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PREFATA

In Romdnia, marea majoritate din lungimea retelei de drum modernizate
este executatd cu Imbrdcaminti bituminoase, motiv pentru care i studiile de
cercetare in domeniul rutier au fost orientate spre gasirea unor solutii moderne de
proiectare §i realizare a unor structuri rutiere performante care sd asigure o stare
de viabilitate cat mai buna in conditiile cresterii accentuate a traficului mai ales in
ultimii 10 ani si in special a traficului greu.

Studiile §i cercetarile s-au axat pe obtinerea de mixturi asfaltice
performante prin imbundtdtirea calitdatii bitumului, utilizarea unei game mult mui
mari de agregate si implementarea de tehnologii performante.

In contextul acestei preocupdri se inscrie si efortul prezentei Teze de
doctorat, in care autorul a cautat sda isi aduca modesta contributie la studiul §i
posibilitatea realizdrii unor tehnologii performante precum yi la implementarea
acestora in tehnica rutierd din tara noastra.

Teza de doctorat cuprinde 4 capitole intinse pe 167 pagini in carc sunt
incluse 73 figuri, 79 tabele precum si 6 formule.

Autorul isi exprimd multumirile §i recunogstintd sa fata de conducdtorul
stiintific, domnul Prof. dr. ing. Laurenfiu Nicoard, care, cu tnalta competenia,
mare perseverentd si exigentd, l-a indrumat in activitatea de cercetare si eluborare

a Tezei de doctorat.

Cu deosebitid consideratie, autorul aduce multumirile sale domnilor
profesori universitari Horia Zarojanu, Mihai liescu si Gheorghe Lucaci -
referenti stiintifici oficiali, care, cu multa bundvointa au analizat continutul Tezel

de doctorat si care au oferit cu multd generozitate pretiouse sfaturi i indemnuri

pentru finalizarea acesteia.
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Cu deosebit respect, autorul isi exprimd sentimentele sale de recunoytinta
fata de conducerea Administratiei Nationale a Drumurilor, domnului Director
General Danild Bucsa pentru sprijinul permanent ce i l-a acordat in mtreaga
activitate profesionald.

De asemena, autorul isi experimd recunostinta sa fatd de conducerea
Universitatii  "Politehnica” din Timisoara, Facultatea de Constructii = si
Arhitecturd, precum si Departamentului de Inginerie Geotehnicd si Cai de
Comunicatii  Terestre, INCETRANS §i CESTRIN Bucuresti precum i
colaboratorilor din cadrul D.R.D.P. Timisoara, care l-au sprijinit in realizarea
unor studii §i cercetari in vederea elabordrii Tezei de doctorat.

Adresez multumiri antreprenorilor care au lucrat pe sectoarele de drum
reabilitate si care m-au sprijinit pentru implementarea studiilor gi cercetarilor
fadcute, in sectoare experimentale.

Multumesc de asemenea antreprenorilor care m-au sprijinit in
implementarea in cadrul D.R.D.P. Timisoara a unor noi tehnologii performante,
de mare productivitate, de imbundtdtire a stdrii de viabilitate a imbracamintilor

bituminoase.

Cu toatd dragostea, multumesc familiei, care a fost tot timpul langa mine §i

m-a inteles.

Tuturor sincere multumiri

Autorul
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Cap. 1 ANALIZA EVOLUTIEI STARII TEHNICE
A DRUMURILOR DIN D.R.D.P. TIMISOARA

1.1. Introducere

Dlntre primele drumuri din tara noastra de care istoria aminteste sunt si cele
din Banat. in secolul I al erei noastre se mentioneazad drumul militar construit pe
malul drept al Dunérii de Tmpératul roman Tiberiu pana in dreptul localititii Dierna
(Orsova), executarea primului pod peste Dunare de citre Apolodor din Damasc si
realizarea legdturii cu Tibiscum (Caransebesul de astizi) si Sarmisegetuza.

Tot in acea perioadd se mentioneazd drumul de legitura dintre
Sarmisegetuza si1 Drobeta prin Valea Jiului si pasul Vulcan.

In evul mediu se remarca cresterea importantei drumurilor, determinata de
disputele militare, de construirea cetdtilor din Banat si necesitatea unor legaturi
lesnicioase intre acestea.

In secolul XIV orasul Timisoara este capitala Ungariei. De aici pomeste
regele Carol Robert prin Caransebes pe drumul roman expeditia sa impotriva
voievodului Basarab, terminata la Posada.

In 1514 cetatea Timisoara este impresurati de Gheorghe Doja, cu armata sa
care a strabiatut drumul dintre cetdtile Seghedin — Nadlac - Siria - Soimos -
Lipova — Timigoara.

Pentru impresurarea si cucerirea puternicei cetati a Timigoarei (anul 1552)
ostile turcesti trec Dunirea la Petrovaradin (Novisad) §i parcurg drumul spre
Timisoara prin Jebel. De asemenea alte armate turcesti parcurg drumul Lipova
Timisoara si Becicherec — Timisoara.

In perioada de 164 ani a stapanirii turcesti asupra Banatului, se mentioneaza
urmitoarele localititi din zona noastra care in mod firesc trebuiau sa aibd legatun
rutiere :

— Timisoara — Becicherec — Sanicolau — Cenad;

— Timisoara — Ciacova si in continuare spre Varset — Pancevo - Belgrad,

— Timigoara — Lipova — Arad;

— Drumul Muresului (Nadlac - Ciala — Arad — Lipova - Deva) cu ramificati

spre Ineu, Varsand, Siria, Brad, Hunedoara, Hateg;

— Timisoara — Lugoj — Caransebes — Mehadia - Orsova cu ramificatii spre

Faget, Hateg, Herculane.

in anul 1716 se produce recucerirea Timisoarei de catre armatele imperiale,
iar in documentul incheiat cu ocazia capituldrii garnizoanei de 18 000 soldati. se
mentioneaza cd acestia trebuiau sa se retragd pe drumul cel mai scurt la Belgrad
1ndlcandu _se urmitoarea ruta; Timisoara — Jebel (Schebel) - Alibunar — Pancevo -
Belgrad.
Dupid inlaturarea jugului otoman, Banatul ajunge sub stapanirea imperiala
care diinuieste pana la sfarsitul primului rizboi mondial.
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Pe langi caracterul esential militar pe care il aveau drumurile pana atunci,
acestea devin §i un mijloc important pentru realizarea schimburilor comerciale in
plina dezvoltare in aceasti perioada de trecere spre capitalism.

In perioada apartenentei la imperiul Austro-Ungar necesititile mereu
crescande de comunicare intre localitdti determina aparitia de drumuri pietruite,
poduri peste cursurile de ape a ciror viatd s-a prelungit chiar pana in zilele noastre,
precum si primele organizatii care se ocupd cu administrarea drumurilor, sarcina
care pand atunci revenea in special armatei.

Evenimentul pietruirii drumului Timisoara - Sicilaz spre exemplu este
eternizat in anul 1830 prin ridicarea in Mehala a unui obelisc cu inscriptia: .. In
anul intai al lui Ferdinand V, acest drum impracticabil s-a adus in rand ..., lubire
tarii, cinste omului, calitorului binecuvantare i pace”.

1.2. Situatia drumurilor din Romania

Anul 1919 consfinteste realizarea dorintei de veacuri a neamului romanesc,
unirea tuturor roméanilor intr-o singurd tara, crearea statului national roman
modern.

Starea drumurilor din acea perioadid era foarte rea, iar circulatia
autovehiculelor se amplificase. Cu toate c¢d starea drumurilor cerea grabnice
imbunatatiri, masurile au intdrziat si apard, datoritd faptului ci modificarea
legislatiei din sectorul drumurilor nu se facuse inci. Pe teritoriul tirii se aplicau
diferite legi, in functie de tinut. In anul 1929 are loc modificarea legilor care se
aplicau in sectorul rutier in Romania, prin aparitia unei noi legi a drumurilor.
Situatia drumurilor in anul 1929 se prezenta astfel (tabelul 1.1):

Tabelul 1.1

: : Total Din care, km: ]
Categoria drumurilor (km) pietruite terasamente naturale

Drumuri nationale 11479 10 944 300 235

Drumuri judetene 12 298 11 068 367 863 -

Drumuri vicinale 31 662 19 706 4160 779
Drumuri comunale 42 793 15533 4256 23 004
TOTAL 98 232 57 251 9 083 31 898

Si in Romania se trece la modernizarea drumurilor, reusindu-se pana in 1938
si se realizeze modernizarea a circa 1000 km de drumuri nationale. Se fac
programe ambitioase, se concentreaza lungimi apreciabile de drum_uri nattonale
care si se modernizeze (circa 4750 km) cu diferite tipurt de imbracaminti (beton de
ciment vibrat, beton asfaltic si pavele de piatrd) prin constructort romant $i strf}ini:
Starea precard a economiei romanesti dupa criza din 1938 care a afegtat puternic §t
tara noastrd, precum si declangarea celui de al doilea rﬁzbqi mondial, a ficut ca
pani in 1944 si se modernizeze numai 86 km de drumuri nationale.
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Trebuie precizat ca unele dintre imbracimintile rutiere (bituminoase sau din
beton de ciment) executate inainte de al doilea rizboi mondial s-au prezentat bine
in exploatare panad in anii 1960...1970. Unele sectoare de drum din beton de

ciment sau cu pavaje de piatra sunt in exploatare si in prezent.
Dupa al doilea razboi mondial reteaua rutierd din tara noastra a fost puternic
afectatd de distrugerile razboiului. Pe reteaua de drumuri nationale erau distruse
peste 200 poduri cu o lungime de peste 11 000 m.
Situatia drumurilor dupa terminarea rizboiului, la finele anului 1944 se
prezenta astfel (tabelul 1.2)

Tabelul 1.2

Din care d ¥
Categoria Lungimea ; : r'umun -
drumurilor [km] modemizate pietruite de pamant
[km] [km] (km]
Drumuri nationale 11 960 1460 * 9100 1 400
Drumuri locale 54 540 45 20 500 25995
T
Total retea 66 500 1 505 37 600 27 395
Total, in % 100 2,3 56,5 41,2

*) (1.182 km erau drumuri cu imbraciminti permanente (definitive), iar 278 km crau cu mbracinunn
semipermanente). Din totalul de 66 500 km drumuri publice. numai 2,3 % erau drumurt modernizate § aproape
jumitate din totalul drumurilor erau din pamant.

Dezvoltarea economico-sociald a tarii a impus modernizarea intregii retele
de comunicatii a tarii, implicit §i a celei de drumuri. Pe parcursul anilor s-a marit
lungimea retelei de drumuri nationale prin preluarea in administrare a unor trasce
din reteaua locali care prezentau in acele conditii interes economic, social, turistic.

Dinamica modernizirii drumurilor publice din Roménia in perioada antlor

1944...1999 se prezintd astfel (tabelul 1.3):

Tabelul 1.3

Dinamica modernizarii drumurilor publice o
Nr. o . ] Total drumuri
ort. Anul Drumuri nationale Drumuri locale 5 modemizate
[km] [km] [km]
0 1 2 3 4
1 1944 1 480 45 1525 ]
2 1953 2929 46 29 ]
3 1965 6 867 1720 L 8 587 o
4 1977 10 942 2798 I R - ..
5 1980 14 096 18 709 32805
6 1985 14 327 21398 35728
7 1990 14 420 22478 . 36898
8 1999 14 481 23 955 38 436
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‘ Din aceste date prezentate reiese ci in perioada 1977...1980 s-au modernizat
circa 4 900 }fm, dgm o medie de cca 1 200 km/an. Daci s-ar fi mentinut acel ritm Si
situatia starii de viabilitate a drumurilor din tara noastra ar fi fost cu totul alta.

Situatia drumurilor publice din Romania la data de 01.01.1980

Tabelul 1.4

Categoria Total Modemizate Pietruite Pamant

drumurilor (km) [km] (%) [km] ( %) [km] ( %)

Total

drumuri 73 351 32 805 45 29 705 40 10 841 15

publice

Drumun i

de interes 14 679 14 096 96 563 3.9 20 0,1

republican:

eautostrizi 96 % 100 _ - - ~

edrumuri | 14 5g3 14 000 96 563 3.9 20 0,1
nationale

Drumun )

de interes 58 672 18 709 32 29 142 50 10 821 10

local: . _
) 26 587 15 450 58 9581 36 1 556 6

ejudetene _

ecomunale | 32 085 3259 10 19 561 61 9 265 29

Lungimea totald a drumurilor nationale este de 14.583 km, de circa 20 % din
lungimea drumurilor publice, exclusiv strazile. Cu toate acestea pe reteaua
drumurilor nationale se desfagoari circa 65 % din totalul traficului rutier. Este de
retinut faptul ca circa 74 % (10705 km) din reteaua drumurilor nationale au durata
de exploatare depasitd, prezentand o stare necorespunzatoare.

Din totalul retelei de drumuri publice a Romaniei, 68,2 % (10 022 km) sunt
categorisite ca drumuri principale, din care 4672 km (31,8 %) reprezintd reteaua
drumurilor europene. De asemenea pe reteaua de drumuri nationale existd peste
400 intersectii la nivel cu calea ferata, producandu-se astfel zilnic circa 29000 de
inchideri zilnice de barierd, care totalizeaza peste 4.800 ore stationare/zi. Aceste
stationdri conduc in final la consumuri suplimentare de carburanti st lubrifiant

evaluate la circa 100000 tcc/an.
Reteaua drumurilor locale (judetene §i comunale) este de 58176 km, din care

peste 70 % au durata de exploatare depasita.
Procentele mari de drumuri cu durata de exploatare expirata atestd starea de

viabilitate necorespunzitoare pe reteaua de drumuri din tara noastra.

-10 -
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Situatia drumurilor publice din Rominia la data de 01.01.1985

Tabelul 1.5

Categoria Lungimea Modernizate Pietruite Din pamant

drumurilor | totald [km] [km)] [ %] [km] [ %] [km] | [%]
Drumuri

nationale 14 666 14 327 97,7 333 23 -
Drumun

judetene 26 967 17 301 64,2 8 346 31,0 1320 4.8
Drumuri .
comunale 31166 4 097 13,2 19 189 61,6 7 880 85,2

Total 72799 | 35727 - | 27874 | - | 9200 | -

general

Daci in ceea ce priveste drumurile nationale in anul 1990, 98,2 % din retea

era modernizati, reteaua de drumuri locale era numai in procent de 38,7

%

modernizati, din care drumurile judetene in procent de 66,3 %, iar drumurile
comunale in procent de 14,8 %.

Situatia drumurilor publice din Romania la data de 01.01.1990

Tabelul 1.6

D1 :
Cat i Lungime Combracamnt mede
drzr:nglgililjr totald 4 l:():laeiir:m’l Fara imbracaminti Neamenajate
km S
(km) [km] ( %) [km] ( %) [km] ( %)
Total
drumuri 72818 36898 50,7 27315 37.5 8608 11.8
publice | oy
Drumuri
de interes 14683 14420 98,2 263 1,8 -
republican: |
eautostrazi 113 113 100,0 - - ~ -
edrumuri 14570 14307 98.2 263 1.8
nationale B A —
Drumuri _
de interes 58133 22213 38,7 27052 46.5 6603 14.8
1: L |
l.cj)zzetene 26967 17770 66,3 7947 29.5 1150 42
ecomunale | 31166 4608 14,8 19105 61,3 7468 289

in anul 1999 situatia retelei de drumuri publice din punct de vedere al
modernizarii ei se prezenta astfel (tabelul 1.7):
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Structura si starea tehnica a retelei de drumuri din Romania
la data de 01.01.1999

Tabelul 1.7

din care: Drumuri cu durqta de
exploatare expirata
Nr. . _ Drumuri cu . .
crt. Specificatia | Total | Drumuri |imbraciminti| Drumuri | Drumuri de . Fotal Modemnzatc
modernizate | bituminoase | pietruite pamant (din cg loga- (din
ugoare nele 3+5) coloana 3)
km] [ km | % | km | % | km | % | km | % | km | % | km | " |
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14
1 {Total drumun 7316117814 24,4 [20784| 28,4 |25645| 35,0 | 8918 | 12,2 {27571} 71,4 111010 6],84
1.1. |Drumuri nationa- _
le, din care: 14683(133234 90,7 { 1164 | 8,0 196 1,3 0 0 9766 | 67.4 | 8618 | 64.7
Autostrazi 13 [113]1wo0]| o 0 0 0 0 0 | 60 160.0] 60 | 600
Restul drumuri- , i
lor na;ionale 14570132101 90,7 | 1164} 8,0 196 1,3 0 0 9706 | 60,0 | 7958 | 60,2
1.2.|D il .
di;“z‘:r‘;‘ ocale, \sgq78] 4491 | 7.7 |19620| 33.6 |25449] 43,5 | 8919 | 152 | 9706 | 67.5 { 2392 | 53.2
Drumuri ]
iudetene 27493} 3537 | 12,9 {15091| 54,9 | 7546 { 27,5 { 1301 | 4.7 {17805} 75,0 | 1937} 547
Drumuri 30945 954 | 3,0 |4529 | 14.6 {17785| 57,8 | 7617 | 24.6 |14038| 68,7 | 455 | 47.7
comunale {

Reiese faptul ci si dupa 1990 situatia nu s-a imbunitatit spectaculos pe linia
cresterii lungimii de retea modernizata. aceasta datoritd problemelor economice
dificile prin care trece tara si care au condus la orientarea politici rutiere de
mentinere in stare de exploatare a celei existente prin lucrari de intretinere curenta
si In special tratamente bituminoase.

1.3. Situatia drumurilor din Rominia in contextul european

Din punct de vedere al lungimii retelei rutiere cu 1353 358 km drumuri
publice la 31.12.1997, tara noastrd se situeaza pe locul 9 in Europa. Din punct de
vedere al suprafetei ne situdm pe locul 11, iar din punct de vedere al populatiei pe
locul 8. daci ne referim la produsul national brut ($) ocupdm locul 28. facand
abstractie de grupul "alte tari". Din punct de vedere al numdrului de autoturisme
locul 15 iar din punct de vedere al parcului auto locul 17.

In ceea ce priveste lungimea autostrizilor cu cei 113 km, din cele 30 tan
nominalizate ocupiam locul 28 depasind doar Luxemburgul cu 90 km si Estonia cu
65 km.

Din punct de vedere al lungimii retelei rutiere totale ne situam pe locul 9
intre toate tirile europene cuprinse in situatie (tabelul 1.8)

Sintetic, situatia comparativa a retelei de drumuri la 01.01.1998 se prezenta

astfel:
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SITUATIA COMPARATIVA
cu retelele de drumuri din tirile europene la data de 31.12.1997
(conform datelor din revista AUTOSTRADE nr. 1/1999)

Tabelul 1.8

PRODUS PARCUL AUTO LUNGIMEA RETFLEI RUTIERF
. SUPRAFATA]POPULATIA{ NATIONAL ]
TAR: ( mii km (miiloc ) |BRUT/ LOC.{AUTOTURISMEJAUTOCAMIOANE TOTAL AUTOSTRAZ! DRUMURL | DRUMURL ) DRUMLRS rovat.
sarat) ) (o autoveh) (v utoveh) PARC AUTO - PRINCIPALE | SECUNDARE | LOCALE | DRUMURI
(mii 20toveh) {kmy {km) tkam (kam)

Austria 83,9 8046 26890 3691 317 4008 1612 9668 19780 98000 129061
[Belgia 30,5 10130 24710 4307 501 4808 1674 12600 1320 128900 144500
h)anernarca 43,1 5251 29890 1744 349 2093 831 3690 7090 60000 71611
lFinlanda 338,1 5098 20580 1943 286 2229 444 12338 20073 35939 77794
IFranLa 5440 58020 24990 25500 5258 30755 9214 24000 361200 | 579800 | 974214
Germania 356,9 81817 27510 41045 3745 44799 11200 41600 75800 505000 | 633660
Grecia 132,0 10259 8210 2230 868 3098 450 9100 31300 75900 116750
IIrlanda 70,3 3526 14710 1061 160 1221 90 5270 10700 76600 92660
hmha 301,3 57381 18580 30600 2916 33s16 6444 45484 114442 141666 | 308036
ILuxemburg 2,6 385 41210 230 28 258 18 {30 1897 2316 S16i1
Olanda 41,5 15424 24000 5740 681 6421 2207 2120 8SRU 114000 126907
[Portugalia 91,2 9860 9740 2750 931 3681 728 9032 58990 36830 115580
thglJnh 244,1 58325 18700 25548 3249 28797 3355 15400 IR770 494400 | 551928
ISpania 498,5 38748 13580 14754 3200 17954 6651 23131 138069 175600 ] 343751
Suedia 450,0 8816 23750 3655 326 3981 1425 14700 %3300 RSO0 1379258
Total U.E.| 3228,0 | 371086 21396 164798 22812 187610 46504 228963 | 981217 | 2572851 | 3819538
;Bu]garia 111,0 8427 1330 1630 232 1862 34 3075 10055 2276 36720
Cehia 78,9 10331 3870 3349 376 37258 485 6410 14334 RE X 55551
Croatia 56,5 4720 3250 836 99 935 351 4740 7588 14600 27179
[Macedonia] 25,7 1937 860 275 32 307 133 700 3952 3900 9085
Norvegia 3239 4370 31250 1661 392 2053 212 26539 27118 37660 91529
IPolonia 312,7 38505 2790 7500 1450 8950 258 45417 128084 200631 374990
IRomania 237,5 22608 1480 2400 513 2913 113 14570 58477 30198 153188
Slovacia 49,0 5364 2950 1058 154 1212 221 6992 HO6SR 18742 36613
Slovenia 20,3 1984 8200 728 91 819 271 1366 3428 QR0OS 14870
IElvetia 41,3 7062 40630 3268 301 3569 1258 2530 18297 SH9? 73282
Turcia 23,8 6234 2780 3274 1054 4328 1528 31412 J8811 3200 381783
[Ungaria 93,0 10277 4120 2264 322 2586 382 280653 SJ0K3 52019 135637
IEstonia 45,1 1484 2860 407 7 485 65 1125 2660 {143% 15344
I,Eituania 65,3 3730 1900 785 108 890 404 4476 16241 44014 85138

craina 603,7 50893 1630 4736 - 4736 1837 31078 1414R7 JTo850 | 291282
Alte (ari 657,0 36443 1.814 5383 1114 60497 - 21054 12124 124227 177505
;".‘a‘ alte | 5047 | 214369 | 4127 39554 6313 45867 | 7832 | 230137 | Sseevs | 1144929 | 1940503

ri
Total 5972,7 585455 15073 204352 29128 233477 54336 460100 | 1537822 | 3717780 | §770018
|general
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Indicatorii statistici privind retelele de drumuri din tirile europene la data de

31.12.1998 se prezentau astfel (tabelul 1.9)

INDICATORI STATISTICI
privind retelele de drumuri din tirile europene la data de 31.12.1998
(conform datelor din revista AUTOSTRADE nr. 1/1999)

Tabelul 1.9
PONDEREA RETELEI RUTIERE DENSITATEA CIRCULATIEI DENSITATEA PRIVIND
SUPRAFATA
Tara Auto:/n'izi g;?::;ﬂ? sgcr:::il::e D‘rouc:zn Demografica T.criton'alé Autostizi dl‘;‘ﬂn Populatie Agtostrazi Tot-ql drumun
(] % % % loc /veh. veh/kmp. | veh/km veh/km loc/kmp (ki 1000kmp] km'1000kn1p

Austria 125 749 | 1533 | 7593 2,0 a78 | 24848 | 31,0 | 959 19,2 1539.0
[Belgia 1,16 8,72 0,92 89,2 2,) 1575 | 28722 | 333 | 339 54.9 17349
[pancmarca| 1,16 5,15 9,9 83,79 2.5 486 | 25187 | 202 | 1219 19.3 1661 8
IFinlanda 0,57 1586 | 37,37 | 462 23 6.6 50203 | 287 | 1s.1 13 2301
[Fran)a 0,95 246 | 37,08 | 59,51 1,9 56,5 | 33379 | 316 | 1067 16,9 1790,9
Germania | 1,78 657 | 119 | 797 1.8 1255 | 39778 | 707 | 2293 316 17757
Grecia 0,39 7,79 | 2681 | 6501 33 235 | 68844 | 265 | 777 34 884.8
firtanda 0,1 569 | 1155 | 8267 29 174 | 135556 | 132 | 502 13 13183
fiatia 2,0 1477 | 37,15 | 4599 1,7 112 | 52000 | 1088 | 1904 214 1022.3
[Luxemburg 2,29 16,08 | 3676 | 44,88 1,5 988 | 21864 | 00 | 1489 5.6 19957 |
Olanda 1,74 1,67 6,76 | 89,86 24 1546 | 29094 | 506 | 3714 53,1 101 |
Portugalia | 0,63 7,81 51,04 | 40,52 27 404 | 50584 | 31,8 | 108, 8.0 12674
Anglia 0,61 2,79 7,02 | 89,58 20 1180 | 85833 | 522 | 2189 13.7 22611
Spania 1,93 673 | 4043 | 5091 2.2 360 | 26994 | S22 | 777 123 (89,6
Suedia 1,03 10,66 | 604 | 2791 2,2 8,8 27937 | 289 | 196 12 306.5
ﬁ';‘“’ 1,21 508 | 2562 | 67,18 20 58,1 | 40343 | 490 | 1150 14.4 1180.4
[Bulgaria 0,86 837 | 2738 | 6339 4.5 168 | 59299 | 507 | 759 2.8 pos |
Cehia 0,87 11,54 | 258 | 61,78 2,8 472 | 76804 | 671 | 1300 6.1 X
(Croajia 1,29 1738 | 2782 | 5352 50 165 | 20644 | 343 | 835 6.2 4825
Macedonia| 1,53 8,06 | 3399 | 5642 63 1,9 | 23045 | 353 | 754 52 Y |
Norvegia | 0,23 29 29,63 | 41,15 2.1 6.3 9684.0 | 224 | 135 0.7 2.6
[Polonia 0,07 12,11 | 3432 | 535 43 286 | 346899 | 239 | 1231 0.8 news
[Romania | o007 9,5 813 | 52.29 7.8 12,3 | 257788 | 190 | 952 0.5 645,
Slovacia 0,6 19,1 29,11 | 51,19 44 247 | 54842 | 331 | 1095 4.5 2|
Slovenia 1,83 922 | 2314 | 6618 2,4 404 | 30221 | 553 | 9%0 134 e |

Ivelia 1,72 345 | 2497 | 6986 2,0 864 | 28366 | 487 | 1711 30.5 177150
Turcia 0,4 8,23 755 | 83,82 127 5.5 28325 | 113 | 3 20 a4 |
{Ungaria 028 | 21,86 | 3884 | 39,02 40 278 | 67696 | 190 | 1105 4.1 14579 |
[Estonia 0,42 7,33 1737 | 74,87 3.1 108 | 74631 | 316 | 20 14 w02
[Lituania 0,62 6.87 | 2493 | 67.57 42 136 | 22017 | 137 | S7.1 6.2 9015 |
[ucraina 0,63 10,67 | 4858 | 40,12 nd. nd. nd | nd | 343 3 4R2.4
Alte tari 0,00 9,36 14,28 55,27 5,6 99 n.d. 28,9 55,5 nd 3424

ediaaltel o390 | 163 | 2796 | 57.62 57 130 | 58978 | 230 | s 2.2 $67.6

edia 0,93 7,91 26,42 | 6392 2,7 34,7 43014 | 40,1 | 980 8.1 864.4
enerald

O analizd sumari a datelor prezentate ne aratd ca in domeniul autostrazilor
tara noastrd sti foarte prost aldturi de Polonia. Doctorandul considerd ca este
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absolut necesar construirea unei autostrizi in Romania de la vest la est care ar
conduce la cresterea traficului comercial, cu implicatiile benefice ce ar decurge pe
timpulAconstruc;iei precum si ulterior.

In ceea ce priveste ponderea drumurilor principale, secundare si locale in
cadrul retelei rutiere aceasta depinde de politica abordata in fiecare tara.

In tari ca Regatul Unit, Olanda, Belgia drumurile incadrate ca drumuri
principale si secundare nu depdsesc 10 % in timp ce drumurile locale sunt
preponderente, tari in care autonomia locali este foarte puternica.

Prin stagiul ficut in Anglia in 1996 pe linia comercializarilor de intretinere
curenta si periodica la drumuri, am luat contact cu sistemul de administrare englez.
Drumurile principale sunt administrate de un organ la nivelul fiecarui regat iar cele
locale de comunitdti. S-a ajuns la concluzia ci este necesari cresterea ponderii
drumurilor principale §i secundare pentru tratarea mai unitari din punct de vedere
al proiectarii, semnalizarii, intretinerii i exploatarii lor.

Daca vorbim de densitatea circulatiei observim ci cea demografica de 7,8
loc./veh. este foarte mare, ceea ce arati ci gradul de modernizare in tara noastra
este foarte scizut, ceea ce conduce la o densitate teritoriali a circulatiei de 12,3
veh./km’, capitol la care ne situim st dupd Bulgaria. $i dezvoltarea circulatiei
raportata la total drumuri, de 19 veh./km, scoate in evidentd gradul de motorizare
redus care este in tara noastra.

In ceea ce priveste densitatea retelei rutiere exceptand tirile nordice, Turcia,
Ucraina i referindu-ne numai la tarile din rest, Bulgaria, Croatia i Macedonia au
o densitate mai mica decit Romania. De asemenea lungimea drumurilor publice pe
care sunt aplicate imbracaminti moderne este cea mai mici in Romania. Situatia in
principalele tari europene se prezinta astfel (tabelul 1.10):

SITUATIE COMPARATIVA
cu retelele de drumuri din unele tiri europene
(conform anuarului statistic IRF — Geneva 1992-1996)
Tabelul 1.10

Suprafata Lungimea drumurilor publicc ] Densttatea ]Imbr.}cz’)mirm
TARA km Autostrizi Drumuri Drumuri Alte TOTAL drumurilor | modeme

P km nationale regionale drumuri kmy's o
Anglia 229968 3270 15400 36200 317000 327000 1.6] 0000
Austria 83850 1607 9668 19780 98000 129000 154 1 o000
[Belgia 30519 1674 12600 13360 122000 149634 ~_1,9l fgj._Q(_:\____ﬂ
[Bulgaria 110912 314 3075 10055 23276 30729 _ 0,11 | 91,60
[Danemarca 43076 880 3690 7090 60000 71600 167 1 1oso0
[Elvetia 41268 1594 18326 51197 - i T T 00|
Einleinda 336145 431 12338 29073 335939 77782 7_1_“*_(_).23 oLy
[Franta 551000 9500 28000 355000 500000 892500 1,62 10,00 |
Germania 248694 11300 416000 75800 505000 | 633000 1,77 99.00__ ]
Grecia 131990 470 9100 31300 75600 117000 0,89 .H“_..,i‘ﬂ!fl-.-q
fitalia 301277 7500 46900 118000 142000 317000 Lod” T oo
Luxemburg 2586 115 833 1897 2316 S160 200 _ggqﬂ__‘
orvegia 323886 106 26539 27118 37666 913 0,28 | __J’.‘f;(,"l,
Olanda 41160 2360 2120 8580 14000 ¢ 127000 4 294 | 8800
olonia 312683 258 45417 128684 20063 1 374990 1,20 _olaen
ominia 237500 113 14683 58176 __BOI98 153057 0,64 | 308‘
Suedia 411114 1330 14700 &3300 38500 ISSQUU 034 | :ljﬁ)w”

ngaria 93030 420 29653 52683 52919 158633 1.7 50,50
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. Situatia drumurilor publice in unele tiri din europa raportati la 1000
locuitori se prezinta astfel (tabelul 1.11):

SITUATIA DRUMURILOR PUBLICE iN UNELE TARI DIN
EUROPA (kn/1000 locuitori)

(conform anuarului statistic IRF — Geneva, 1992...1996)

Tabelul 1.11

I:\Ir: Tara Numar locuitori | Drumuri publice km/1000 loc.
1 | Anglia 57 000 000 327 000 5,73
2 | Austria 8 054 000 129 055 16,02
3 | Belgia 10 143 000 149 876 15.7
4 | Bulgaria 8 340 000 36 720 4.4
5 | Danemarca 5280 000 71 600 13,56 |
6 | Elvetia 7 073 000 711 117 10.05
7 | Finlanda 5132 000 77 782 1515
8 | Franta 58 100 000 892 500 15.36
9 Germania 82 186 000 633 000 7.70
10 | Grecia 10 475 000 117 000 16
11 | Italia 58 000 000 317 000 540 |
12 | Luxemburg 412 800 5160 1252
13 | Norvegia 4392 000 91 323 20,79
14 | Olanda 15 680 000 127 000 8,09
15 | Polonia 38 639 000 374990 97
16 | Romania 22 680 951 153 057 6,74
17 | Suedia 8 910 000 138 000 15,48
18 | Ungaria 10 188 000 158 633 15,57

Toate datele prezentate nu fac decat sa exemplifice cat de ramasa in urma
era tara noastri fatd de tarile din vest si problemele cu care se confrunta domeniul

rutier din Romania.

1.4. Evolutia starii de viabilitate a drumurilor din cadrul

D.R.D.P. Timisoara

Directia Regionala de Drumuri §i Poduri Timisoara a luat fiintd sub
denumirea de Directiunea a VIlI-a de Poduri §i Sosele la 1 Marte 1923, in baza
Decretului nr. 607 din 19 februarie. Incepind cu data dc 8 aprilie 1951
functioneaza in cadrul Ministerului Transporturilor sub denumirea de Directia
Regi’onalé de Drumuri si Poduri Timisoara. In prezent D.R.D.P. Timiyvara
functioneazi in baza H.G. nr. 1275 din 8 decembrie 1990 in cadrul Ministerului
Tran’sporturilor sub tutela Administratiei Nationale a Drumurilor Bucurest.

in anul 1951 D.R.D.P. Timisoara administra 537 km de drum, a caror stare

de viabilitate se prezenta astfel (tabelul 1.12):
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Situatia de viabilitate a drumurilor in anul 1951

Tabelul 1.12

Lungime sector pe tipuri de imbrcaminti

h) Pozitiile km. Lung. :
N{ ale sectorului sectorului Be imbrac. ;
ton Beton d . I
de drum km. asfaltic % cimente % | Pavaje | % | bitum. % | Pietruire 2%
usoare
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12
363+000-552+000{ 189 47 25 142 75
7 1439+000-539+000{ 100 1 11 89 | 89
57 [0+000-133+167 133 3 2 130 | 98 |
69 [0+000-52+450 52 52 99
79 [0+000-63+000 63 11 17 2 83
TOTAL D.R.D.P. 537 47 9 77 14 413 77

In anul 1965 prin preluare de noi drumuri §i printr-o munci deosebit de dura,
avand in vedere nivelul utilajelor cu care se lucra starea de viabilitate a atins
parametrii din tabel (tabelul 1.13):

Situatia de viabilitate a drumurilor in anul 1965

Tabelul 1.13

Lungime sector pe tipuri de imbrcaminti

Pozitiile km. Lung. .

DN| alesectorului [sectorului| Beton Beton de ' Imbrac. o

de drum km. asfaltic | % ciment %| Pavaje | % | bitum. | %] Pietruire | ¢

usoare
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12
[6  [359+000-641+465| 282 132 47 47 16 27 10 66 23 o 14,
6A |0+000-5+500 5 3 60 2 40 ____HL__
7 [376+000-563+350| 186 180 97 6 3 L]
7A 10+000-47+463 48 4 8 1 2 18 38 25 52
57 10+000-133+167 133 9 7 0 10 7 114 80
58 |0+000-39+159 39 39 100 0 o
58A|0+000-61+616 62 18 29 8 13 36 198 ]
58B |0+000-7+519 8 8 {100 B jL_A
59 [0+000-63+428 64 54 84 10 16 L .
66 [114+000-202+516| 88 65 74 2 2 21 24 |
66A |0+000-31+000 31 15 48 7 23 9 1
68 |0+000-70+355 70 62 89 8 1 _
68A [0+000-77+819 78 3 14 11 14 64 | i.’#
68B [0+000-13+005 13 9 69 4 31 L
69 |0+000-52+450 52 46 88 6 12 N L]
76 |0+000-57+000 57 27 47 7 12 230
79 0+000-63+000 63 63 [100 I
TOTAL D.R.D.P. 1279 705 55 50 4 109 9 113 9 302 23

Datele statistice arata ca:
e lungimea retelei a crescut cu 238 %;
e lungimea sectoarelor modernizate a crescut cu 853 km, o medie anuala de
56,870 km;
e s-au executat din cei 853 km, 705 km beton asfaltic pe principalele
drumuri si in special pe DN7 si DN6 executandu-se 312 km;
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* s-a trecut la executia pavajelor in special in localitati;

e s-au preluat 12 trasee noi de drumuri.
Preluarea de noi trasee de drumuri in administrare a continuat concomitent cu
modernizarea lor cu diferite tipuri de imbracaminti astfel ca la finele anului 1975

starea de viabilitate a retelei de drumuri din administrare se prezenta astfel (tabelul
1.14):

Situatia de viabilitate a drumurilor in anul 1975

Tabelul 1.14

Pozitiile km. Lung, Lungime sector pe tipuri de Aimbrcéminu 1
DN ale sectorului  |sectorului Imbrac. |
de drum km. alzglot?c % Bceit;:n(:e % /| Pavaje | %| bitum. | %{ Pietruire %%
ugoare
0 1 2 3 4 S 6 7 8 9 10 11 12
l6 357+000-638+465 | 280,970 | 160,078 [ 57| 41,840 | 15| 17,921 | 6| 61,131 {22
6A [0+000-5+500 5,500 2,193 [40 3,046 |56 0,131 21 0,130 | 2
7 352+150-594+619 | 242,582 | 213,513 | 88 7,997 312107219 ]
7A  |90+416-112+894 22,478 0,080 | 0O 0,400 |2 21.998 98
7B 0+000-15+816 15,080 | 14,984 |99 0,096 1
57 {0+000-130+742 129,209 | 94,385 |73 2,837 | 2131987 |25 ]
57A [0+000-25+634 25,634 13922 | 54 11,712 46
57B 10+000-92+300 93,145 | 84,514 |91 8,631 9
58 10+000-78+949 79,266 | 49,930 | 63 7,390 {9 1,000 |1 20946 127
58A 10+000-41+274 41,274 1,000 | 2 1,215 31 18,509 |45 20,550 i 50 ]
58B [0+000-67+274 67,399 | 31,375 147 26,322 1394 9,702 |14 L
59 10+000-63+428 63,428 | 58,389 |92 5,039 |8 ’
S9A [0+000-47+710 47,710 7,290 |15 40,420 | 85 ] ]
66 [113+000-202+516 | 88,906 86,406 {97 2,303 21 0,197 |1 L
66A 10+000-30+604 30,907 | 18475 |60 3,825 {12] 8,607 |28 i
68 |0+000-70+355 70,498 | 64,994 |92 5,504 8 B
8A [0+000-78+610 78,567 | 10,020 | 12| 62,998 | 80| 5,526 |7 0,023 |1 La
68B 10+000-13+005 13,175 7,455 {57 5,720 43 L
9 [0+000-52+450 52,364 | 49,728 | 95 2,636 | S
74  |0+000-28+555 28,477 | 10,098 | 35 5,611 |20 12768 143
76  |0+000-83+000 83,000 | 74,743 | 90 8,257 110 L
79  |0+000-56+000 55,550 | 55,226 |99 0,324 1
I79A |0+000-25+295 25,295 | 24,795 |98 0,500 | 2 !
TOTAL D.R.D.P. 1640,414 [1119,671]| 68 | 107,884 | 7 | 117,685 | 7 {207,200 13 87.974 5

Din datele prezentate comparativ cu anul 1965 reiese:

e reteaua a crescut cu 361 km (28 %);

e sectoarele cu imbricaminti din beton asfaltic au crescut cu 414,6 km. din
beton de ciment cu 57,884 km, de pavaje cu 8,685 km, de imbracitninti
bituminoase usoare cu 94,2 km;

e s-au modernizat 575,4 km, deci o medie anuala de 57,54 km/an;

e in contextul unei cresteri a retelei din administrare se constata o scadere a
lungimii retelei pietruite de la 302 km in 1965 la 87,974 km in 1975;

o creste ponderea imbracdmintilor din beton asfaltic de 1a 55 % la 68 %;

e numarul drumurilor din administrare creste de la 17 la 2310

NN

-
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din punct de vedere al viabilititii se prezinti astfel (tabelul 1.15):

Trebuie sd precizam cd in aceastd perioadd are loc in Romania o noua
impérglrf: administrativd care a condus la crearea judetelor. Sfera intereselor
economico-sociale se schimba, necesitatile judetelor nou formate au impus un ritm
mai alert de modernizare a retelei rutiere.

Péand in anul 1980 reteaua de drumuri creste cu aproape 300 km retea care

Situatia de viabilitate a drumurilor in anul 1980

Tabelul 1.15

Pozitiile km. Lung, Lungime sector pe tipurn de imbrcamingi
DN | ale sectorului {sectorului Betop Beton de . Imbrac.
de drum km. asfaltic | % ciment % | Pavaje | % bitum. | %| Pietruire %
usoare

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 |10 1 112
6 [357+000-638+465 | 280,970 | 181,297 | 65| 40,236 | 14| 7.034 | 3 | 52,403 | 18 ‘
7 [352+000-594+619 | 242,632 | 234,534 | 97 3502 | 1] 4,596 | 2 R
7A [90+416-112+894 | 22,868 | 2873 |13 0912 {41 4725 [21] 1435 |62
57 [0+000-200+742 | 200,742 | 105,072 | 52 0.200 | 1| 45476 | 22| 49994 |25
57A [0+000-25+530 25,530 25,530 |100
57B [0+000-92+675 93,087 | 84,687 |91 8,400 |9
58  |0+000-78+949 79,266 | 55217 |69 5196 |7 18,853 |24
58A [0+000-41+382 41,044 | 23,421 |57 1,110 |3 | 16513 |40
58B [0+000-67+274 66,144 | 44,601 |67 14371 |22] 7172 | 11 -
59 [0+000-63+428 63,428 | 63,428 100 T
59A [0+000-47+710 47,710 | 19,595 |41 28115 591
59B [0+000-77+800 77,800 | 0,800 | 1 31,680 | 41! 45320 |58
59C [0+000-40+500 40,500 37,650 193] 2850 | 7]
66 [121+000-210+516 | 88,454 | 88,454 {100 1]
66A [0+000-25+500 30,907 | 25,500 |83 5,407 |17 1]
67D [76+830-107+839 | 31,009 | 27,979 |90| 3,030 |10 o
68 [0+000-70+372 70,382 | 70,382 |100 |
68A [0+000-78+517 78,567 | 11,133 [14] 61,908 {79 | 5526 |7 ]
68B [0+000-13+005 13,175 | 8370 |64 4,805 |36 B
69 [0+000-52+450 52,364 | 52,364 [100 T
74 |0-+000-29+000 28,748 | 27,748 |97 1000 | 3}
76 |0+000-83-+000 82,553 | 82,215 |99 0348 |1
79 [0+000-56+000 55,550 | 55,550 [100
79A [0+000-127+631 | 126,800 | 92,146 | 73 2521 |2 |26811 (21 5322 n

TOTAL D.R.D.P. |1940,230|1357,366|70 | 105,174 | 5 | 53,925 | 3 [286,078! 15| 137697 | 7

Analizand situatia drumurilor reiese ca:
e s-au preluat doud drumuri DN59C Jimbolia -- Sannicolau Mare si DN67D

Baia de Arami — Biile Herculane;
e s-au executat imbracaminti din beton asfaltic pe 237,8 km;
e s-au executat 78,8 km imbracaminti bituminoase usoarc;
e s-au acoperit 63,8 km pavaje cu imbriacaminti bituminoase,
e lungimea drumurilor pietruite a crescut cu 49,73 km prin noile preludn de

drumuri;
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e in 5 am s-au executat 316,5 km imbriciminti bituminoase, cu un ritm
anual de 63,3 km.

in ar}ul 1990 starea de viabilitate a drumurilor din raza de activitate a
D.R.D.P. Timigoara se prezenta astfel (tabelul 1.16):

Situatia de viabilitate a drumurilor in anul 1990

Tabelul 1.16

Pozitiile km. Lung. Lungime sector pe tipuri Ade imbrcamunti
DN ale sectorului  {sectorului Imbrac.

de drum km. alzgatﬁ?c % Bce;g:nc:e % | Pavaje | %] bitum. | %| Pietruire %

usoare
0 1 2 3 4 5 61 7 |81 9 {10 1 12
6 [358+000-639+465 | 280,970 | 185,574 | 66 | 62,067 | 22 | 5.664 | 2 | 27,665 | 10
7 [352+000-594+619 | 242,632 | 239,652 | 99 2980 | 1 -
A [86+601-108+894 | 22,868 | 2,873 | 12 0912 | 4 | 18883 [ 83| 0.200 R
57 [0+000-200+742 | 200,742 | 93,833 [47] 18,236 | 9 | 0,200 0 | 67.736 | 34| 20.737 10
57A [0+000-25+530 25,530 | 2,000 | 8 23,530 | 92
S7B |0+000-97+675 97,934 | 94,871 | 97 3,063 | 3 |
58 [0+000-81+169 80,076 | 66,272 | 83 | 12,300 | 15| 1,504 | 2
SSA [0+000-41+382 41,044 | 25,641 | 62 1110 | 3 | 14,293 | 35 ]
588 [0+000-67+274 66.144 | 54,249 | 82 60239 s872 [ 9 B
59 [0+000-63+428 63.428 | 61,428 | 97| 2,000 | 3 T
S9A [0+000-47+710 47,710 | 31,035 | 65 16.675 | 35
598 [0+000-77+800 77.264 | 1,093 | 1 | 12,205 | 16 55715 172 8251 o
59C [0-+000-40+500 40,500 | 6,200 |15 34,300 | 85 _y
66 |121+000-210+516 | 88,454 | 88,454 [100 ]
le6A [0+000-30+604 30956 | 7,950 |26 | 23,006 | 74 ]
67D [76+830-108+390 | 31,56 | 29,560 | 94| 2,000 | 6 B
68  |0+000-70+372 70,382 | 50,265 | 71 | 20,117 | 29 B
68A [0+000-78+517 78,567 | 11,968 | 15| 61,618 | 78 | 4,981 | 7 -
68B  [0+000-13+005 13,175 | 8,370 |64 agos(36] | | 1
69 [0+000-52+450 52364 | 52,364 100
74 10+000-29+000 28,748 | 28,748 |100
76 [0+000-83+000 82,553 | 82,205 | 99 0,348 | 1 -
79 [0+000-56+000 55,550 | 55,550 |100 ﬂ
H9A [0+000-127+631 126,800 | 110,894 | 87 1435 | 1 | 14471 [12] L
TOTAL D.R.D.P. |1945,951[1391,049] 72 | 213,549 | 11 {33,025 2 {279,140) 14 | 29.188 1

Fati de situatia din 1980 constatim executia in pericada 1980...1990 a
142,07 km imbricadminti moderne din care:

e 108,38 km imbracaminti din beton de ciment;

e 33,69 km imbriciminti bituminoase din beton asfaltic.

Asa cum am aratat am intrat in criza produselor petroliere care a impus
reorientarea politicii rutiere asupra imbriacidmintilor din beton de ciment. Scaqe
ritmul de executie la 14,2 km anual ceea ce inseamna 25 % din ritmul de executie

din perioadele anterioare. ,
Situatia de viabilitate pe reteua de drumuri nationale la data de 31.X11.1999

se prezenta astfel (tabelul 1.17):
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Situatia de viabilitate la data de 31.X11.1999

Tabelul 1.17

Pozitiile km. Lung. Lungime sector pe tipuri de imbracaminti _
DN ale sectorului sectorului Imbrac.
de drum km. al:t?z:l(:?c Y Bceitr:;::n(ie %| Pavaje | %| bitum. |% Pietruire | %o
usoare
0 1 2 3 4 S 6 7 8 9 10 i 12
6|358+000-639+465 281,571 195,477 69| 65913 23] 1,789 |1 18,392 |7
71352+000-594+619 241,852 | 241,852 {100 )
7A|86+601-108+894 22,567 2,032 9 2,895 13| 0,223 {1ty 17,217 |76] 0.200 |1
57|0+000-200+742 204,391 102,619 |50 29,029 |14 54,494 271 18249 9
57A|0+000-25+530 25,650 2,014 8 23,636 (92
57B|0+000-97+675 96,879 94,339 |97 0,633 11 1,907 |2
580+000-81+169 83,060 66,315 |80 16,351 (19| 0,394
58A|0+000-41+382 41,022 25478 |62 1,110 |3} 14,434 (35
58Bj0+000-67+274 65,490 58,184 |89 1.716 (3] 5590 |8
59(0+000-63+428 64,386 60,880 |95 3,506 5
59Ai0+000-47+710 47,909 39,611 83 8,298 |17
59B|0+000-77+800 75,700 0.334 0 11,125 {14 64.241 |85 N
59Cj0+000-40+500 41,000 9,380 23 31,620 {77 -
66{121+000-210+598 87,987 83,262 |95 4,725 5
66A(0+000-30+604 30,708 8,287 27 22,421 |73 _Tﬁ
67D|76+830-108+390 31,805 26,382 |83 5423 |17 :‘;_1
68(0+000-70+372 70,619 42,879 |61} 27,740 139 I
68A|0+000-78+517 78,468 22,556 |29 53,273 68| 2.639 |3 |
68B|0+000-13+005 13,014 8,209 63 4,805 |37 )
69|0+000-52+450 52,450 52,450 {100 |
74/0+000-29+000 28,197 23,251 |82 4946 |18 ) !
76/0+000-83+000 82,589 82,589 {100 ! N
79|0+000-56+000 55,992 55,992 {100 | |
79A[0+000-127+631 127,230 | 113,235 |89 0915 |1| 13,080 }10
TOTAL D.R.D.P. 1950,536 | 1417,607 |73 | 247,980 (12} 15498 | 1| 251,002 {13] 18449 |1

Lungimea drumurilor nationale administrate de D.R.D.P. Timigoara in cei
49 ani de activitate a crescut de circa 3,6 ori totalizand astdzi 1.951 km.

Din cei 1.951 km de drumuri nationale:
e 862 km sunt drumuri europene;
e 379 km sunt drumuri principale;
e 710 km sunt drumuri secundare;
e 6 km de drum au 3 benzi de circulatie;
e 96 km de drum au 4 benzi de circulatie;
Evolutia lungimii drumurilor nationale §i a tipurilor de imbracaminti pe
reteaua de drumuri nationale se prezinta astfel (tabelul 1.18):
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Evolutia lungimii drumurilor nationale din administrarea D.R.D.P. Timisoara
pe tipuri de imbriciaminti in perioada 1951...2000

Tabelul 1.18

Drumuri cu imbracamingi moderne
Drumuri modernizate

[mbrac.

TOTAL i i
Anul din care: . Pietruire
TOTAL TOTAL Beton de Bet . bitum.
i on asf. Pavaj usoare
km {km | % {km | % | km | % [ km | % [ km | % | km | % | km | %
1951 537 124 | 23 47 9 47 9 — — - - 77 14 | 413 77
1965 | 1279 | 977 77 864 68 50 4 705 55 109 9 113 9 302 ZT
1975 | 1640 | 1552 95 {1345| 82 108 7 1120 68 117 7 207 13 8& S
1980 | 1940 | 1802 | 93 |[1516| 78 105 5 1357 | 70 54 3 286 15 | 138 7
1990 { 1946 | 1917 | 99 (1638 | 85 213 11 11392 72 13 2 279 14 29 1
2000 | 1951 | 1933 99 | 1681 | 86 | 248 12 | 1418 73 15 1 252 13 18 !

Datele prezentate in tabelele 1.17 51 1.18 arata ca:

e 73 % din retea este modernizatd avand ca imbracaminte betonul asfaltic;

e sectoarele de drum realizate cu pavaje care in 1975 insumau 117 km s-au
redus la 15 km distribuiti pe drumur secundare;

e lungimea sectoarelor de drum acoperite cu imbricidminte bituminoasa
usoari a inceput s scadd dupa 1984 cand s-a trecut la executia imbracdmintilor din
beton de ciment ca urmare a crizei de hidrocarburi din Roméania la consumul
intern;

e din cele 24 drumuri doar 4 drumuri au acelasi tip de imbracaminte (DN7
Orastie — Nadlac; DN69 Timigoara — Arad; DN76 Deva — Oradea; DN79 Arad -
Chisinau Cris), 10 drumuri au 2 tipuri, iar 10 drumuri au 3 sau mai multe tipuri de
imbracaminte;

e drumurile pietruite mai reprezintd 1 % lucru care trebuie eliminat.

Analizand reteaua de drumuri din punct de vedere al duratei de exploatare
constatim ci in anul 1990 un numir de 1153 km respectiv 59 % din total retea
avea durata de exploatare depdsitd iar in anul 2000 din total retea de 1951 km,
1082 km au durata de exploatare depasita, adicd 55 % din total retea. S-a produs o
diminuare a lungimii retelei cu durata de exploatare depasitd cu numai 71 km in
contextul in care s-au reabilitat 333,4 km pe diverse drumuri (tabelul 1.19).

Sitnatia comparativi a drumurilor
cu durata de exploatare expirati in anii 1990 si 2000

Tabelul 1.19

) Drumun cu durata
Lungimea o
Pozitiile km ale , de exploatare expirata
DN ’ sectorulul ' —
sectorului de drum m 1990 _ 2000 N
km Yo km %%
6 358+000-639+465 282 177 63 _l 93 e _62_5
7 352+000-594+619 242 157 6_5_“_4 _____ D _.qr.,«-.-é._- »
7A 86+601-108+894 23 5 22 12 i ‘___‘7; 77777
57 0+000-200+742 204 120 59 153 75
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N Lungimea Drumuri cu durata
DN POthlll‘? km ale sectorului de cxploatare expirata
sectorului de drum km 1990 2000
km % | km %
57A | 0+000-25+530 26 26 | 100 | 26 | 100
57B | 0+000-97+675 97 68 70 67 69
58 0+000-81+169 83 41 49 30 6 |
58A | 0+000-414382 41 39 95 39 95
58B | 0+000-67+274 65 39 60 43 66 |
59 0+000-63+428 64 30 47 22 34
59A | 0+000-47+710 48 31 64 35 73
59B | 0+000-77+800 76 39 51 69 91 |
59C | 0+000-40+500 41 33 80 33 80 |
66 121+000-210+516 38 49 56 48 55
66A | 0+000-30+604 31 4 13 12 39
67D | 76+830-108+390 32 14 44 10 31
68 0+000-70+372 71 40 56 37 52 |
68A | 0+000-78+517 78 10 13 51 65
68B | 0+000-13+005 13 3 23 s | 38
69 0+000-52+450 52 3 83 N
74 0+000-29+000 28 23 82 18 64 |
76 0+000-83-+000 83 61 73 52 63
79 0+000-56+000 56 20 25 26 0
79A | 0+000-127+631 127 81 64 83 65
TOTAL D.R.D.P. 1951 1153 | S9 | 1082 | 55

Situatia retelei de drumuri nationale cu durata de exploatare depasitd,
detaliatd pe judete se prezinta in tabelul 1.20.

Situatia retelei de drumuri nationale cu durata de exploatare

expirati pe judete

Tabelul 1.20

DRUMURI MODERNIZATE Din Din
col.3 | col.7 | Total o
N Z::;;l Total | Bet Pavaj Imbrac. | drumuri | drumuri | km cu °
" & : ° cton ton ) bitumin. { cu dura- | cu dura-| durata |
ort. Judetul DN-uri | coloana » de a??al tic plalr_é‘ usoare | ta de tade | de expl C _‘0_!_;__1_7.@
(km) | 4+5+6 | ciment cioplita expl | expl. |expirata cul 2
expirald | expiratd
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 i1
TOTAL D.R.D.P.| 1951 1681 248 1418 15 252 832 252 1084 55,46
1 |Arad 394 381 - 380 i 13 111 13 124 1 3147
2 |Caras-Severin| 560 | 512 | 119 | 388 | S EER T I TR
3 |Hunedoara 374 356 76 275 5 18 | 147 | 18 1 165 i 4412 |
4 |Mehedinti 90 36 4 32 ~ 36 35 36 *’}_18_3_({ i
5 |Timig 533 396 49 343 4 137 218 137 385 1 066,60
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Datele prezentate pun in evidentd efectul reabilitirii de care au beneficiat
cele doud judete, respectiv sectiile Arad in special si Deva.

Judetul Caras-Severin cu procentul de 65,8% % se inscrie totusl sub
procentul pe tard de 67,4 %.

Datele pun in evidenta situatia precari pe care se gasesc unele drumuri la
care mai mult de 65 % din lungime are durata de exploatare depasitd, dintre care
unele sunt drumuri europene cu trafic greu, intens (DN6 Orsova — Cenad si DN79
Arad - Chisindu-Cris). Acest lucru s-a reliefat i in volumul mare de reparatii care

s-a executat pe acest drumuri.

1.5. Factorii care influenteaza viabilitatea drumurilor

Viabilitatea drumurilor este influentatd de marimea si volumul defectiunilor
care pot fi la nivelul suprafetei de rulare, la nivelul imbricimintei, la nivelul
structurii rutiere sau la nivelul complexulut rutier. Cu cat deficientele sunt mai mici
s1 mai putine cu atat starea de viabilitate a drumului este mai buna. Detectiunile
imbracamintilor sunt generate de mai multe grupe de cauze si anume:

— trafic;

— capacitate portantd necorespunzatoare;

— calitatea materialelor;

— executia lucrarilor;

— conditii de exploatare §i mediu improprii;

— Intretinere.

Fiecare din aceste grupe de cauze sunt caracterizate prin factorii ei specifici

care influenteazd mai mult sau mai putin aparitia unor defectiuni.

Sintetic, defectiunile structurilor rutiere cu imbricdminte bituminoasa i

beton de ciment in corelare cu grupele de cauze si factorii lor se prezinta in tabelele

1.21si 1.22.
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Defectiunile sistemelor pe drumurile cu imbricaminti bituminoase

Tabelul 1.21

Tl(;i)uf! o o Defecpun|
e ectlunnw .Defecnum ale Defectiuni ale ale com-
imbracamintei structurit rutiere | plexului
rutier
{1y rjmmyiniryplojo!lnti I I
Grupa -
de cauze 3 = 2
= |8 |- £ |z S E]
s |2 |3 X 12 G S
= o |E - a m b= e
S s ‘E Q. a. - =) [« %) - - o
= *a ] o - = = E". 20 [ —
g T |5 - |8 |5 |& g |5 | g < |'s
QL =] = 1) B Q . ) - - - = <}
< 18 |2 |8 |5 |8 3 [& |§ S 12 12 g 1= |7 Iz
g le ja S |2 |8 el |2|E |5 |5 18 Bl 1§
Factor 2 2 (2|2 |S |z |2 |2 |E|E|& |5 |2 & |8 3
1 2 3141516171819 (1011120713141 15716}17] 18
Trafic [Trafic greu ° ° on 0 | o0 | o0 | oo ] [ 1 °
Trafic canalizat ° o R
Capacitate portanta
Capacitatefredusi b e ¢
portanta [Capacitate portanta
necores- neuniforma e oo | o U] .
punzatoareNeasigurarea la ]
inghet-dezghet e **
Consistenta
bl u]u1 ® [ 1 J ( 1] (1] [} [ ] [ ]
. Agregate alterate,
Calitatea Er dg . . oo . oo
materia. Fourdare, cu imp.
Densitate redusi a
lelor o
gregatelor -
itum cu impurititi oo .
[Pamant geliv ° o | o o
Dozaj liant oo | oo oo | oo (1) L 1 . oo ] ]
Dozaj agregate . .0 oo _
IAmorsare ° oo .
Executia gstemere 20 jeel ke =
lucrarilor [Xompactare i LA LI M ° b e
Bitum ars oo s '™ |
ILipsa incadrare b e e
Defectiuni ale o |l oo | 00 | @ .
atului drumului
Drenare $i Yy ® (Y (1) L]
evacuare ape ]
Conditii Temper'c}tura o | o . o | o oe
de ambiantd -t -
loat Durata de
exploaare exploatare . . o0 | 00 | 00 | 00
3 med.lul depagitd
oMU~ = ontaminare cu
ritor o M R L A I
argila B
[Etangeitatea e | oo o i
imbracamintei %
Calitatea necores- o | oo | oo . o oo | oo | o
Lucrari de punzatoare a lucr. S
intretinere Amanarea lucrarilor o oo | o | 0o | o ]
de intretinere i {
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Defectiunile sistemelor pe drumurile cu imbriaciminti din beton de ciment

Tabelul 1.22

(;I“lgul. ) Defectiuni gle Defecgiu.ni ale Defectiuni ale Defectiuni ale
efectiunit suprafetei rosturilor imbracamintei structurn
_ %-,-_ e
. L
L =
2 -
o W5 t 3
Grupa g |s 5 s e I
de cauze 2 o |3 & 5 |v = I 2
=] & °© ] é = 2 ! =
5 12 |% c |3 |8 g .-
) < U 5 = « , -
I - L = e [ b5
|18 |8 s 15 (S |. |3 = |z 13 i
Factori s SIS |18 15 12 1B |8 & | |2 |8 |¢ |B
2 |8 |5 = 2 19 73 a 32 & |E ] ‘ 3 13
> |» |52 |&a o |=v |8 g & |% |& |= [S =
1 2 3 4] sltel 78 fo9ftolnl12i13f1ai15]1e
Actiunea [Trafic greu st intens . . . . . . oo os | oo '
traficului Viteza rf?dusa a .
traficului greu ¢ |
Grosime insuficienta
a dalei LA L] [ 1) o
Suprafata de fundatie B
Structurd ferodabila .o . °
rutiera  [Drenarea nesatisfaca- o
nesatisfa- [toare a apei hadll B A B
citoare [Neasigurarea la
Amghe;-dezghc; L] o0 [ 1] 0 o
Portanta neuniforma o0 ' e . o oo
asare terasamente . . o0 .
Ciment
. ° o0 . . 'Y
necorespunzator -
Calitatea Agrcga}e cu reflsten;a .

. lla uzurd scizutd 1
matena- A t I B ST
lelor mirr ?ii:ee geltve sau oo oo .

. . . T R
I ipsa aditivilor . R |
lantrenori de aer
Executia [Compactarea o | o e | o | o « e ;e
necores- [petonului SRR SO S
punziatoare [Finisarea suprafetei . o | oo ° . | _I+_o
a Protectia suprafetei o | oo . _1.- SR
lucrarilor |Amenajarea rosturilor oo o | * hd a ]
Colmatarea rosturilor . oo o .
Conditii de [Regim pluvial intens o0 o & . o |
exploatare [Ecart termic mare . o | oo | o _ N
si mediul [Durata de exploatare | | w | o o | oo | ee
inconju- depagitd 44— _ SR S N
rator  Cicluri inghet-dezghet o .
ICalitate N . . o o ]
. . ,_ [mecorespunzatoare $-- SIS S
Lucrari de [oresP - !
- . Utilizarea fondantilor :
intretinere |, . . . LA * !
chimici _d N RS S
lAmanarea lucrarilor . . oo | o | o0 | @ . o | oo
e — influenti redusa 4 | 2151 6_| - ! 3 1.9 |- ﬁ*“’ RIS R0 A L.
t : | ! vl
ee — influenta importanta 1 - 4 1 2 1 2 305 2 S 4 5 ]
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. Este evident faptul ci pentru a realiza o cat mai buna viabilitate a drumurilor
trebme sa actionam la nivelul cauzelor care produc defectiunile imbracamintilor
rutiere §1 care au efect negativ asupra viabilitatii drumurilor.

1.6. Evolutia traficului pe reteaua de drumuri nationale din cadrul
D.R.D.P. Timisoara

Urmarirea evolutiei traficului este necesara pentru a putea canaliza eforturile
financiare in vederea imbunatatirii conditiilor de circulatie, confort si siguranta
rutierd. Aceasta se face prin diferite metode st mijloace de investigare care permit
urmdrirea traficului din punct de vedere fizic $1 al greutdtii autovehiculelor. In
cadrul D.R.D.P. Timigoara se folosesc urmitoarele metode de investigare:

~ recensamantul general de circulatie care se face periodic odati la 5 ani,
efectudndu-se manual in posturi de recenzare Judicios fixate. Pentru recensimantul
din anul 2000 in D.R.D.P. Timisoara am instituit 103 posturi de recensamant;

— inregistriri automate de circulatie care efectueaza automat pe o retea de
10 posturi amplasate pe reteaua de drumuri nationale, dotate cu contoare de trafic
cu detectie electromagnetici, folosind bucle inductive;

Inregistririle automate furnizeaza date privind evolutia traficului intre
recensdmanturile de circulatie precum si date asupra variatiei zilnice, lunare,
sezoniere g1 anuale a traficului in fiecare post;

— anchete de circulatie — furnizeaza date asupra curentilor de circulatie, pe
aceleagi categorii de vehicule ca §i la recensimantul de circulatie precum $i
informatii asupra marfurilor transportate, gradul de incircare al autovehiculelor,
motivul de plasarii etc.;

— cantdrirea vehiculelor pentru determinarea masei totale si a incarcarii pe
fiecare osie se poate face dinamic, din mers sau static pe platforme special
amenajate.

Primul recensdmant de circulatie la noi s-a facut in anul 1956 si se recenza
tonajul mediu zilnic.

Datele recensamanturilor succesive efectuate in D.R.D.P. Timisoara indici

urmatoarele rezultate (tabelul 1.23):

Datele recensimanturilor din perioada 1956 -1970

Tabelul 1.23
DN6 Orsova — Cenad

Tonajul mediu zilnic Raportul tonajului din anul 1970
Sectorul de - tone — _ fata de tonajul din: L
drum 1956 | 1960 1965 1970 1965 | 1960 1936
T

Orsova - 1154 | 2540 | 2813 6716 24 | 27 5.8
Herculane I -
Herculane - | = 54, 779 2058 4815 23 j 6.2 9.1
Armenis e
Armenis — 774 | 1204 2016 5637 2.8 " 4.7 7.3
Caransebes

{—a—;:;- -
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Tonajul mediu zilnic

Sectorul de Raportul tonajului din anul 1970
drum —tone — fata de tonajul din:
1956 1960 1965 1970 1965 1960 1956
Caransebes — ,
Sacu 1085 3065 3719 6697 1.8 2.2 0,2
Sacu —
Lugoj 1285 | 3934 2896 8383 2,2 2.1 6.5
Lugoj — -
Topolovit 2857 10102 11051 12053 1,1 1.2 472
Topoloviat —
Recas 2890 9057 9136 13292 1,4 1,5 4.6
Timigoara — ,
Biled 1287 4164 3426 8375 2,5 2,0 0,5
Biled —
Sannicolau 445 1612 4332 5005 1,2 3.1 11,2
Mare
Sannicolau
Mare — 556 1721 2011 6364 32 3,7 11,5
Cenad
DN7 Orastie — Nadlac
Sectorul de Tonajul mediu zilnic Raportul tvonajului .din gnul 1970
drum — tone — fata de tonajul din: -
1956 1960 1965 1970 1965 1960 1956
Simeria —
Santuhalm 3922 6148 10284 58340 5.7 9.5 1 5.0"_
Santuhalm - | =m0 | 7876 11082 64357 5.8 8.2 232
Deva —
Deva - 701 1973 8779 24234 2.8 12,3 34.6
Mintia
Tha - 394 1437 1170 2879 2,5 2.0 7,3
Zam .
Zam — 1240 1341 2395 2768 1,2 2,1 2.2
Savarsin
Lipova —
1732 5124 6492 1,3 3,7 5,7
Arad 1131 7
Arad - 1490 | 2868 5161 8430 1,6 2.9 5.7
Pecica ]
Pecica —
3104 4260 9144 2,1 3,0 11,1
Nadlac 821
DN69 Timisoara — Arad
Tonajul mediu zilnic Raportul tonajului din anul 1970
Sectorul de — tone — fata de tonajul din:
drum 1956 | 1960 1965 1970 1965 1960 1956
Timisoara— | 3066 | 2484 | 7910 | 9424 12 38 3,1
Sanandrei
Sanandrei - 1952 | 2428 4363 7101 1,6 2.9 3.6
vimga | 4 ]
Vinga - 1428 2577 5649 8174 1.5 3.2 L 5,7
Arad
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Se observd o crestere de peste 4 ori a tonajului din anul 1970 fatd de anul
1956 1ar pentru unele sectoare de drum situate in raza D.R.D.P. Timisoara de peste
11 or1 in zone petroliere, industriale in zone puternice din punct de vedere agricol.

Incepand din anul 1965 recensimantul de circulatie se face in vehicule
fizice. In anii 1965 si 1970 recensimanturile de circulatie s-au facut invetariindu-se
atat tonajul mediu zilnic cat si intensitatea medie zilnica in vehicule fizice.

Intensitatea medie zilnica anuald in vehicule fizice, pe unele sectoare de
drum in anii 1965; 1967/1968 si 1970, precum si cresterea comparativa a traficului

este urmatoarea (tabelul 1.24):

Intensitatea medie zilnica anuala in vehicule fizice

DN6 Orsova — Cenad

intre anii 1965...1970

Tabelul |.24

Sectorul de drum

Media zilnica anuali in vehicule

fizice in anul;

Cresterea intensitatii in
anul 1970 fata de anul:

%]

1965 1967/1968 1970 1967/1968 1965
Herculane — Armenis 532 931 1242 33 133
Armenis — Camnsebes 375 512 1078 110 190
Caransebes — Sacu 735 893 1185 33 60
Topolovit — Ghiroda 1667 1959 2588 32 55
Ghiroda — Timisoara 1769 2985 3911 31 120
Sannicolau Mare — Cenad 469 191 1042 260 123

DN7 Orastie — Nadlac

Media zilnica anuali in vehicule

fizice in anul:

Cresterea intensitatii in
anul 1970 fata de anul:

Sectorul de drum [ o]
1965 1967/1968 1970 1967/1968 1965 |

Origtie — Simeria — 2717 3241 20 -
Simeria — Santuhalm 2072 6317 8444 33 _310
Deva — Mintia 1477 2355 3737 60 153
Zam — Savarsin 393 298 600 100 52
Lipova — Arad 1178 1528 1287 —~ 9
Pecica — Nadlac 427 288 710 146 66

DN59 Timisoara — Moravita

Media zilnica anuala in vehicule

fizice in anul:

Cresterea intensitatn in
anul 1970 fata de anul:

Sectorul de drum [ %]
1965 1967/1968 1970 1967/1968 1965

Sag — Voiteni 736 1048 1518 45 106 |
Vioteni — Moravita 335 559 1297 132 280

Se remarcd cresterea traficului pe sectorul Herculane — Caransebes ca
urmare a modernizirii acestui sector de drum, concentrarea traficului pe sectorul
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Lugo) — Timisoara, cresterea traficului pe sectorul Arad — Pecica — Nadlac -
Frontierd, puternica zoni agricola.

Observam o stransa legatura intre cresterile de trafic st modemizarea retelei
de drumuri nationale din cadrul D.R.D.P. Timisoara. Modernizarile au tinut seama
de necesitatile economice, sociale, de trafic, dar trebuie aratat ca prin modemizarea
unor sectoare de drum am asistat la cresteri importante ale traficului.

Din datele de recensamant reiese ca traficul mediu zilnic anual (M.Z.A))
raportat la intreaga retea din D.R.D.P. Timisoara, la etapa respectivd, a crescut
pana in anul 1980 dupa care asistim la o scadere intre anii 1980...1989,
consemnata prin recensaméntul din 1985. Dupa 1990 asistaim la o explozie a
traficului, in 1999 traficul total mediu zilnic anual fiind cu 228 % mai mare fata de
anul 1985 (tabelul 1.25).

Evolutia traficului mediu zilnic anual (MZA) in perioada 1970...1999
pe total retea D.R.D.P. Timisoara

Tabelul 1.25

Anul % % % % % %
19701975 [1975|1980|1980 198519851990 (199019951995 1999 1999
Fel trafic 1970 1975 1980 1985 1990 11995

i
T‘(ﬁzg’)tal 12301495 |121,52035|136,1 1677 | 82,4 | 2459 1466|3188 |129.638291120.1

Din care | MZA [ 224 | 250 [111,6] 383 [153 2] 351 [ 91,6 | 438 [124,8 596 {1307 730%12’2”,_%;

’[raﬁC % 18,2 16,7 * 18,8 % 20,9 * 17,8 * 18,7 * ]9,] ! *
greu L

4500 - T T e e ey

|
/ 382?
3500 / 5

3188 ;

3000 |
2500 9 | | —e—Trafic total
E —— Trafic greu
2000 ;
1677
1500
30

4000

1000 7305
500
0 T LS Y Y T T 1
1970 1975 1980 1985 1990 1995 1999

Anut

Fig. 1.1. Evolutia traficului mediu zilnic anual (MZA) in perioada 1970 ... 1999
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pe total retea D.R.D.P. Timisoara.
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Anul

Fig. 1.2. Evolutia relativa la anul 1975 a traficului mediu zilnic anual (MZA) in
perioada 1975...1999, pe total retea D.R.D.P. Timisoara.

Urmirind evolutia traficului greu pe intreaga retea, constatdm ca fatd de
1970 incepand cu anul 1975 traficul greu are un ritm mai mare de cregtere decat
traficul total exceptdnd recensaméntul din anul 1990, an in care are loc o mare
infuzie de autoturisme din import in Romania coroborat cu traficul liber masiv de
autoturisme intre Romania si tirile din vest.

Recensamantul din 1995 consemneazad evolutia mai rapida a traficului greu
datorata situatiei geopolitice din zona. Traficul greu este un tratic majoritar de
tranzit, comercial, care s-a canalizat pe citeva drumuri din D.R.D.P. Timisoara.

Pe ansamblul retelei se constatd o crestere continud a traficului total cat $1 a
traficului greu cu exceptia perioadei 1980...1989 cand are loc o scadere ca urmare
a masurilor administrative de restrictionare atit pentru circulatia vehiculelor de
cilatori (cote de carburanti limitate) cét i cea a vehiculelor de marta (limitarea
circulatiei in interiorul judefului). Cresterea traficului intre douad recensamanturi
succesive la perioade de 5 ani) este de circa 30 % iar ponderea traficului greu in
traficul total este in medie de 18 %.

Analizdnd evolutia traficului rutier pe unele drumuri nagionale care au st

caracter de drumuri europene constatam:

e Pe DN7 (E68) Oriistie — Nidlac traficul mediu zilnic anual (M.Z.A)) a
crescut fati de anul 1970 in 1999 de circa 4 ori.
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Evolutia traficului mediu zilnic anual (MZA) in perioada 1970...1999
pe DN7 Oragtie — Nadlac

Tabelul 1.26

Anul % % % % % | %

1970(1975]197511980|1980|1985]19851990|1990|1995 {1995 1999 1999

Fel trafic 1970 1975 1980 1985 1990 11995
Trafic total '

(MZA) 1553|1960 {126,2|12665| 136 |2213| 83 |3821(172,7/4588/120,1/6013} 131

Din care |[MZA | 162 | 359 [221,6] 583 [162.4] 517 | 88,7 | 720 [139.3] 1072 |148.9] 1437j[]_‘3’§
{
mafic | o 104183 * [219] * |234] * |188| * |234] * |239 »
greu |
7000 e e e

4588 !
g 21 - [~e—Trafic total
= ;| —8— Trafic greu

1970 1975 1980 1985 1990 1995 1999
Anul

Fig. 1.3. Evolutia traficului mediu zilnic anual (MZA) in perioada 1970...1999
pe DN7 Oragtie — Nadlac.
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Fig. 1.4. Evolutia relativd la anul 1975 a traficului mediu zilnic anual (MZA) in
perioada 1975...1999, pe DN7 Ordgtie — Nadlac.

Din prezentarea grafica a evolutiei traficului greu §i total reiese cregterea

puternicd a traficului greu ceea ce a Impus si reabilitarea lui in prima etapa de
reabilitare.

-32 -

BUPT



* Pe DN69 (E671) Timisoara — Arad traficul mediu zilnic anual (M.Z.A.) a
crescut fatd de 1970 de S ori ajungindu-se la 9265 vehicule fizice in 24 ore iar
traficul greu a crescut de peste 5 ori fata de 1975 (tabelul 1.27).

Evolutia traficului mediu zilnic anual (MZA) in perioada 1970...1999
pe DN69 Timisoara — Arad

Tabelul .27

Anul % % % % % %

197011975|1975{1980[1980 1985|1985 | 1990 1990|1995 1995119991999

Fel trafic 1970 1975 1980 1985 1990 1995
Trafic total

(MZA 1758 (2540 (144,5{3428 | 135 {2341]68,3 |5712| 244 [7412{129.8/9265| 125

Din care [ MZA| 84 | 240 |285,7| 465 {193,7| 424 [ 912 | 585 | 138 {1440 246,2#&{)&129,3

trafic % | 48 {94 | * [136] * [181] * |102! * (194 * [201!] *

1ww gy g g PG U

7000 ,
6000 /{ - [—o—Trafic total

. | —&—Trafic greu

'
N

1970 1975 1980 1985 1990 1996 1999
Anut

Fig. 1.5. Evolutia traficului mediu zilnic anual (MZA) in perioada 1970... 1999
pe DN69 Timisoara — Arad.
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Fig. 1.6. Evolufia relativa la anul 1 975 a traficului mediu zilnic anual (MZA) in
perioada 1975...1999, pe DN69 Timisoara - Arad.

Aceasti crestere foarte exploziva a traficului greu dupa 199Q a cond_us la
degradarea puternicd a drumulut. in anul 1995 cind au inceput practic lucrarile de
reabilitare drumul se prezenta cu defectiuni masive mai ales sub forma de fagage.
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* Pe DN59 (E70) Timisoara — Moravita traficul in anul 1999 a crescut de
peste 3 ori fatd de 1970. Constatdm ci pe acest drum traficul greu are in 1999
aproape aceeasi crestere ca si traficul total.

Evolutia traficului mediu zilnic anual (MZA) in perioada 1970...1999
pe DN5S9 Timisoara — Moravita

Tabelul 1.28

Anul % % % % % %

1970(19751975|1980 1980|1985 198519901990 1995:1995{1999| 1999

Fel trafic 1970 1975 1980 1985 1990 1995
Trafic total

1794|2137|119,1|12972{139,1{2165 | 72,8 | 3433 |158,6|5158| 151 |6138| 119
(MZA)

Din care [MZA| 86 | 230 [267.4 447 [194,3] 345 | 77,2 | 385 |111,6] 531 [137.9] 663 1248
mafic | o | 4g 108 * | 15| * [159] * [112] * 1103 * |108] *
greu

7000 — et e e e e e e
6000 >
5000

4000 : | —@— Trafic total
g //3433 :

i |—&— Trafic greu

3000 2
2000 - 132 21A5
o T T T T g \J )
1970 1975 1980 1985 1990 1995 1999
Anul

Fig. 1.7. Evolutia traficului mediu zilnic anual (MZA) in perioada 1970...1999
pe DN59 Timisoara — Moraviza.
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Fig. 1.8. Evolutia relativd la anul 1975 a traficului mediu =ilnic anual (MZA) in
pei'ioada 1975...1999, pe DN59 Timisoara — Moravita.

~-34 -

BUPT



* Pe DN79 (E671) Arad — Chisineu-Cris traficul a crescut in 1999 fata de
1970 de peste 4 ori. Traficul greu a cresut de peste 5 ori datorita lucrarilor de
reabilitare pe sectorul Arad — Nadlac si mai apoi datorita lipsei mijloacelor de
verificare a tonajului in punctul de frontierd Varsand.

Evolutia traficului mediu zilnic anual (MZA) in perioada 1970...1999
pe DN79 Arad - Chisgineu-Cris

Tabelul 1.29

Anul % % % % % | | %
197019751975 | 1980|1980 | 1985 | 1985|1990 | 1990|1995 1995|1999 1999
Fel trafic 1970 1975 1980 1985 1990 11995
T‘fﬁ;g“l 1404|1744 |124,4/2622{150,3/2099 | 80,0 |3969 |189,1{5575|140,56411] 115
Din care [MZA | 107 | 235 [219,6] 432 |183,8] 372 | 86,1 | 516 [138,7/1065 206,4{1263 [118.6
wafic | o |6 1135 * [165] * 177 * | 13| * [190] * [197) »
greu |
7mo e~ — — — — e e ememe e *
_—® 6411
6000
§
oo /157,
< 4000 /4 —e—Trafic total
= 3000 /0«% = Tl
2000
&M“ 1283
1000 W :’
(1] Y Y T T T -
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Fig. 1.9. Evolutia traficului mediu zilnic anual (MZA) in perioada 1970...1999
pe DN79 Arad — Chisineu-Crig.
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Fig. 1.10. Evolutia relativa la anul 1975 a traficului mediu :ilni_c anual (MZA) in
pefioaa'a 1975...1999, pe DN79 Arad ~ Chisineu-Criy.
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e Pe DN68A (E673) Lugoj — Ilia traficul nu a crescut spectaculos. Valorile
de trafic sunt sensibil mai mari ca cele din 1980 fapt care s-a datorat unor sectoare
cu stare de viabilitate foarte rea (imbracaminte din beton de ciment puternic
degradata) care dadeau disconfort in trafic.

Evolutia traficului mediu zilnic anual (MZA) in perioada 1970...1999

pe DN68A Lugoj — Ilia

Tabelul 1.30
Anul % % % % % | %
19701975 |1975| 1980|1980 | 1985|1985 |1990|1990{ 1995|1995 | 1999 | 1999
Fel trafic 1970 1975 1980 1985 1990/  |1995
T’(‘S‘EK’;*‘] 1153 [1243(107,8|2224178,9{1350 | 60,7 | 2084 |154,4/2145102,9/2359 | 110
Din care [MZA | 145 | 255 [175,9] 465 [182,3] 251 | 54 | 314 [125,1] 381 [121,3 427“;!(1#1_;”,_{
wafic | o 1128]205| * {209 * [186] * [1s1| * [178] * L1871} *
greu l I
zm —— ——— o R
1500 A1 —o— Trafic total
1380
g .ﬂﬂnr_—4/zu3 i |—@—Trafic greu
1000 |
500 Cﬂﬁ
5
o L L
1970 1978 1980 1985 1990 1995 1999
Anul

Fig. 1.11. Evolutia traficului mediu zilnic anual (MZA) in perioada 1970...1999

Fig. 1.12. Evoluti

pe DN68A Lugoj — llia.
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perioada 1975...1999, pe DN68A Lugoj - llia.
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Drumurile cu cele mai mari cresteri ale traficului total in anul 1995 fata de
anul 1990 sunt DN59 (E70) Timisoara — Moravita cu 51 %; DN79 (E671) Arad
Ch1§1néu—Cri$ cu 40,5 %; DN69 (E671) Timisoara — Arad cu 29,8 % iar cele mai
micl1 cresteri s-au inregistrat pe DN7 (E68) Oragtie — Nadlac cu 20,1 % si DN68A
Lugoj —1Ilia cu 7,9 %.

o In privinta traficului greu cele mai mari cresteri s-au inregistrat pe DN69
Timigoara — Arad (E671) cu 146,2 %: DN79 Arad — Chisindu-Cns (E671) cu
106,42 % $1 DN7 Oragstie — Nadlac cu 48,9 %.

In ceea ce priveste ponderea traficului greu fata de traficul total, procentele
cele mai mari inregistrate in anul 1995 au fost pe:

e DN7 (E68) Orastie — Nadlac 23,4 %,;

e DN69 (E671) Timisoara — Arad 19,45 %;

e DN79 (E671) Arad — Chisindu-Cris 19,10 %.

1.7. Principalele solutii tehnice aplicate pentru construirea si
intretinerea drumurilor din D.R.D.P. Timisoara
in perioada 1951...1990

Cadrele tehnice din D.R.D.P. Timisoara au desfasurat o rodnici activitate
stiintifica cu caracter aplicativ, aducand astfel o contributie efectivi la introducerea
tehnicii noi in domeniul constructiei i Intretinerii drumurilor nationale.
contribuind in mod efectiv la imbunatatirea si perfectionarea continua a proceselor
tehnologice in sectorul rutier. Din multitudinea solutiilor tehnice amintim:

— in perioada anilor 1955...1957 se executd pentru prima data in regionala,
covoare din mortar cu suspensie de bitum filerizat asfaltandu-se drumul national 79
Arad — Chisinau-Cris, DN6 Timisoara — Lugoj st DN59 Timisoara - Moravita;

Lucririle s-au situat printre primele de acest gen din tard si au fost bine
apreciate. Pe unele din aceste sectoare s-a circulat pana spre anin 1980;

— in anul 1961 s-a inceput executarea imbracamintilor bituminoase cu
utilizarea nisipului bituminos pe DN69 Timisoara - Arad;

— introducerea stabilizirii complexe cu var si bitumina in anul 1964 pe
DNG6A Lugoj - Faget;

— aplicarea tratamentelor duble pe pietruiri vechi, suprafete cu adaos de
material pietros;

— macadam penetrat §i semipenetrat;

— pietruiri scarificate, reprofilate cu adaos de material pietros, penetrate cu
mortar cu subif si inchise prin tratament bituminos simplu;

eyt

de drumuri pietruite si schimbarea radicald a conditiilor de circulatie cu cheltuiels
minime;

— pentru lucririle de reparatii pe timp de 1arnd in anii 1968...1969 au loc
primele inceputuri in ceea ce priveste fabricarea si utilizarea mixturii stocabile, cu

rezultate multumitoare;
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— aplicarea tratamentelor utilizind emulsie bituminoasd in jurul anilor
1969...1970

Intre anii 1959...1970 s-au executat 545 km tratamente bituminoase. In anul
1971 datorita realizérii emulsiei bituminoase s-au realizat 111 km de tratamente
bituminoase.

In perioada 1970...1990 in constructia de drumuri s-au realizat:

— Imbracaminti din beton de ciment consolidari de terasamente ale drumului
aplicandu-se solutia pamantului armat;

— muxturi asfaltice executate la rece;

— diversificarea utilizarii zgurii sau cenusii de termocentrald la lucran
rutiere;

— imbracamintile din beton de ciment pus in opera cu ajutorul utilajulut cu
cofraje glisante.

Solutiile aplicate au fost urmarite in timp din punct de vedere al comportarii
in exploatare, inventariindu-se defectiunile aparute, stabilindu-se cauzele care au
favorizat aparitia lor. Toate acestea au permis elaborarea de norme $i normative in
sectorul rutier de drumuri, domeniu la care specialistii din D.R.D.P. Timisoara $i-
au adus o largd contributie.
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Cap. 2. TEHNOLOGII APLICATE
PENTRU IMBUNATATIREA STARII
TEHNICE A DRUMURILOR

2.1. Introducere

Intrucat imbracadmintile bituminoase sunt alcituite din mixturi asfaltice in
componenta carora intra in general agregate naturale (pietris, cribluri, nisip si filer)
avand o granulozitate bine definita si legate intre ele cu un liant bituminos, se pune
bitum.

Defectiunile imbracamintilor bituminoase apar in timp datoritd unei
multitudini de factori care contribuie la degradarea lor. Dintre acestia cei mai
importanti sunt: efectul traficului si in special al traficului greu, variatiile de
temperaturd sub forma de cicluri, vara temperaturi ridicate, iarna temperaturi
scazute, cicluri de inghet-dezghet, precum si efectul ploilor. Toti acesti factori
conduc in final la aparitia unei serii intregi de defectiuni de tipul: fisuri si crapatun,
pelada, faiantdri, dezgradindri s1 gropi, uzurd avansatd, deformari plastice sub
forma valuririlor si a fagaselor etc. Toate aceste tipuri de defectiuni au fost
indelung studiate §i cercetate in tara noastrd, elaborandu-se si metodele de
intretinere i reparare in timp a acestora.

In cazul unor defectiuni grave acestea conduc in mod sigur la degradarea
imbracidmintilor bituminoase, solutia fiind refacerea in totalitate a imbracamintet
prin realizarea unor straturi noi.

Cercetarile privind posibilitatea realizdrii prin reciclare a mixtunjor
asfaltice, au fost facute in S.U.A. la inceputul anilor '60 iar in Europa in 1970. In
fruntea tirilor care se ocupa de aceste tehnologii si evident de utilajele necesare se
situeaza Italia, Franta, Germania, Suedia etc.

In acest context si in tara noastrd s-a pus problema reutihiziri
imbracamintilor bituminoase vechi, prin reciclare, refolosind mixtura asfaltica
veche, pe baza unor cercetdri temeinice de laborator, stabilind necesarul de bitum,
care trebuie si asigure obtinerea unui nou tip de mixtura asfalticd si care trebuie sa
corespundi parametrilor de calitate impusi de standarde sau instructiunt tehnice in
vigoare.

Volumul mare al degradarilor apdrute in ultimii ani pe retcaua de drumun
publice a condus la necesitatea studierii si a altor tehnologii pentru imbunatdtirea
starii tehnice a drumurilor.

in acest scop, doctorandul a studiat aplicarea pe mai multe sectoare de drum.
in perioada 1994...1999, a unor covoare asfaltice subtiri realizate la rece din mortar
asfaltic, pe imbricdminti din beton de ciment, in special cu durata de exploatare
depasita, reciclarea la rece si la cald a imbricamintilor bituminoase cu grad mare

de degradare.
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2.2. Reciclarea mixturilor asfaltice 1a cald

Reciclarea mixturilor asfaltice se poate realiza prin mai multe procedee, in
functie de natura liantului si anume:

— la cald, cu bitum;

—la rece cu emulsie bituminoasa.

Reciclarea la cald se realizeazd din mixturile asfaltice recuperate din
imbracamintile rutiere, prin amestecarea in instalatia de malaxare in agregate noi
(de aport) si cu bitum, in scopul fabricdrii unei noi mixturi asfaltice. Mixtura
asfaltica rezultatd prin procedeul reciclarii la cald trebuie sa corespunda din punct
de vedere calitativ standardului impus pentru mixtura asfaltica clasicd fabnicata la
cald, de acelasi tip. Reciclarea de suprafatd este o tehnologie in care stratul
superior al unei imbricaminti bituminoase degradate este incalzit "in situ",
scarificat, reamestecat, reasternut $i compactat, iar pentru a obtine caracteristicl
corespunzitoare ale mixturilor asfaltice reciclate se recurge la adaugarea unui liant
bituminos (bitum sau emulsie bituminoasd), precum sl a unor agregate naturale
noi, pentru a obtine un anumit tip de mixtura astaltica.

Tehnologiile de reciclare la cald se impart in doud man categorii:

— tehnologii de reciclare in statii fixe;

— tehnologii de prelucrare "in situ" a mixturilor asfaltice degradate si
recuperate.

Reciclarea la cald in statii fixe este un proces tehnologic costisitor, datorta
distantelor mari de transport, astfel ca in ultimul timp s-a trecut in toata lumea la
realizarea unor instalatii mobile complexe, care asigurd frezarea §i sortarea
mixturilor asfaltice noi reciclate.

Tehnologia de reciclare "in situ" prezintd o serie de avantaje tehnice §i
economice, dintre care cele mai importante sunt:

— eliminarea transportului mixturilor asfaltice reciclabile de la locul frezarn
lor;

— eliminarea costurilor §i a manoperei care apar la montarea si demontarea
unei fabrici de mixturi asfaltice;

— posibilitatea utilizarii materialului recuperat aproape in intregime (se evita
pierderile inerente la transport si depozitare;

— se poate realiza amestecarea bund a mixturii asfaltice decapate si trezate,
cu bitumul de adaos tinand cont de continutul de bitum din mixiura asfaltica ce

urmeaza a fi reciclata; -
_ se poate obtine astfel o mixturd asfalticd prin reciclarc cu caracteristici

fizico-mecanice bune; o |
— nu se mai produce fenomenul de supraindltare a drumului prin aplicarea

straturilor succesive(avantaj major mai ales in cazul drumurilor si strizilor din
orase); |
— experimental s-a constatat ca se foloseste in general bitum nou de
completare in procent de 1,0...1,5 din masa mixturii asfalticc;' |

— instalatia de reciclare "in situ” asigura incilzirea uniformd a materialelor
iar a bitumului este realizatd prin microprocesor.
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In concluzie tehnologia de reciclare "in situ" permite obtinerea unei
€conomul importante de combustibil, agregate naturale, filer si bitum.

Pentru reciclarea la cald "in situ" s-a folosit instalatia mobila de reciclare tip
ART 200.

Pentru realizarea tehnologiei "in situ" pe langa instalatia mobila de reciclare
tip ART200 mai sunt necesare o serie de utilaje conexe $i anume :

— matura mecanicy;

— distribuitor de criblura tip HAMEROCK:

— freza tip Wirtgen;

— repartizator finisor de mixtura asfaltica tip MARINI;

— atelier de compactare.

Instalatia tip ART 200 s-a folosit pentru prima dati in Europa pe autostrada
A12 Roma-Civitavecchia, avand o productivitate de 100 t/h. Este dotati cu un
injector cu flacdrd protejatd care asigurd ridicarea temperaturii materialelor
(mixturd asfaltici veche — agregat nou de aport) la aproximativ 130 °C, in
consecinta protejeaza bitumul din mixtura asfaltici recuperati .

Viteza de inaintare a instalatiei depinde de grosimea stratului care urmeaza
sa fie pus 1n opera.

2.2.1. Cercetiri de laborator in vederea elaboririi dozajelor

In vederea realizarii reciclarii "in situ" la cald este necesar si se efectueze
determinarea cit mai exacta a compozitiel mixturii asfaltice veche pentru a putea
stabili compozitia exactd a agregatelor naturale de aport si a dozajului de bitum
nou sau daca este cazul si a agentului de regenerare.

Doctorandul a coordonat si s-a implicat in activitatea de cercetare din cadrul
laboratorului Directiei Regionale Drumuni $1 Poduri Timisoara, urmarind
urmatoarele obiective:

— stabilirea continutului de bitum si a granulozitatii mixturit asfaltice vechi;

— analiza caracteristicilor bitumului din mixtura asfaltici ce urmeaza a fi
reciclata (veche);

— stabilirea tipului de bitum nou (de adaos) tinand cont de penetratia
bitumului Tmbatranit;

— elaborarea (proiectarea)mai multor dozaje pentru noua mixtura asfaltica in
functie de destinatia ei: strat de baza, de legatura sau de uzura (mai rar),

- verificarea caracteristicilor fizico-mecanice ale mixturii asfaltice reciclate;

Rezultatele obtinute prin incercarile efectuate asupra mixturii asfaltice vechi.
ce urma sifie reciclati la cald s-au executat prin INCERTRANS - sectia drumur i

sunt prezentate in tabel 2.1., respectiv fig. 2.1 si fig. 2.2.
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Mixturi asfalticd veche(pt. reciclare)

Tabelul 2.1.

Nr Caracteristica Valoriobtinute | Condii
crt. _proba 1 proba2 |  tehnice
1. Continut de bitum, % 6,8 7,1 R

Curba de granulozitate a agregatului
natural in % : 100 100 90-100
- trece prin ciur de 16 mm; 933 94 5 55-78
2 - trece prin ciur de 8 mm; 475 483 30-55
’ - trece prin ciur de 3,15 mm; 298 27.8 18-35
- trece prin sita de 0,63 mm; 10,8 11,5 11-25
- trece prin sita de 0,2 mm; 7.1 7.4 8-12
- trece prin sita de 0,09 mm. . o ]
3 Punct de inmuiere I.B. pe bitum extras 60 59
' din mixtura veche, ° C '
100 - 100 10
9% 7 /- 50|10
" 2 1[ -
:;:* 70 AL S 30 §
-5 40 3
g 60 s5 3
50 &
g % 75 %
g w 8
’ 0 &
80
20 T
T2 1 90
10 08
A 100
0 ° 02 063 1 3.15 5 8 10 16 25
co
Site cu ochiuri pétrate, mm Ciurari cu ochioni rotunde. mm

Fig. 2.1. Proba I.
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g B8 & 8 8

Resturi pe sitc sas ciuruni, %o

Treceri prin site sau oiururi, %

g

8

T 100
g3 02 063 1 3.15 s 8 10 16 25

Site cu ochiuri pdirate, mm Ciururi cu ochiurt rotunde., mm

Fig. 2.2. Proba 2.

Ca agregat de aport s-a ales criblura sort 8-16 care a prezentat caractenstici
de granulozitate corespunzitoare conform datelor din tabelul 2.2.

Tabelul 2.2
Nr. - L Condifii tehnice
ort. Caracteristica Valon Obu_rilf__ 1 T sRe67
Granulozitate, in %:
1 - rest pe ciur de 16 mm 5,0 max. 5
' - rest pe ciur de 8 mm 849 min. 85
- rest pe ciur de 3.15 mm 10,1 o max 10|
2. Forma de granulare corespunzdtoarc poliednce
3 Rezistenta la uzurd 20.0
Los Angeles, %

Bitunul propus a fi folosit ca agent de regenerare a fost livrat de la Rafinaria
PETROLSUB, de la Suplacu de Barciu Crisana avand caracteristicile tehnice

prezentate in tabelul 2.3.
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Bitum D80/120 de la PETROLSUB (Crisana)

Tabelul 2.3

ljrrt Caracteristica Valori obtinute Cond(ljtcn)x_/fl;gl;: ¢ SR

1. Penetratie la 25 °C, 1/10 mm 81 80...100

2. Punct de inmuiere, I.B. °C 49 43..49 :
3. Ductilitate la 25 °C, mm peste 100 min. 100

drumuri al INCERTRANS sunt prezentate in tabelul 2.4.

Incercarile complete pe bitumul respectiv efectuate prin laboratorul de

Cu aceste materiale s-au efectuat in laborator o serie de incerciri care au

condus la obtinerea mai multor variante de dozaje si in final s-a ales dozajul
prezentat in tabelul 2.6. pentru o mixturd asfalticd tip B.A. 16 (bitum asfaltic cu
criblurd 8-16)

Bitum D80/120 PETROLSUB. incercari INCERTRANS

Tabelul 2.4

Nr. Caracteristict Va}ori (?onditii
crt. obtinute tehnice SR754
1. | Penetratia la 25 °C,1/10 mm 80 81..120
2. | Punct de inmuiere, LB., 'C 47 43..41
3. | Ductilitate la 25 °C, cm >150 min. I_QO#+
4. | Ductilitate la 7 °C, cm 10 - L
5. | Ductilitate la 5 °C, cm 7.5 min.5
6. | Punct de rupere Fraass, °C -23...-24 max.-15
7. Inflamabilitate M, °C 276 min 250 |
8. | Densitate la 15 °C 1,0049 min. 0,992
9. | Parafini, % 1,62 __max. 2
10. | Stabilitate la incilzire 5 ore la 163°C, ASTM

metoda TFOT D 946 .

a) pierdere de masa -0,2 _ ——

b) penetratie reziduald, % 68.75 47+

c) crestere punct de 7 i

inmuiere L.B. °C S

d) ductilitate la 25 °C, cm 62 min. 75

e) punct de rupere Fraass, °C -20...-21 TR
1. Adezivitate, pe a_lg{egate _natgrale 99,7 i

(metoda cantitativd) -Chileni I

Analiza pe clase de hidrocarburi:

a) saturate, % 6,99
12. | b) aromatice, % 30,99 | -

c) ragini, % 37»34 ;

d) asfaltene, % 18,60 | -
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] f\celeasi deterrpinéri s-au facut si pe bitumul extras din mixtura asfaltica
uzata, in vederea stabilirii gradului de imbatranire a acestuia.
Rezultatele sunt prezentate in tabelul 2.5,

Bitum extras din mixtura asfaltici uzati

Tabelul 2.5
2; Caracteristici 0:2::.; . C.ondi;ii
t ehnice SR754
1. | Penetratia la 25 °C, 1/10 mm 70 81...120
2. | Punct de inmuiere, 1.B., °C 44 43...41
3. | Ductilitate la 25 °C, cm >100 min. 100
4. Ductilitate la 7 °C, cm - -
5. Ductilitate la 5 °C, cm - min. 5
6. | Punct de rupere Fraass, °C +5...+6 max. -15 N
7. | Inflamabilitate M, °C 276 min. 250 |
8. | Densitate la 15 °C 1,0038 min. 0992
9. Parafind, % 1,52 max. 2
10. | Stabilitate la incdlzire 5 ore la ASTM
163 °C, metoda TFOT D 946 i
a) pierdere de masa - - ]
b) penetratie reziduald, % - 47+
¢) crestere punct de inmuiere I1.B. ° C - - N
d) ductilitate la 25 °C, cm - min. 75
e) punct de rupere Fraass, °C - - ]
11. | Adezivitate, pe agregate naturale (metoda
cantitativd) — Chileni 80,0 - )
12. | Analiza pe clase de hidrocarburi
e) saturate, % 2.15
f) aromatice, % 8,05 -
g) risini, % 67.47
h) asfaltene, % 22,31 -

Bitumul extras din mixtura asfaltici uzatd, prezintd un continut marit de
asfaltene si un punct de rupere Fraass foarte ridicat, ceea ce evidentiaza un grad
avansat de imbitranire a acestuia. Se impune la reciclare s sc adauge bitum D
80/120, in proportiile stabilite de laboratorul de specialitate.
Calculul dozajului, respectiv ale proportiilor de material frezat, criblura 8-16
si filer s-a ficut pe baza resturilor pe site §i ciururi, prezentat in tabelul 2.6.

Curba de granulozitate pentru dozajul astfel calculat (in total de 93.7 %)
este prezentatd in fig. 2.3, iar dozajul recalculat pentru total de 100 %o este

prezentat in fig. 2.4.
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Treceri prin site sau ciururi, %
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