citre autor impreund cu ICPIT Bucuresti.

Din cele 4 variante elaborate si studiate in laboratorul ICPT%

au fost alese pentru experimentare 2.gi anume:

- varianta B, - balast de riu 100 %
- tuf vulcanic 8 7%
- ciment Pa 35 2 %

- api (raportati la agregate,
tuf si ciment) 7 %
aplicati pe sectorul DJ 191 C km 12+400-12+500

- varianta BC, - balast de riu 60 %
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- amestec agregate de

carierd 40 %
- tuf vulcanic 6 %
- ciment Pa 35 2%

- apd (raportati la agrega-
te, tuf gi ciment) 7%

aplicatd pe sectorul DJ 191 C km 12+500-12+600.
Granulozitatea diferitelor amestecuri de agregate naturale-
tuf vulcanic-ciment este redatd in figura 4.15.
Uniditatea optimd de compactare este de 7 % dcterminati prin
metoda Proctor modificat.
Curbele de granulozitate au fost determinate pe probele preleva-
te in timpul executiei lucriirilor gi din a ciror analizii rezultd urmitoarcle:
- in general amestecurile se incadreazd in limitcle previi-
zute de instructiunile tehnice in vigoare 909];
- sc constati ci in uncle cazuri pirtile fine sunt In pro-
portie mai mici decit limitele prescrise conform tabelului 4.22 gi tigurii

4,1% dar diferentele nu sunt foarte mari §i ca atare abaterea este acceptati;

Tabel 4.22

Abateri de la limitele de granulozitate ale amestecului
de agregate naturale gi tuf vulcanic de Mirgid-Silaj

Treceri prin Treceri prin Treceri prin
sita cu @ = sitacu® = sitacu® =
——m—a D 019 U . I 0,2 m_____ | 1,0 me ____
Limitele zonei de granu-
lozitate T 3...11 7,5...20 13...32
Valori deteminate YA 1...6 4...15 11...27

Prepararea amestecului s-a fidcut intr-o betonierd cu amestec
fortat tip BAF 750, cu dozare volumetrica.

Fatd de umiditatea optim3d de compactare s-a constatat necesita-
tea mAririi dozajulﬁi de apd cu circa 2...3 % pentru a compensa pierderile pe
timpul transportului i asternerii, temperatura aerului in aceasti perioadi
atingind valori de 22...27 Oc.

Distanta de transport a fost de 3 km.

Punerea in operd a balastului stabilizat s-a fdcut cu ajutorul
autogrederului iar eventualele corecturi s-au fiacut manual.

Grosimea stratului de fundatie din agregatele naturale stabili-
zate gi a stratului de acoperire s-a determinat In urma calculelor de dimensio-

nare a structurii rutiere din care a rezultat:
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strat de fundatie din balast stabilizat
cu tuf vulcanic

cesecedessseseses h

=17
g cm
strat de acoperire din mixturd asfaltici

cu nisip bituminos cecessecceccecaess hoy= 5 cm

Compactarea s-a realizat cu ajutorul compactorului cu rulouri
netede cu 100 kN.

Unul dintre factorii esentiali care contribuie hotidritor la re-
alizarea conditiilor de calitate gi implicit la mirirea duratei de exploatare

a produsului finit este compactarea. Se consideri ci influemta wutilajelor asu-

pra aalitdtii este determinantd prin viteza de trecere, masa i tipul compacto-

rului. Pe baza acestor informatii, a experientei anterioare gi a utilajelor

disponibile au fost stabilite viteza gi numirul de treceri realizindu-se carac-

teristicile redate 1n tabelul 4.23.

Tabel 4.23

Caracteristicile de compactare ale agregatelor stabilizate

Caracteristici de

Valori
compactare Determinate pe pro- De referinti de-
bele prelevate din teminate in la-
stratul rutier borator
Densitatea aparentd 2,003...2,450 2,093
o/cu3 g/cn3
Grad de compactare 98...114 min. 95
% %
Uniditate 635...9 optim 7
% A

Pe parcursul realizidrii sectorului experimental s-au prelevat
9 probe pe care au fost determinate caracteristicile de compactare a cdror va-
lori s-au incadrat In cele prescrise astfel:
- densitatea aparenta: 1 probd a avut valori sub
densitatea optimd;
2 probe au avut valori in jurul
valorii optime;
6 probe au avut valori mai mari
decit valoarea optima;
- gradul de compactare: 3 probe au avut valori cuprinse

intre 98...100 %;

6 probe au avut valori peste
100 %;
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- umiditatea: 2 probe au avut valori sub umiditatea optimi
de compactare;

6 probe au avut valori peste umiditatea optim#
de compactare.

Valorile gradului de compactare care depidgesc 100 % se explici
gl prin existenta unor granule de agregate peste dimensiunile maxime admise,
aceste probe avind §i umiditatea la compactare sub umiditatea optimi.

Degi am fHcut afirmagia cd a fost realizatii compactarea numai cu
compactorul cu rulouri netede o oarecare contributie la realizarea gradului de
compactare a avut-o deplasarea repetati a autogrederului iIn faza de agterneve a
materialului.

Dupi enecutarca stratului, acesta, a fost udat periodic §i lisat
sub circulatie 2 s3ptdmini pini la realizarea stratului de acoperire din mixturd
aslaltica.

Pe sectorul amintig traficul a fost relativ redus la data respecs

vi (95 velicule fizice, respectiv 74 vebicule ctalon/zi) gi nu a avut efccte de-
structive asupra stratului din agregate naturalce stabilizate.

Pentru evidenficrea in timp a evolutiei caracteristicilor (izi-

co—mecanice,a activitifii puzzolanice a amestccului cu tuf vulcauic-ciment s-au

cilectuat atit pe gantier cit gi In laboratorul ICPIT Bucuregti urwmitoarele cerce-
tivi "103; :

- evideunticrea activititii puzzolanice, a amestecului cu tuf
vuicanic-ciment, comparativ cu a celui din tuf vulcanic-var;

- urmdrirea evolutiei caracteristicilor mecanice ale probe-
lor preparate la ICPTT Bucuregti cu materiale preclevate de pe gantier la data

exccutiei sectorului experimental;

- urmirivea caracteristicilor mecanice ale probelor prelevate

in timpul executiei.
Cercetirile intreprinse iIn cadrul ICPTT Bucuresti au permis for-
mularea .urm3toarelor observatii:
“a) reactia puzzolanicid are o intensitate puternicid in prime-
le 28...60 zile dupd care se desfigoard lent pe o perioadd de 180 zile;
b) cantitatea de silice solubilid are o cregtere in timp mai
mare decit cantitatea de aluminid solubili, principalul produs de hicdratare fiind

silicatul de calciu hidratat;
c) rezistentele la Intindere prezintid o crestere mai accen-

tuati in primele 60 de zile dupd care cregterea este mai redusd;
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d) relagia dintre rezistenta la intindere gi CaO consumat
sau S8i0j + Al,03 solubil arati ci hidratii formati av inifial o influentd
slabd, rezistenta la iIntindere fiind determinati in timp de cristalizarea hi-
dratilor.

Din materialele prelevate de pe gantier fin timpul executiei .au
fost preparate in Laboratorul ICPTT Bucuregti epruvete cilindrice de § = 7 cm;

H = 10,5 cm; cuburi 20 x 20 x 20 cm §i prisme 10 x 10 x 55 cm.
Evolutia rezistentelor la compresiune determinati pe epruvetele

cilindrice §i cubice este prezentatd In figura 4.16 gi 4.17.

Analizind alura curbelor precum §i valorile rezistentelor la com-
presiune se pot formula urmitoarele ebhservatii:

a) evolutia rezisteutelor la compresiune determinate pe epru-

vetele cilindrice realizate in conditii de¢ laborator, este ascminiitoare ca for-
wi gi apropiatd ca valori pentru cele 2 variante de agregate stabilizate respec-

tiv cu 100 % balast 3i 8 % tuf vulcanic - By si 68 % balast + 40 7 amestec de

agrepate de cavierd gi 6 % tui vuilcanic - BCy valorile rezistenfelor cresc

aproape de 2 ori la virsta de 60 zile fati de cele de la virsta de 7 zile;

b) valorile rezistentelor la compresiune la 28 de zile au va-
lori cuprinse Intre 1,8...2,1 M/ma? £iind aproape de 3 ori mai mari decit valori-
le cuprinse in ianstructiuni;

c) comparind valorile rezistenteldr la cowpresiune determina-
te de epruvetele coucepute in laborator, figura 4.13 gi cele pe probele realiza-
te in laborator dar cu materialele de pe fluxul tehnologic figura 4.16 acestea
sunt apropiate pentru cele 2 variante By gi BCzycirca 1,8 N/uml la 14 zile, iar
la 28 de zile probele de laborator au valori superioare (3,6...3,5 N/am) fa(i
de circa 2,0 N/mm2 in cazul celor din urnii. Se poate sesiza astfel diferenge
dintre conditiile de laborator gi cele de pe gantier in special in ceea ce pri-
vegte calitatea agregatelor (granulozitate, echivalent de nisip, existenta unor
granule peste dimensiunea admisd;

d) rezistengele la compresiune determinate pe epruvete cubi-
ce 20 x 20 x 20 cm,figura 4.17, au avut ewolut{il asemiinitoare cu cele determinate
pe probele cilindrice doar ci acestea sunt mai mari cu cel putin 50 7. Rezisten-
ta la compresiune la 120 de zile este de circa 4 ori mai mare decit valorile

determinate la 7 zile gi numai cu 50 % wai mari fatA de cele de la 28 de zile.

4.2.1.3. Urnirirea comportdrii in exploatare a secto-

rului experimental

Concomitent cu urmidrirea evolutiei in timp a caracteristicilor
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fizico-mecanice pe epruvetele preparate si incercate aga cum este prezentat la

punétul 4,2:1.2, autorul cu sprijinul ICPTT Bucuregti, au urmdrit comportarea in
exploatare a sectorului experimental in comparatie cu sectorul martor, din ime-
diata vecinitate, constind din:

- examinarea vizuald a stirii suprafetei Imbricimintei bitu-
minoase;

- misuritori ale deformatiilor elastice ale structurii ru-
itiere;

&) Starea suprafetei Imbricimintei bituminoase

Suprafaga lwbricimintei bituminoase de pe sectorul eupcrincutal
cit §i de pe sectorul martor, este corespunzitoare. In fubriciZmintca bituminoas:
nu au {ost observate iIn timp fisuri transversale gencrate de contract{ia stratu-
lui din agregate stabilizate. Imbricimintea bituminoas® a fost aplicat? la 2 si-
ptimini de la ecnecutareca stratului stabilizat cind o parte dim procesul de
trausformare a liantului s-a consumat. De ascmenea cvolutia vcacliei puzzclani-
ce este 1i continuare lentid ceca ce nu conduce la apavitia unor contractii ge-
neratoarc de fisuri .

Urniirirca suprafetei s-a fdcut incepind cu luna octombrie 1982

pind In 1985.

In cadrul observatiilor care se [ac periodic esupra retelei de
drumuri cu Imbriiciminte modernZ nu au fost sesizate aspecte care si conducd l=z
apreciereca unci comportiri nccorespunzitoare.

La 13 ani de la aplicarea Imbrdcdmintii bituminoase nu au fost

semnalate defectiuni ale structurii rutiere (figura 4.18).

b) Determinarea deformatiilor elastice ale structurii

ruticre
Dupa realizareal structurii rutiere, respectiv a stratului de
Qgtegate stabilizate gi a celui din mixturid asfaltici s-a efectuat miAsurdtori
de deformabilitate a complexului rutier. MAsuritorile s-au efectuat in 3 etape
atit pe sectorul experimental cit gi pe sectorul martor:
" - etapa I-a, la o luni de la darea in exploatare a sectoru-

lui experimental, in noiembrie 1982;

- etapa Il-a, la 6 luni de la darea in exploatare respectiv
in aprilie 1983;

- etapa III-a, la un an de la darea in exploatare a sectoru-
lui respectiv in octombrie 1983.

Misuritorile au fost efectuate cu deflectometrul cu pirghie iar
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in urma prelucrdrii’'datelor s-au putut formula urmitoarele observatii:
- realizarea stratului din agregate naturale stabilizate,
peste pietruirea existenti a condus la o reducere a deformatiei elastice, carac-

teristicé cu circa 40 % fatid de sectorul martor;

- deformatiile elastice caracteristice au valori mai m

(=
I'e}
e

decit deformatia elasticid admisibili;
- urindrind evolutia deformatiilor elastice caracteristice,
din toamna anului 1993 fatid de 1992 se apreciazd o cregtere a capacitdtii por-

tante a sectorului experimental de circa 5 ori fati de sectorul martor [103

[hee]

DupZ urmirirea 1in detaliu, timp de 14 luni de la executie g

3

.

apoi dupi observatiile generale efectuate, se poate aprecia cd stratul de agre-
zate naturale stabilizate cu tuf vulcanic de Mirgid-S3ilaj are caracteristici

izico-mecanice dcousebite 3i conduce la mirirea semnificativi a capacitigii por-

A

tante a cowplexului rutier.

4.2.1.4. Concluzii cu privive la rcalizarea stratului

dc tuncatic diu a;

regate naturale stabilizate
i

¥
cu tuf vulcanic de Mirgid-Silaj

Intecrpretarea rezultatelor obtinute pe probele preliwminavii, pe
probele preparate pe timpul cxecutiei lucririlor precum $i In urma observatiilor
fZcute asupra comportidrii In exploatare a sectorului experimental realizat sc
pot formula urmitoarele concluzii:

a) tuful vulcanic de Mirgid-Silaj, este un liant puzzolaunic
care in prezenta unui activator (var sau ciment) poate fi utilizat cu rezultate
deosebite in tehnica rutierd gi In special la stabilizarea agregatelor naturale;

b) tuful vulcanic de Mirgid-Silaj, are o activitate puzzola-
nici superioari altor tufuri vulcanice, conducind la obtinerea unor caracteris-
tici fizico-mecanice superioare ale agregatelor stabilizate;

c) folosirea ca ativator a cimentului Pa 35 in locul varului
este de preferat in situatia in care se impune obtinerea unor caracteristici me-
canice superioare in primele 60 de zile de la executia straturilor sau dac? ase-
menea situatii se impun din ratiuni econonice;

d) prepararea amestecurilor: agregate - liant puzzolanic -
activator - apd, este simpld, nu ridici probleme dcosebite, necesitind doar asi-
gurarca unei dozdri corespunzdtoare a fiecirui component;

e) utilizarea ca activator a2 cimentului conduce la o reduce-
re semnificativi a timpului de stocare (circa 2 ore) in comparatie cu situatia
in care este utilizat ca activator varul, cind durata de stocare poate fi de

citeva zile, in unele cazuri putind ajunge la 10...12 zile;

- 181

BUPT



f£) punerea In operi a amestecului realizat se face cu mij-
loacele tehnice existente pe gantierul de drumuri, o problemX mai aparte con-

stituind compactarea, respectiv asigurarea unui atelier de compactare corespun-

z3tor gi a caracteristicilor de compactare care si conducd la obtinerea gradu-
lui de compactare prescris (minim 95 %);

g) comportarea in explaoatare este apreciati ca foartec buni,
nu au apdrut fisuri transversale ca rezultat a unor contractii si a coudus La
reducerea considerabild a deformabiliti{ii complexului rutier.

Pe baza vezultatelor obtinute pc parcursul a 2 ani de studiu gi
cercetiri au fost propuse a se face completdiri la “"Instructiunile tehnice depar-
tamcntale de proiectare §i execugic al straturilor rutiere diu agregale natu-
rale stabilizate cu lianti puzzolanici".

Cele prezentate mai sus au permis Tntrunirea In data de 17 oc-
tombrice 1983 a couisiei de¢ omologare a tchnologici de realizarc a straturilor
ruticre din agregate naturale stabilizate cu stuf vulcauic wiciuat de liiecgid-

Silaj care a analizat rezultatele obtinute §i a procedat la owmologa

4.2.2. Straturi rutievc realizate din beton de ciuch

cu adaos de tuf vilcaunic de Mirgid-Sitaj

Rezultatele bune obtinute In utilizarea tufului vulcanic de
Mirgid-Silaj pentru stabilizarea agregatelor aaturale destinate vcalizivii stra-
turilor ruticre, a constituit suportul teorctic i enxperimental pentruv realiza-
rea a incd unui pas in ce privegle utilizaiea acestuia in tchnica rutierit.

Ccle aritate mai sus, alituri de imposibilitatea aproviziouiirii
cu ciment in cantitdtile. necesare, precum conditia impusi, de a reduce in perma-
nent{i consumul de nateriale cnergo-intensive au condus la gindirea gi c..pcrimen-
tarea unor noi solutii de produccre a betoanelor de ciment destinate realinirii
straturilor rutiere. S-a gindit claborarea unei compozifii In care o parte din
ciment si fie Inlocuitd cu tuf vulcanic wicinat provenit din cavicra MHirgid-
Silaj.

S-a continuat in accst sens colaborarea cu TCPIT Bucurcjti in
elaborarea noilor soluyii[l157.

Cercetirile de laborater efectuate s-au refevit la stabilirea
unui dozaj de tuf vulcanic,care si poatd fi considerat ca optinm atit in ccca ce
privegte caracteristicile fizico-mecanice ale betonului de ciment cit gi din
punct de vedere economic.

In conditiile existente In anul 1985 si ia urwa cercetirilor de
laborator s-a considerat ca eficienti inlocuirea a circa 10 % din cimcatul ne-

cesar, prin adiugarea unei cantititi de tuf vulcanic macinat .
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4.2.2.1. Studii de laborator ;i realizarea

probelor preliminare

In anul 1685 ne-am propus 1u programul de lucriri realizareco

unei Tambriiciwingi ¢in beton de ciment pe DC 21 lNoigracd-iloigrad Carieri, 1n ve-

cinftatea municipiului Zaliu.

1y vederea experiment solutii propuse s-a pornit de

la condigyiile de rcalizare z betonului rutier B 250 (Be 25) Tu iustalatiile

cu agregatele enistente la Scefia de drunuri gi poduri Jibou.
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75...80 7 fatd de minim 60 % impus de Caietul de sarcini.

In aceste conditii au fost realizate probele preliminare in di-
ferite variante In ceea ce privegte cantitatea de ciment $i cantitatea d¢ tuf
vulcanic micinat.

Continutul de ciment, tuf vulcanic gi caracteristicile fizico-
mecanice sunt cupriuse In tabelul 4.24.

S-a propus realizarea a 2 mirci (clase) de beton cu adaos de tuf
vulcanic:

- B 300 (Bc 22,5) - pentru stratul de rezisteantd;
- B 350 (Bc 25) - pentru stratul unic;

Betonul pentru stratul de rezisteatd a fost conceput a fi reali-
zat 1In 4 variante cu dozaje diferengiate de tuf vulcanic wmiicinat, de 20...60
wg/m3.

Se poate coustata cd betonul BTy cu 280 kg/m3 ciment gi 40 kg/m3
tuf vulcanic ave la 28 zile rezistent{a la compresiune sub rezistenta de control
iar betoanele realizate In celelalte variante indeplinesc aceastd condigie (BTy;
]}'1'3 H B'L‘a) .

La aceeagi cantitate de ciment, cregterea cantitatii de tuf vul-
canic micinat adiiugat, nu aducc un spor de rezistentd la compresiune proporiional
cu acesta. (excuplu - Bra; BTs3; BT,).

Comparind proba BI) i DTs se coustatd cil aceasta din ura¥ are
R, mai mare decit prima cu 6,0 /w2 respectiv cu 24 %. Este mai greu de accep-
tat cA doar 20 kg/m3 in cazul probei BT5 fath de BTy poate aduce un ascunciea
spor de rezistentd la compresiuune.

Comparind BT, cu Bl; se constatd cd acesta din urmd, cu un adaos
de 20 kg/m3 tul vulcanic are rezistenta la cowpresiune mai mare decit BTp, care
are un adaos de tuf de 60 kg/ms.

Analizind in anasamblu cele prezentate, se poate constata ci be-
tonul realizat in varianta BT3 cu 300 'a;g/m3 ciment gi 40 kg/m3 tuf vulcanic are
rezistenta la compresiune cea mai mare, 31,0 N/mmz,mai mare decit rezistenta de
control cu 21 %.

Betouul Bis destinat pentiu realizarea unei imbricimingi rutlere
in strat unic, a fost realizatd cu 320 Kg/m3 ciment gi 40 kg/m3 tuf vulcanic. Va-
loarea rezistentei la compresiune la 28 zile era de 38,5 N/mn?, mai meve decit
valoarea rezistentei de control cu 30,5 %.

Betonul By realizat fiArd adaos de tuf wulcanic dar cu 350 kg/m3
ciment, are la 28 zile o valoare a rezistentei la compresiune de 37,0 N/mm% mai

mare decit rezistenta de control doar cu 25,4 %, ceea ce ar insemmna ci 40 kg de
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tuf vulcanic au efecte mai favorabile decit 30 kg ciment (BT5 si By).
, Din cele prezentate mai sus se pot formula urmidtoarele concluzii:

- tuful vulcanic midcinat de Mirgid-Silaj poate substitui o

cantitate de ciment de circa 10 %

- cregterea exagerati a dozajului de tuf vulcanic nu conduce

la o cregtere pe miAsurd a valorilor rezistentei la compresiume in primele 28 de

zile;
- numdrul de probe se pare ci nu a fost suflicient pentru 2
putea confirma varianta optimA a raportului tul vulcanic - ciweat peantru ccali-

zarea unei anumite clase de beton, necesitind in cortiunuare o abordare wmai 1in

detaliu a problemei.

4.2.2.2. Realizarvea seclorului

xperimental

Avind 10 vedere ionformafiilce culese In urma analizivii rezul-
tatelor obtinute pe probele prelimivace, s-a procedat la realizarea uaui sector

enperimental pe DC 21 Moi igead Corierd (drumul a fost Ian cuis de noderni-

zare in anul 1¢85).

S-a hotiirit realizarca unei benzi de 200 i pe partee dreapti a

drumului. Sectorul sc afli Iutr-o ¢

pd de &...5 .
Stratul de¢ betou urma s [ie ajczat pe piletruicea coistentd re-
profilati.
Sectorul experimental a2 f{ost realizat In 2 variante:
- varianta 1 - un strat de rezistengi B 350 Bc 22,5) - 12 cm;
-un strat dc¢ uzuri 350 (Bc 25) - 6 am;
- variantas Z- strat unjc B 350 (Bc 25) - 18 cm.
In varianta T, betonul de rezistentd a fost realizat cu tu’ vul-
canic , iar betonul de uzurd f3rA adaos dc tuf vulcanic, QOBJ.
In varianta II, betonul conceput in strat unic, a fost realizat
cu adaos de tuf vulcanic LIOBE.
Stratul de beton a fost rcecalizat in grosime de 18 cm, cu rosturi
de contractie la 6 i gi rosturi de dilatagie la 100 m.
Compozitia betoanelor utilizate a fost realizatd avind la bazd
rezultatele obtinute pe probele preliminarii prezentate la punctul 4.2.2.1.
Au fost alcse urmiAtoarele compozifiis
- pentru varianta 1
- betonul de rczistengd:
cimcnt P 45 - 300 kg/
tuf vulcanic - 40 kg/m”.

- betonul de uzura:
ciment P 45 - 350 kg/m3

186

BUPT



- pentru varianta 2:
subvarianta 2.1
ciment P 45 - 320 kg/m3;
tuf vulcanic - 40 kg/m3.
subvarianta 2.2.
ciment P 45 - 300 kg/m3;
tuf vulcanic - 40 kg/m3.

Prepararea betonului de - ciment s-a ficut In instalatia de tip
CEDOMAL 51, situatd in formagia de drumuri §i poduri Jibou.

Punerea 1i: operd a betonului de ciment s-a realizat cu complc-
xul de utilaje repartizator, vibrator - finisor din fabricatia 1.U.D.P. Bucu-
resti (CORUC).

Strierea suprafetei s-a [Hcut cu perii piassava.

Protejarea betonului s-a,fdcut prin acoperire cu nisip menginut
umed.

Procesul telmolojgic de preparare i punere in operii a betoane-
lor mai sus amintite este acelagi ca 1In cazul betoanelor obijnuite, fu exceptia
zodului de adiugarc a tufului vulcanic care 1n cazul prezentat s-a ficut wmanual.

Din betoanele preparatl au fost prelevate probe counforw instruc-
tiuniloxr tehnice iar la 28 de zile de la puncrea In operidi au fost extrase carote.

Caracteristicile fizico-mecanice ale betonului, determinate pe
probele preparate la fabricare cit gi cele determinate pe carote suat cuprinse
in tabelul 4.25. 3i {figura 4.20.

La darea in exploatarc (28 de zile) s-a ficut gi coatrolul vi-
zual pentru depistarea fisurilor gi a degradirilor.

Anali:ind caracteristicile fizico-mecanice ale betoanclor precun
51 starea suprafetei de rulare la 28 de zile a sectorului experiueiital se pot
formula urmitoarele observatii:

. - toate betoanele realizate au rezistenta la conpresiune mai
mare cu 2..6,7 % decit rezistenta de control la 28 deé zile, indeplinind condi-
tiile impuse de normativele in vigoare pentru betoanele de client destinate
imbricdmintgilor rutiere;

- rezistentele la compresiune determinate pc epruvetele ci-
lindrice extrase din imbriciminte, sunt wai mici cu 1,4...8 % [latd de rezisten-
tele la compresiunc determinate pe cuburile preparate la realizarea betonului,
explicati prin diferenta dintre conditiile de pistrare a epruvetelor cubice gi

conditiile existente In sector: umiditate, temperaturi, etc.
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- nu au fost identificate fisuri generate de contractia
betonuluij

- s-au obtinut betoane cu rezistente la compresiunc mari in
conditiile reducerii cantititii de ciment adiugat (figura 4.20);

- caracteristicile fizico-mecanice precum 5i starea supra-
fetei de rulare determinate la 28 de zile au condus la o apreciére pozitivi a

solutiei adoptate gi la hotfirirea de a urmiri modul de comportare In timp a

sectorului realizat cu beton de ciment cu adaos de tuf vulcanic de Mirgid-Silaj.

3

4.2.2.3. Uvuirirea comportirii In timp a soctorului

erperimental realizat pe DC 2% Moigrad-
Moigrad Caricri
Urmirires cowporticii In tiump i sub circulatic a sectorului

de drum cu Tubriciminte realizatX diu beton de cinecal cu adaos de tul veleanic

de Mirgid-Silaj s-a fAcut prin:

- enalizarea stitiit supralefei de rulare;
- determivarea valorii rezistentelor la cowmpresivnce la 1 a

gi la 2 ani pe epruvete cilindrice extrase din Tmbriciuint

a) Analizarea stirii se vafceiel de rulasc

Analizarea stivii suprafetel de rularce s-a {icul In 5 ctapc:

- la 28 de zile {notcabrie 1985) de la realizarea Tmbri:i-

mintei rutiere (prezentati la punctul 4.2.2.2);

- In pri

cimintei rutiere gi dupil trecerca primei ierni (aprilie 1986);

- in toawna anului 1986 (la 1 an de la executarc. lucrarilor);

- in prindivara anulei 1987 (la 1,5 aui de la executia lucririlor);

- in toamma anului 1987 (la 2 ani de la execugia lucririlor)
"La verificirile periocdice fHcute s-a putut constata cxistenta
unor mici exfolieri izolate la 2 dale generate de cventualele umeziri ale be-
tonului in timpul finisdirii suprafetgei.
Dupi 10 ani de la realizarea, Ipbricidmingii din beton de cimeid
cu adaos de tuf vulcanic (1995) se poate constata ci aceasta raspunde bine so-
licitdrilor traficului rutier gi a conditiilor climaterice specifice zonci

(localitatea Moigrad).

b) Determinarea caracteristicilor fizico-mecanice ale betonului

iivara anului 1986 la 6 luni dupd realizarea 1imbri-

pe carote prelevate din Imbriciunintea din beton de ciment

Pentru determinarea caracteristicilor fizico-uecenice 3i 1ii spe-

cial pentru a observa evolutia - in timp a rezistentelor la compresiune au fost
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extrase ca;p%e la 360 zile gi la 550 zile pe care s-au ficut determiniri de
laborator [_108]; \[_110],' (;115]' -

Evolutia rezistentelor la compresiume sunt prezentate in
figura 4.21.

Analizind evolutia in timp a betonului de ciment prin prisma re-

zistentei la compresiune se pot formula urmidtoarele observatii:
- la 28 de zile,fiecare din variantele de beton realizate

indeplinesc conditiile pentru a fi date In exploatare conform celor prezentate
la punctul 4.2.2.2;

- valoarea rezistentelor la compresiune determinate pe caro-
te extrase la 1 an nu diferd semnificativ de valorile rezisteatelor la compre-
siune determinate la 28 de zile, inregistrindu-sc o cregtere de 1,5...2,0 N/mmz,
dar oricum se constatd o crejtere;

- se poate constata Insi o cregtere scmmificativid a valori-
lor rezistentelor la compresiune iIn intecrvalul 360...55C zile, acestea sc gisesc
in intervalul 56,0...61,6 N/mmz, superioare condifiilo: de admisibilitate pentru

betonul B 350 (Bc 25) cu 28,5...33,5 %;

cresterile mari ale valorilor rezistentelor la compresiu-
ne determinate la 550 zile de la realizare pot fi puse atit pe seama evolugiei
in timp a reactiei puzzolanice cit i pe seawa unor condifii mai bune de reali-

zare a dalei din care au fost extrasc carotele.

4.2.2.4. Concluzii cu privire la producerea, punerea

in operii gi comportarca in eiploatare a beto-

nului rutier cu adaos de tuf vulcanic de

Mirgid-Salaj

In urma executdrii Imbridcimintei din beton de ciment cu adaos
de tuf vulcanic gi a urmiririi comportirii In timp se pot forwula urmitoarele
concluzii:

a) prepararea §i puncrea in operd a betouului de ciment cu
adaos de tuf vulcanic mdcinat de Mirgid-Silaj, nu diferd scanificativ fatd de
betonul de ciment obignuit, diferenta constind doar in dozarea suplimentari a
tufului vulcanic;

b) in cazul realizidrii curente a acestui tip de beton este
necesari introducerea dozirii automate a tufului vulcanic In vederea stdpinirii
mai.bine a componentei betonuluij;

c) se impune o studierc atentd a modului de realizare a

amestecului, la nevoie m3rindu-se timpul de malaxaze cu 10...2C %;
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d) lucrabilitatea §i caracteristicile fizico-mecanice ale
betonului cu adaos de tuf vulcanic, nu diferi de betonul de ciment obi§nuit;

e) cantitatea de api necesari pentru prepararca betonului
cu adaos de tuf vulcanic este mai mare, raportul A/C fiind mai mare, respectiv
0,45...0,47, tuful vulcanic necesitind §i el o cantitate de api;

f) avind in vedere ecvolutia principalelor caractcristici
fizico-mecanice ale diferitelor tipuri de betoane experimentale, se constati
ci nu este necesari realizarea Imbridcimintei rutiere din 2 straturi. Betonul re-
alizat Intr-un singur strat, integral cu adaos de tuf vulcani¢ a avut o comporta-
re bund in perioada studiati;

g) betonul de ciment realizat: cu adaos de tuf vulcanic, are
rezistente la compresiune atit la 28 de zile cit gi la 1 an la nivelul betonului
de ciment fdrd tuf vulcanic nefiind afectate de rcduccrea Eantitidgii de ciment
3i adfugarea de¢ tuf vulcanic (figura 4.21);

h) efectele tufului vulcanic pot f£i apreciate ca pozitive
datoritd ment{incrii o perioadi mai Indelungatd a prccesului de formcre a produ-
gilor de hidratare, proces lent specific liangilor puzzolanicij;

i) in inbricimintea rutieci realizatdi nu au apirut fisuri,
atit datoritd unei protejivi corespunzitoarc cit gi datoriti prezentei tuflului
vulcanic a cidrui reactie cu apa este mai lentd decit a cimentului Inpicdicind
intr-o midsurd aparitia contractiilor generatoare de fisuri 560}3

j) in imbricimintea rutierX realizatﬁ din beton de ciment cu
adaos de tuf vulcanic nu au fost semnalate nici la 10 ani de la realizare defec-
tiuni care si poatd fi puse pe seama caractecisticilor betonului (figuva 4.23).
Existi doar 2 dale fisurate din 27 realizate, cauza fiind cedarea terasamentu-
lui. Deniveldrile apdrute nu sunt semnificative §i nu pot £i reginute §i pusc pe
seama calitdtii betonuluij

k) se constatd cid un adaos de 40...50 kg/m3 respectiv 1l...13
% din masa totald a liantului conduce la - inlocuirea a cel ,putin 30 kg ciment, respectiv
8,5...1C %, cu menginerea calitidtii betonuluij

1) avind in vedere consumul energetic mai redus al tufului
vulcanic micinat fatd de cimentul P 45 precum gi faptul cd@ acesta se gisegte
in zoni, in conditii foarte ugor de exploatat conducind la o reducere considerar
bili a distantelor de transport,.se apreciazid cii UTILIZAREA TUFULUI VULCAWIC
DE MIRSID-SALAJ ESTE EFICIENTA ATIT DIN PUNCT DE VEDERE TEINIC CIT SI TEHNOLOGIC
S1 ECONOMIC. REZULTAYELE ODTINULE PE SECTORUL EXPERIMENTAL PE \PC_Bl_N_Ow
MOIGRAD CARIERA IN ANUL 1985 CIT SI CELE OBTINUTE PE SECTORUL REALIZAT PE DJ 108
A - PRODANESTI IN 1986 CONFIRMA CELE AFIRMATE MAI SUS;
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m) pentru realizarea imbricimintilor rutiere din beton de
ciment cu adaos de tuf vulcanic a fost elaborat [ 108 3 , un Indrumitor tehnic
specific pentru tuful vulcanic de Mirgid-Sidlaj, avind la bazi rezultatele obgi-
nute in cadrul exﬁerimentﬁrilor realizate de autor in cadrul DJDP Silaj (actual-
mente RADP Silaj) in colaborare cu ICPTT Bucuregti;

n) pe baza rezultatelor obtinute iIn domeniul rutier prin
utilizarea tufului vulcanic de Mirgid-S#laj, in cadrul SC "CEMACON" Zaliu a
fost pusi in functiune In anul 1994 o linie de micinare a tufului vulcanic de
Mirsid-Silaj.

Din cele prezentate mai sus se poate constata ci tuful vulecauic
de Mirgid-Silaj este un liant puzzolanic care poate i utilizat cu rezultate
bune in demeniul betoanelor ruticre. Observatiile [icute iIn laborator gi pe
parcursul celor 10 ani de ciploatare In conditii climaterice severe precum’§i
aspectul general al Ifmbrdcdmintei rutiere dupZ 10 ani,constitue suportul alivma-

tieci cu privire 1la utilizarea tufului vulcanic.

4.3. Councluzii cu privire la utilizarea materizlelor

locale din judetul Silaj Iun tcehnica rutierd
J 2 ]

Starea tehidici g refelel rutiere a avut de suferit In pericada
1980...1990 datoriti volumului redus de lucriri de intreginere
exccutate 1n aceasti perioad? aviud drept cauze celc prezentate Im  capito-
lul 1 i 2.

Odati cu reconsiderarca rolului drumurilor In procesul de dezvol-
tare ccononico-socialid a Remaaiei (dup? anul 1990) s-a iupus tratarea acestora
de pe cu totul altd pozitic.

$i 1in primel i in al doilea caz insd, volumul de lucriri a fost

destul de cvedus din motive finauciar

©

. Daci in prima etapd (1980-199G) fondurile
crau dirijate spre realizarea obicctivelor productive, in etapa 1990-1995 sursele
financiare au fost la un nivel atit de scizut Incit volumul anual de lucriiri
executate pe rcteaua de drumuri locale a fost sub nivelul aunului 1989.

In aceste situatii s-a impus gisirea acelor solutii carc s per-

miti executarea doar a lucridrirlor de iIntreginere curativid gi aproape deloc 2

lucririlor de intregtinere preventivi.
Identificarea posibilititilor de executare a acestor lucrdri

in conditii de cuprindere a intregii regelc gi im.special a celei cu imbriciminte

moderni a constituit baza Intregii activitd3ti de Intretinere §i reparatii drumuri.
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Ideea care a stat la baza activititii a fost aceea de a gisi
direct sau -cu pprijinul unor institute de cercetiri, solutiile de utilizare
pe scard cit mai largd in tehnica rutier3d a materialelor locale din judetul
Silaj. "

La punctul 4.1 §i 4.2 au fost prezentate preocupirile avute de
autor pe parcursul a 15 ani de activitate precum gi rezultate tehnice obtinute
in domeniul utilizirii materialelor locale gi pot fi formulate: urmitoarele con-
cluzii

- agregatele naturale provenite din balastierele situate pe
principalele cursuri de apd pot fi ugor prelucrate (spiilate, concasate si sor-

tate) in vederea utilizirii lor in tehnica rutieri;

- pietrigul partial concasat poate fi utilizat cu rezultate

acceptabile la realizarca tratamentelor bituminoase, realizindu-sc priuncipalele

obicctive ale acestei categorii de lucririj;

Tntre agregatele naturale partial concasate 51 cmulsia

o

ituminoasi catiounici cu rupere rapidf provenitd de la Suplacu de Ba

lizeazd o bunii adezivitate,

granulele [

Tndu-se bine de Imbricinintc

in cazul tratamentelor bituminoase;

nartial coucasat nu sc¢ .ccalireani o
rugozitate foarte bun:i a stratului de rularc dar oricum mult mai bun’d declt
cazul Imbr3cdmintilor bituminoase vechi cu un grad de uzurd avansat;

- caracteristicile fizico-mccanice ale mixturilor wsfaltice
realizate cu agregate de balastierd se Incadreazd in limite de aduisibilitate
pentru straturile pentru care sunt destinate;

- tehnologia de producere a mixturilor asfaltice cu agrega-

te de balastieri presupune o controlare mai atentd gi o stidpinire wal bu

fluxului telmologic, respectarca dozajului, . a temperaturilor dc lucru gi

a modului de compactare;

ki)Y
¢

ilerul de calcar produs la Prodinegti-S3laj, datorit

calititii sale poatc fi utilizat cu rezultate bune la producerca mixturilor
asfaltice, inlocuind [3ri nici o consecinti negativd oricare filer produs in
Romania;

- mixturile asfaltice realizate cu filer de calcar de la
Prodinegti au o comportare foarte bund in exploatare datoriti carvacteristici-
lor superioare ale acestora, o parte din ele [iind generate de filer;

- caracteristicile tufului vulcanic micinat provenit din
zicZmintul de la Mirgid sunt superioare altor tufuri vulcarice din Ronmania,

fiind considerat ca un liaut puzzolanic utilizabil cu bune rezultate atit pentru

stabilizarea agregatelor naturale cit gi la producerea betonului de ciment;

-
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- rezultatele ob{inute in cadrul experimentdrilor ficute
in laborator cit gi in teren au condus la formularea afirmatiei cd tuful vulca-
nic de Mirgid-Sdlaj este un material al viitorului a c3rui utilizare conduce la

reducerea consumului de ciment §i a costului lucririlor.

In urma studiilor gi a experimentdrilor fdcute se apreciazi ci

tehnologiile inifiate sunt realizabile iar straturile rutiere concepute au o

comportare bund in timp, toate conducind la Imbunititirea stirii tehmnice a dru-
murilor locale din judetul Silaj.

Majoritatea solugiilor de utilizare a materialelor locale au avut
ca scop realizarea unor performante tehmice la nivelul previzut de actele norma-
tive in conditii de reducere a costurilor. Daci In anul 1990 problema reducerii
costurilor prin utilizarea materialelor locale avute In vedere in pcerioada an-

terioard pdirea a fi o problewd care nu-

i are locul, aceasta s-a reactualizat
1...2 ani wai tirziu i a devenit o couwponenti de bazi a manageuentului Incepind
cu anul 1994.
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CAPITOLUL 5

CONTRIBUTII ORIGINALE LA IMBUNATATIREA

TEUNOLOGIILOR DE INTRETINERE SI REPARATII

DRUMURIL

Activitatea de intretinere gi reparatii drumuri este deosebit de
complexa datoritd faptului c3d drumul este o constructie care este in permanenti
supusd actiunii unor multitudini de factori care cu multid greutate pot fi cuan-
tificati gi care printr-o varietate de asocieri conduc la efecte, uneori dintre
cele mai defavorabile pentru drum i pentru utilizatori.

Administratorul drumului este cel care trebuie si faci investi-

atii aprofundate gi si stabileasca ''diagnosticul' care si conducid la realizarea
(=

celor mai eficiente 1ucr5ri,ceea ce se poate face numai prin studierea §i urmiari-
rea in timp a drumului.

O laturid esentiald a activitatii diumarului o constitue stipini-
rea resurselor umane, materiale i tehnice care iIn final pot sd conduca la adop-
tarea unor solutii rapide, ugoare gi eficiente.

Teza de doctorat prezintd sinteza studiilor gi cercetdrilor efec-
tuate de autor pe-parcursul a peste 20 de ani de activitate de administrare, iIn-
tretinere, reparatii gi modernizari drumuri locale, din judetul Silaj.

Studiile au fost canalizate in dou3d directii principale:

- imbunidtidtirea gi eficientizarea activitdtii de administra-
re a drumurilor locale cu imbric3dminte modern3d prin conceperea unei metode ope-
rative simple gi eficace de evaluare a stdrii tehnice a acestora;

- stabilirea solutiilor de valorificare eficientid din punct
de vedere. tehnic §i economic a materialelor locale din judetul S&laj, conceperea
si experimentarea unor structuri rutiere eficiente.

Studiile gi cercetdrile au fost efectuate in cadrul RADP Silaj
iar unele in colaborare cu INCERTRANS (fost ICPTT) Bucuregti. Rezultatele au fost
valorificate in cadrul RADP Salaj.

Oportunitatea studiilor efectuate este datd de necesitatea sal-
virii retelei de drumuri locale cu imbriciminte moderni cit si de identificarea
unor posibilititi de modernizare a unor drumuri in condi{ii economico-financiare

austere.
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Autorul a urmidrit iIn principiu cunoasterea in detaliu a princi-
palelor surse de materiale locale, a caracteristicilor acestor materiale si a
studiat posibilitidtile de realizare a unor straturi rutiere noi cu aceste matee
riale, realizind initial sectoare experimentale iar apoi unele solutii au fost
aplicate pe scari largi.

Principalele probleme solutionate in cadrul studiilor efectua-
te de autor au fost:

- imbunatidtirea activitidtii de administrare, intretinere
§i reparatii drumuri cu imbriciminte moderni, prin culegere, prelucrare gi in-
terpretare a datelor cu privire la starea tehnicd a drumului $i propunerea de
lucrdri necesare i posibile de executat in concordanti cu conditiile date;

- studierea agregatelor naturale (de carieri gi balastieri)
gi definirea modalitdtilor de utilizare a acestora in tehnica rutieri, in condi-
tiile specifice drumurilor locale, prin experimentarea §i realizarea unor stra-
turi rutiere;

- studierea gi valorificarea calcarului din judetul Silaj,
in special cel din cariera Prodianegti, prin obtinerea filerului de calcar, com-
ponentid de baz3d a mixturilor asfaltice;

- studierea tufului vulcanic de Mirgid, judetul Sdlaj si
utilizarea acestui liant puzzolanic in tehnica rutierd la realizarea straturi-
lor rutiere din agregate naturale stabillzate

- realizarea betonului de ciment destinat straturilor rutie-
re prin substituirea partialid a cimentului cu tuf vulcanic mdcinat de Mirgid
S3laj in conditiile mentinerii gi a ImbunAtdgirii caracteristicilor betonului
gi a straturilor realizate.

Studiile §i cercetdrile efectuate de autor au permis stabilirea
unor solutii de executare a lucrdrilor de intretinere gi reparatii drumuri cu
imbriciminte moderni, de realizarea unor structuri eficiente care sintetic

sunt. prezentate in cele ce urmeaza.

5.1. Imbunititirea activitdtii de administrare gi

intretinere a drumurilor prin conceperea unei
modalitdygi (metodologii) eficiente de culegere ,

prelucrare gi interpretare a informatiilor refe-

ritoare la starea tehnicd a unui sector de drum

Daci in anii anteriori lui 1990, datoritd unor cauze a caror
analizi nu face obiectul prezentei lucrdri, activitatea de administrare a re-

telei rutiere s-a redus la o oarecare evident{d a drumurilor, la programarea
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lucrérilor dupid criterii mai mult sau mai putin gtiintifice i in totali discor-
dantd cu starea tehnicd recli a drumurilor, in ultimii ani (dupid 1990) a fost
necesarid o reorganizare a intregii conceptii de administrare.

Necesitatea elabordrii unei strategii de intretinere §i repara-
tii a retelei rutiere a impus abordarea administririi drumurilor de pe alti
pozitie. Lipsiti fiind de aparatura necesard unei investigatii moderne a structu-
rii rutiere am conceput o modalitate de lucru prin care si poatd fi culese, pre-
lucrate cit mai simplu posibil un volum de informatii minim dar suficient pen-
tru caracterizarea stdrii tehnice a unui drum §i apoi pentru elaborarea unui
program de lucréri.

Modalitatea de lucru presupune culegerea, prelucrarea datelor

cu privire la starea suprafetei de rulare prin definirea nivelului de degradare

al acesteia Ndg precum i a datelor cu privire la nivelul portantei, Np.

Nivelul de degradare al suprafetei de rulare s-a definit ca o

sum3 ponderat3d a 5 niveluri de degradare aferente a 5 grupe de defectiuni:
- existenta gropilor sau a suprafetelor plombate;
- faiantari, fisuri gi crdpituri pe directii multiple !
- fisuri i crdpaturi transversale si longitudinale;
- suprafete poroase, cu ciupituri, Incretite sau giroite;
- fagage longitudinale
si este evaluat in ponderea suprafetei totale afectate i exprimat in procente.

Nivelul portantei Np este definit iIn lucrare ca un raport intre

modulul de deformatie echivalent efectiv al structurii rutiere §i modulul de
deformatie echivalent necesar, exprimat in procente.
Cunoscind:
- nivelul de degradare al suprafetei de rulare gi limitele
in care se situeazi;
- nivelul portantei structurii rutiere gi limitele in care
se situeaza;
- influenta factorilor climaterici;
- caracteristicile traficului rutier;
- caracteristicile structurii rutiere;
cu ajutorul modalitdtii prezentate in capitolul 2 din prezenta lucrare este usor
de definit starea tehnicid a unui sector de drum precum §i lucrdrile necesare,
formulate pe 2 urgente.
Metodologia este simpl3, iar datele pot fi Sistematizate intr-o

banci de date condusi manual sau cu ajutorul unei aplicatii informationale.
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Metoda este eficientd permitind o urmiarire a evolutiei in timp
a valorilor principalilor parametrii care intrd in calcul permitind formula-
rea evolutiei stdrii tehnice a unui sector de drum.

Metodologia de lucru prezentat3 are in vedere factori care condi-
tioneazi stabilirea unui program precum gi criteriile de bazi pentru elaborarea
solutiilor de imbunitidtire a stdrii de viabilitate a unui drum §i etapele pentru

derularea lucririlor..

5.2. Modalitdti de utilizare a agregatelor naturale

din judetul Sdlaj in activitatea de intretinere
si reparatii drumuri locale.

Existenta in judetul Sdlaj a unor importante surse de agregate
naturale a condus la studierea lor, a caracteristicilor materialelor posibile de
exploatat precum gi a posibilitdtilor de utilizare a acestora in tehnica rutieri.

Tinind cont de faptul ci drumurile locale sunt incadrate in gene-
ral in clasa tehnica IVa..V, utilizarea agregatelor naturale din surse locale
a devenit o necesitate §i o oportunitate in conditiile economico-financiare spe-
cifice perioadei 1980...1995.

Totodatd utilizarea agregatelor locale a constituit i comstitue
o solutie de salvare a retelei de drumuri locale gi 1in special a celei cu Imbraci-
minti moderne.

Obiectele de studiu efectuate de autor au fost:

- agregatele naturale provenite din balastierele de pe riul
Someg din zona oragului Jibou gi Benesat;

- agregatele provenite din balastiera Pauga si Romanasi de
pe valea Agrijului;

- agregatele provenite din balastiera situat3d pe valea Alma-
sului in zona localitatii Almas;

- agregatecle calcaroase provenite din carierele Letca gi
Cuciulat;

- agregate dioritice provenite din cariera Moigrad.

In cadrul studiilor gi a cercetdrilor efectuate au fost avute
in vedere atit agregatele brute CiEmﬁ? cele prelucrate gi pentru care au fost
puse la punct in cadrul RADP SalaMMmare a acestora in cadrul lucrarilor de in-
tretinere gi reparatii drumuri.

Pe baza studiilor mai sus amintite au fost stabilite urm3toarele
domenii de utilizare a agregatelor naturale provenite din balastiere:

- tratamente bituminoase cu pietrig partial concasat prove-

nit din toate cele 4 surse mentionate;
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- mixturi asfaltice pentru stratul de legiturid realizat cu
pietris §i nisip provenit din toate cele 4 surse mentionate;

- mixturi asfaltice pentru stratul de uzuri;

- nisip stabilizat cu ciment sau cu lianti puzzolanici pen-
tru toate clasele de trafic;

- beton de ciment cu nisip natural;

- straturi de fundatie din balast;

- straturi anticapilare;

- balastarea gi intretinerea drumurilor balastate.

Balastul in forma naturald nu poate fi utilizat pentru realiza-
rea fundatiilor din balast amestec optimal datoritd granulozititii necorespunzi-
toare.

Balastul partial prelucrat (sort 0-31) poate fi utilizat pentru
realizarea straturilor din materiale stabilizate cit i pentru producerea mixtu-
rilor asfaltice destinate straturilor de bazi.

In urma studierii agregatelor de carierd au fost stabilite urmi-
toarele domenii de utilizare:

- intretinerea drumurilor pietruite cu piatri de calcar de
la Cuciulat gi Letca gi cu diorit din cariera Moigrad;

- straturi de fundatie pentru 1mbridcamintgi rigide si nerigide,
realizate cu piatra spartd din Moigrad;

- strat de bazid sub Imbridcdmintea bituminoasa realizatd cu
piatrd sparta din Moigrad; ,

- mixturi asfaltice pentru straturile de bazd i de legdturi;

- macadam realizat cu piatrd spartd din Moigrad,dar numai
daci aceasta provine din straturi situate sub cota -50 m;

- tratamente bituminoase gi mixturi asfaltice pentru stratul
de uzuri realizate cu criblurd de la Moigrad dac3d aceasta provine din roci situa-
te sub cota - 50 m.

Rezultatele studierii agregatelor de balastierid gi carierd pre-
cum §i a comportdrii in timp a lucrdrilor executate au permis stabilirea exacti
a solutiilor de utilizare a agregatelor provenite din fiecare sursa.

Extragerea si prelucrarea agregatelor naturale provenite din ba-
lastierele organizate pe cursurile de apd au condus la scdderea considerabilid a

costului lucririlor de intretinere §i reparatii drumuri atit prin costul scizut

al agregatelor sortate cit i prin reducerea volumului gi a distantelor de

transport.
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Analizind nivelul calitativ al lucririlor rutiere realizate,

costul acestora gi traficul rutier inregistrat, in conditiile de asigurare a fon-

durilor pentru activitatea de intretinere §i reparatii drumuri locale in etapa

1985...1995 si in urmidtorii 1l...2 ani, se poate aprecia ci solutiile studiate, ex-

perimentate gi adaptate au constituit o variantd consideratid eficienti.

5.3. Utilizarea filerului de calcar de la Prodinegti
Sdlaj la producerea mixturilor asfaltice

Existenta In judetul Silaj a unor rezerve importante de calcar
precum §i a unei baze tehnice posibil de utilizat, au determinat studierea roci-
lor calcaroase din cariera Proddnegti $i posibilitidtile de producere a filerului
de calcar in judegul Sidlaj.

Ca urmare a mutatiilor intervenite incepind cu anul 1990 in ceea
ce privegte producerea si utilizarea amendamentelor calcaroase, au devenit dispo-
nibile instalatiile de midcinare a calcarului din cariera Prodidnesgti.

Analizind compozitia chimicAd a calcarului din Prodinesti s-a
constatat c3 acesta are un continut de CaCO3 de 95,6 %, din acest punct de vedere
roca este bund pentru producerea filerului, care pinid in 1990 era adus din Do-
brogea (filer de creti).

Filerul, produs initial iIn cantititi mici, indeplinegte conditii-
le previazute de normele tehnice in vigoare élOS;,in ceea ce privegte:

- finetea de micinare;
- coeficientul de hidrofilie;
- caracteristicile fizico-chimice.

Experimentirile ficute de autor in anii 1990 §i 1991 la RADP Silaj
au condus la obtinerea unor rezultate care au stat la baza reproiectdrii primei
linii de micinare a calcarului din cariera Prodinegti-Silaj si producerea la scarz
industrialj. a filerului de calcar.

Incepind cu anul 1993 a fost realizati cea de-a doua linie de
micinare a calcarului la Prodinegti, producindu-se anual circa 20 000 tone de fi-
ler de calcar.

Au fost experimentate §i apoi produse curent mixturi asfaltice
cu filer de calcar fabricat la Prodinegti,a ciror comportare este foarte buni.

Efectele producerii filerului de calcar la Proddnegti sunt:

- utilizarea unui filer cu caracteristici superioare la

RADP Silaj

- existenta posibilitdtilor de colaborare permanenti cu furni-

zorul;
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- existenta posibilitdgilor de aprovizionare permanenti cu
filer evitind stocarea indelungati si formarea de aglomeriri;

- reducerea distantelor de transport ale filerului de la cir-
ca 700 km la maximum 60 km Iin cazul judetului Silaj, cu consecintele economice

de rigoare;

- producerea unor mixturi asfaltice cu caracteristici fizi-
co-mecanice superioare.

Cele prezentate mai sus justificd necesitatea gi oportunitatea
studierii posibilitdtilor de producere §i de utilizare a filerului de calcar de
la Prodinegti.

Ideea producerii filerului de calcar in cariera Prodinesti-Silaj
apartine autorului iar experimentdrile gi lucridrile executate in cadrul RADP

Sdlaj precum comportarea In timp s-au ficut sub directa sa urmirire.
)

5.4+ Utilizarea tufului vulcanic de Mirgid-Silaj

la stabilizarea agregatelor naturale desti-

nate straturilor rutiere.

Studierea tufului vulcanic de Mirgid-Silaj a fost impusi de
reducerea consumurilor de materiale energointensive gi reducerea costului lucri-
rilor prin utilizarea materialelor locale din judetul Silaj.

Cercetidrile efectuate asupra tufului vulcanic de Mirgid-Sdlaj
de cdtre autor, in cadrul RADP Silaj in anul 1982 si in colaborare cu INCERTRANS
Bucuregti au condus la formularea urmdtoarelor concluzii:

- este un liant puzzolanic natural cu caracteristici superioa-
re altor tufuri vulcanice din Romania gi din Europa;

- are o reactie puzzolanicd rapidd in prezenta unui activa-
tor (var sau ciment);

- poate fi utilizat ca liant in tehnica rutierd;

- este un tuf vulcanic dacitic.

Rezultatele bune obginute in cadrul cercetdrilor de laborator
efectuate asupra tufului vulcanic de Mirgid-Silaj au condus la utilizarea expe-
rimentalid a acestuia la stabilizarea agregatelor naturale destinate straturilor
rutiere.

Experimentidrile realizate initial in laborator i apoi pe secto-
rul DJ 191 C km 12+400-12+600, cu participarea directd a autorului §i cu asisten-
t3 tehnicd din partea INCERTRANS Bucuregti au confirmat ipotezele noastre si au
condus la o bunid apreciere din partea participantilor la gedinta de omologare a

tehnologiei, din octombrie 1983.
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Necesitatea gi oportunitatea studiilor §i a cercetidrilor efectuate
asupra tufului vulcanic de Mirgid-Silaj sunt justificate de posibilititile de uti-
lizare cu rezultate bune la realizarea straturilor stabilizate cu acest liant
puzzolanic gi care are urmitoarele consecinge:

- .realizarea unor straturi rutiere din agregate naturale sta-
bilizate avind performante ridicate [}03] H
- reducerea consumului de ciment;
- utilizarea tufului vulcanic ca liant puzzolanic este facili-
tatd de existenta zdcimintului In centrul judetului Silaj conducind la reducerea

distantelor de transport;

- energia consumatd pentru producerea lui este mult mai redu-
sd decit in cazul cimentului, deci este mai ieftin (nefiind necesari arderea);

- procesul mai lent de int3rire decit in cazul cimentului nu
conduce la aparitia fisurilor;

- tehnologia de realizare a straturilor rutiere din agregate
naturale stabilizate cu tuf vulcanic este eficientd, ugor de aplicat cu utilajele
existente, nefiind necesard proiectarea unei linii tehnologice speciale.

In anul 1982 a fost realizat experimental un strat de fundatie
din agregate naturale stabilizate peste care s-a aplicat apoi o imbriciminte bi-
tuminoasia iar in anul 1994 s-a realizat tot experimental ranforsarea structurii
rutiere pe un sector de 200 m de drum prin aplicarea peste imbrdcdmintea bitumi-
noasi existentd a unui strat de agregate naturale stabilizate gi acoperite cu

2 straturi de mixturi asfaltice.

5.5. Realizarea straturilor rutiere din beton de

ciment cu adaos de tuf vulcanic m3cinat de

Mirgid-Sadlaj

Caracteristicile superioare ale tufului vulcanic de Mirgid-Silaj
determinate in cadrul studiilor gi cercetdrilor de laborator, alituri de rezulta-
tele bune obtinute la realizarea experimentald a straturilor rutiere din agregate
naturale stabilizate cu tuf vulcanic au constituit suportul continudrii studii-
lor gi a cercetirilor pentru identificarea unor noi solutii de utilizare eficien-
ti a acestui liant puzzolanic.

Studiile efectuate de autor in cadrul RADP Silaj si in colaborare
cu INCERTRANS Bucuregti au condus la realizarea betonului de ciment cu adaos
de tuf vulcanic avind drept scop reducerea consumului de ciment.

Studiile i experimentidrile efectuate atit in laborator cit gi
pe sector pe DC 21 Moigrad-Moigrad Carierd si pe DJ 108 A iIn localitatea Proda-

nesti (km 56+200-56+400) au permis formularea urmitoarelor concluzii:
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- prin adiugarea tufului vulcanic se poate reduce consumul
de ciment cu 85...10 % firid a afecta negativ calitatea betonului rutier;

- addugarea tufului vulcanic conduce la reducerea intr-o
oarecare midsurd a aparitiei fisurilor din contractii;

- dupd 10 ani de exploatare, imbricimintea de beton de ci-
ment cu adaos de tuf vulcanic nu "tr3deazi" substituirea unei cantiti{i de ciment

- addugarea tufului vulcanic conduce la reducerea costului
de productie al betonului de ciment;

- tehnologia de preparare a betonului de ciment cu adaos de
tuf vulcanic presupune o modificare simpld a instalatiei de preparare constind
din introducerea unui siloz pentru tuful vulcanic i a unui $nec de alimentare
a cintarului de liaut;

- degi cele 2 tronsoane experimentale lucreazia iIn conditii
diferite, comportarea este apreciati ca normali in ambele situagii.

Ca urmare a definirii celor 2 posibilitidti de utilizare a tufu-
lui vulcanic prezentate la punctul 5.4 si 5.5 care aldturate altor solutii de
utilizare in industria chimici, la S.C. '"CEMACON" Zaliu a fost proiectati, reali-
zatZ si pusd iIn functiune o instalatie de midcinare a tufului vulcanic de Mirgid-
Sialaj.

5.6. Concluzii finale

Teza de doctorat prezinti o parte din rezultatele preocuparilor
autorului gi a colectivului tehnic pe care l-a coordonat Incepind cu anul 1979,
cu privire la Imbunidtdtirea permanentd a activitdgii de intretinere, reparare
si modernizare a drumurilor locale din judegtul Silaj.

Studiile, cercetdrile gi experimentdrile intreprinse pe parcursul
ultimilor 15 ani (1979...1994) au avut drept scop gdsirea unor solutii eficiente
de mentinere a retelei rutiere intr-o stare tehnicd acceptabild in conditiile
economico-financiare ale RomAniei atit inainte cit gi dupi 1990 gi in conditiile
specifice judetului Silaj.

Rezultatul studiilor gi cercetdrilor intreprinse in aceastd pe-
rioadid a constat in definirea unor solutii eficiente de utilizare 1In tehnica ru-
tierd a materialelor locale existente in judetul Silaj, materiale care sunt ne-
cesare in cantitidti mari in activitatea de intretinere §i reparatii drumuri
(agregatele de balastierd, agregatele de carierd, tuful vulcanic §i filerul de
calcar).

Analizind eficienta solutiilor prezentate se pot formula urmitoaZ<

rele concluzii:
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- din punct de vedere tehnic, lucririle realizate sunt cel
putin la nivelul lucridrilor realizate firi materiale locale;

- din punct de vedere economic, solutiile prezentate au condu:
la reducerea costului lucrdrilor prin costul de productie mai scizut al materia-
lelor si prin reducerea considerabild a mijloacelor de transport;

- din punct de vedere social solutiile prezentate au condus
la dezvoltarea activititilor de extragere §i prelucrare a materialelor locale cu
consecinte pozitive asupra locuitorilor din zoni.

Ca rezultat al cercetdrilor efectuate se pot enumera:

- introducerea in exploatare a circa 25 000 m3/an agregate
naturale (de balastierid) spidlate, concasate (partial) gi sortate la un cost mai
scdzut cu 20...25 %.decit iIn cazul aprovizionirii de la alti furnizori;

- realizarea a 25...40 km/an tratamente bituminoase cu pie-
trig (pargial concasat) cu efecte benefice asupra Imbricimintilor bituminoase gi
la un cost mai scdzut cu 20...22 % decit iIn cazul procuridrii de la alti furnizori

- realizarea a circa 7...10 km/an de ranforsidri structuri
rutiere prin utilizarea de mixturi asfaltice produse din agregate locale si filer
de calcar.de Prodinegti;

- producerea anual a 15 000 tone filer de calcar la cariera
Prodinesti-Silaj satisficind nevoile unititilor de drumuri din judele vecine:
Maramurey, Bietrita Nisdud, Mureg, Satu Mare;

- introducerea in tehnica rutieri a unui nou liant puzzolanic,
tuful vulcanic de Mirgid-Silaj;

- omologarea tehnologiei de realizare a straturilor rutiere
din agregate naturale stabilizate cu tuf vulcanic de Mirgid-Sadlaj;

- stabilirea solugiei de inlocuire partialid (circa 35...10%)
a cimentului la producerea betonului rutier.

Toate tehnologiile amintite sunt in stadiul operational majori-
tatea fiind aplicate in mod curent in cadrul RADP Silaj si in special cele de
utilizare a agregatelor naturale de balastierd si a filerului de calcar.

Tehnologiile care presupun utilizarea tufului vulcanic vor fi
utilizate in perioada imediat urmitoare cind anticipim ci se va realiza un volum
mai mare de lucridri de ranforsare a structurilor existente i de modernizare a

drumurilor pietruite gi de pimint.
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