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PARTEA ÎNTÎI

Contribuții la îmbunătățirea și dezvoltarea unor tehnologii rutiere
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* Oeroetaroe trebuie tA oontrlbule 
direct le lărgirea bemol de osterii prins* 
la ooneoperee de noi tehnologii ••• le se- 
tlafsoarea ml țiplele- noroi alo oocletățil *

Șleau* CSAUSESCU

HUâPACA

Puternio stlnuloți de progresul -rotund științlfio el 
partidului* de perspectivele progresului neîntrerupt el țării* 
de creșterea bunăstării poporalul* oaocnll uuooil participă ou 
entttslaoa oreetor lc înfăptuirea planurilor cincinale de deavol- 
taro eooooQÎcă șl socială o țării, Progresul tuturor reoaailor 
eocaonioo* a clvlllnțlei* turiooulul etc. sînt strîns Icnete de 
desvoltarea transporturilor. In acest context transporturile 
rutiere Joacă un rol de prin ordin* de aceea beneficiind în per» 
asnență de sprijinul gl îndruaoree partidului* e-eu dezvoltat 
noi alee în ultlalle clnclnsle într-un rltn rapid* ejun;£ndu—co 
ea în anul 1972* peste 56 ' din totalitatea năpfurllor transpor­
tate oS se ofectueae prin transportul auto public* Iar nuaărul do 
călători transporteți cu mijloace auto publice an crească în 1972 
de 10 ori feță de anul 1970.

Transporturile auto ee pot â-zvolt- sub reportul inten­
sității* r- greutății pc oale* vitzd de circulație* o eficienței 
eoonooloe etc. nunei în condițiile existenței unei rețele de dru- 
■url ecrespunsătoare.

Avînd în vedere acest lucru* Conducerea partidului nostru 
• acordat otanțla cuvenită șl doavolt&rli rețelei de drunuri. bi- 
tusțla aoctoulul de drumuri din țâre noastră la 23 august 1944 ere 
deosebit de grua* abea 1.182 ka de druauri erau asfaltate* uulte 
Șl iaportonto poduri erau distruse.

Anii construcției socialisto în țara noastră* au educ și 
ta soc torul de drwaul tranoforaări radicale* rețoaue de druauri 
tabunătățltă (oodernisato* asfaltate) a crescut ou apr ape de 25 cri 
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taste podurile prlaslpals ea fost reconstruite» e-cu construit po­
turi peste Dunăre» viaducte» s început construcție de eu tocirăți 
ete*

Din experiență e-e constatat că asfaltarea nejoritițil dru- 
aurllor se poate rselise aplicînd un complex de operații în fond sla>- 
ple» dar deosebit de Importante, cere ou implicații economico asjo- 
fo» De oeoaunee este cunoscut faptul că pentru reeliseroe unor au— 
prefețe de rulare mal bune» există o sare varietate de soluții 
tehnice* Croeroc unor soluții noi posibile de exucutct» pe uesc unor 
principii penarele valabile în tehnice rutieră» în funcție de con­
dițiile existente (naterlal, utilaje eto*) contribuie la îmbună­
tățirea eficientă o rețelei de drumuri» ?roiectcntulnl îi ecte foar­
te greu de e lua în considerare multitudinea factorilor ce intervin 
pa percui cui execuției pi de e indica în cocua-ntcții toate solu­
țiile posibile» de ecees epreeiae ca necesară contribuția activă e 
ocne truc torului pentru perfecționarea tehnologiilor existente* Cs 
în toate donenlile de activitate ți în tehnice rutieră» un progres 
este întotdeauna necesar @1 posibil» de acess trebuie să oonfrun- 
tte în peraanonțS realizările eu posibilitățile gi cu cerințele 
atilisnterilor*

In privința posibilităților pi reeurrelor» aprocies că 
acestea pot fl valorificate In wxim nunei dacă se studiază cu aten­
ție pi pricepere» se încearcă cu perseverență gi cursj metode odcveO 
te de construcție foloslndu-se experiențe pcron&lulul crllClcat । 
care trebuie aă dea dovadă de sultă conștiinciozitate 9! 'ă-gi edu­
că aportul său lc rezolvarea orecatoere a detaliilor*

Lucrarea 1 " Defecțiunile îabrăcă&lnților rutiere* iahno- 1 
teșii pentru prevenirea pi reaedicrea lor " gi-e propus să prezin­
tă o acrie do soluții tehnice slaple» oare aplicate eu contribuit 
te tebmătățlrae rețele4, de drumuri naționale din Jenat» Le poate , 
oteerva oua prin intervenții codește» făcute pe beaa unor etudll ■ 
fi analise ac pot educe uneori modificări isportente în desvolteree 
•o. t anologii» ee pot valorifice nai bine recursele locale, se 
pot obține lucrări de o C' litote nai jună etc*

Soluțiile studiate» propuse gi aplicate au reaglt din 
Mcesități reale ale producției», cin dorințe de a contribui la re— 
salvarea unor probleme concrete» din convingerea că o ctlt mine po- 
•itivă» oreetoare fițM de noile idol ale oeroctătorilor Qi
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specialiștilor» poate să fio vslorli'ic&tA în folosul sectorului 
de druourl»

trasurile» fiind supuse solicitl.llo poraenente .in 
traficul în continui crctcro Și sesiunii f cu.or Ho: externi» eînt 
auaceptiblle de a fi degradate» Apariția defecțiunile.» cere lc 
dHonrl se «M^MțlsaK de cele nai mite ori în^j^refet» de rulare» 
evoluția lor» ccuaele* oare le provoacă» precua șl aămrlle<color 
ani potrivite pentru reaudierea acestora» a constituit o preocupare 
da basA a autorului ds-s lungul a mltor ani» A fost posibil astfel 
aa în bena esroetârilox» studiilor pl experiențelor efectuate să 
ae eoner<-tlaesa cîtcva idei» propuneri §1 soluții utile» cere Mne» 
înțolea se pot deevolta pi ooapletc pentru o fi și nel folo itoere 
apeelallștilsr din sectorul rutier»

Apreoles el în sectarul laboratorul caro per»
Mte atuului cel asi exact al fenomenelor este însuși sectorul de 
drun experimentul aflat în exploatare normală, iar oonclusil rola» 
Mie aînt» în marca lor majoritate» acelea care reanimă din studiile 
Mstemotice executete pe sectoarele de drum experinantolo reallaeto 
in condiții noroaie de lucru le acară industrială»

Soluțiile șl con luaiH< din lucrare se beseasA aproape 
în totlitate p ctudiUe efectuate pe droauiile îr. exploatare»

bate de la cine înțolea că un aaemanaa volan de lucruri 
an ee poate face deoît cu concursul neprecupețit ul unitar lucră» 
tari de pe diverse șantiere» al unor omeni receptivi Iu idei noi 
șl dornici de a roeliae cu mijloacele existente o unor lucrări 
nit aci buna»

Ași dori ca în încheiere să «duo mulțumiri» tuturor lu» 
ai&torilor Llreoțlel de drumuri șl poduri ilalșoors» care sub o 
formă aau alta eu contribuit le aplicarea soluțiilor propuse» o-cu 
încurajat șl atlaulat în ptraanențA prin receptivitate și bun&> 
vMnt&« 

ulțumosc respectuos direcției Jencrclc e irumrilor, 
par nunul tovarășului director general in;» Zbeodor Jlunenfeld pen» 
tru ajutorul neprecupețit pe care ol 1-e acordat de-e lungul anilor» 
arolndu-al posibilitatea experiUantAz11 soluțiilor tehnice propusa» 
tnouxujtnriu»oA și stionlîndu-ec în permanență pentru introducerea 
asului în seetcrul de drunurie
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«talțutaeeo sa sfeoțlme foștilor nel studențl* sat&sl 
Ingineri L livtcțle de drumuri poduri Tl.lșoart'.» per onolulul 
da la fcruațit de proiectare* dactilografelor, fotografului gi în 
■ad spooial tovarășilor ingineri idvcrdy Ledlclou, lonesea licoloe, 
kciacnboch 'rtocire, flvvogln 14hai g*e* pentru col ic ițim ine e ară- 
tet& gi sprijinul prețios pa oare al l-®u occrdet în activitatea aee

In nod deosebit cnilțumac pere onl ului lc bem torului 
lirecției de druauri gi poduri Tialgoare pentru feptul cl s-ou 
•prijînit la executeree lucrurilor de leboretor șl în nod cu 
totul apeoial îl sailtuaeee tovarășei in> /uxlo& Jllțiu cu cere 
M colaborat în □od poroanant de-c lungul c ;.crtc 15 sni lt in» 
traducerea teunicii rutiere avansate pe șantierele noastre*

Jultaneac oSlâuroa tuturor prietenilor gi colegilor 
care ia*ou încurajat gi aobilisat pentru elaborarea lucrlrii»

Aduc un otr ^lu de recunogtinfei gi aultuniro condue&ta» 
ralul științific tovarășului prof» dr. ing» loan xili^oa, pentru 
sprijinul pertinent și îadrua&rîlc pe cure ed l'»e dat pe tot 
parcursul prostirii șl elaborării tesai da doctorat*

Autorul
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PobleoH îmbunătățirii suprafeței de rulare e druauri- 
ler« ta oondlții cit osi economice* prin fololree utilajelor 
«■latente el e aetorialolor locale e preocupat și preocupă în aure 
aloură specialiștii §1 edalnistrețiilo do drumuri din narea qgJo- 
ritete a țărilor*

Congresele mondiale de drumuri* consacră d^ fiecare dată 
0 rană parte din deșănțările lor problemei tratării în conoiții 
eficiente e druauu'ilor așe sine cu trafic redus în scopul găsirii 
umt soluții oare ed păruită oe intr-o perioadă cit nai scurtă 
ți cu cheltuieli alniee întreaga rețea de druauri publice să fio 
oooperită cu o îatrăcăaiato rutieră etanșă* netedă* oare să con­
serve sosirea existentă a drumurilor* să evite foruarea de praf 
Vi noroi*

Sere noastră oare e moștenit o situație deosebit de no- 
fevurabllă ț la 23 VIU 1944 avea» doar 1132 ica drumuri cu întir oă- 
Mați aoderne) din punct do vedere al rețelei rutiere* pe boss pla- 
oarilar cine inele e trecut le uodernisarea rețelei de drumuri pu- 
kileo pe de o porto iar pa do altă perie eo prooedoasă le aplice* 
mo onor îobrfcăaînțî asfalt ico denuaite ușoare pentru îabun t&ți- 
*oa rodleală a suprafeței de rulare*

In aceste preocupări 'enerale* autorul* do-o lun-^ul o 
Mei do ani* e Întreprins etudil* e făcut observații sisteme tise 
fi • «aperiaautet o serie do ÎMbunătățiri o proooeelcr tehnologice, 
••re Introduce pi generalisste eu-contribuit le îabunătățirea ca­
lității lucrărilor executate* Le ssaaanue pe uose propunerilor
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flaute ohmi introdna ta tehnica noeatră rutină tehndagli noi 
da execuție ■ diverselor straturi rutiere care eu condus le o 
nai rațională utillaaro a notarialelor locale cl la ridicarea 
sepaeitățli portante a complexelor rutiere» ta condiții cît aci 
sconoates»

Unele dintre procedeele ol tehnicile noi propuse* ex- 
porlaentoto ol genercllsete* eu fost cuprinsa șl în reportul 
țării noastre (autorul este reporterul coordonator) pentru cel 
de al if-lea Congres aondiol de druaori ~e*lc 1973/11/*

Ia oele ce urueasă se vor prezente unele contribuții 
aduce ia scopul înbunătățlriî calității materialelor rutiere pi 
• proceselor tehnologice precua pi unele tehnici noi aplicata 
pe besa propunerilor pi a studiilor efectuate în condițiile loca» 
le dla jenat.

Avîad în vedere situația druiaurilor publice de la aol dla 
țari» dla caro rezultă că nai avea poete 36 OCQ kn drunurl pietrui­
te apreciau că în etepe actuali* eforturile adulnlctrețiel pi 
•peeialiptilor trebuie îndreptate spre sucirea unor soluții telmi- 
ee* care să țină aceea în primi rîne de folosirea le aexlma a 
arterialelor locale gl ce utilajele existente în dotarea unități­
lor de drumri* pentru a credo pl proiecte aarobetele bituolncaBO 
cela nai oficiante oare utlllsate ooreapOBsâter să parol 14 eofal- 
tarea în flaoore ea o unui auaăr de klloaetrll olt noi oara*

Socotesc oi ar fi neoaear un prograa eapln de asfaltare 
a dresurilor pietruite existente pi ciut convine că prlntr-o tană 
coordonare a oljloecelor exlotento eeeeatS ecțlune e—ar putea 
încheia ou succes într-o perioadă do 4«»«5 cal*

Aafslteraa druaarilor ar conduce le ridicarea nivelului 
do oivillaație al localităților ol l0 ecocooll de oarturanti* ptlut 
fiind că transportul pe dnanrlle asfaltate bune cote cu peata 
30 ? oei ieftin decît pe draourlle pietruite degradata»

Ia eceat contest eprecies că unele uin t-baolojiile 
poeaentete în cele ce nraeeaă* se preteaaă e fi aplicate oi ar 
putea fi utile*
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Vireețla dauonri șl podari 1‘ialoooro a reallaat la 
aureai aailor 290 ka do dmaurl asfaltate, Caloeiad ca strat de 
rulare as covor din acrter esfaltic ou suepenola do bl tun file* 
rlaot*

Juspensie do Mtun filerlaet, denumită în cele do or» 
aeasS preacurtat subif, o-c utiliaat pontra executarea unei geoe 
largi de lucrări, preoua pi în prooooul de fabricare o diverselor 
tipuri de nlxturi esfaltice cere »-eu eplicat în funcție de condi­
țiile epeelfice locale pentru noderniseree drumurilor naționale t 
£«S*69 îlaiooare—red * r»H.59 riaișosro-Jebel | i»a,6 Lugoj- 
Xioigoore-Cenod | £—H—T Lipovo-Arod-dîgdlec ț L«H«79 ^red-Chlgin5n 
Cri® cto» 

dtauiile* oboervațiîle Riatecatioe pi experiențele fl- 
cute de-e lungul anilor asupra sectoarelor executate pe besa unor 
ooluții noi propuse pi aplicate 717» 72/• 737* 74/» 76/• 777* 787. 
79/• /W/» 7117, eu permis autorului oft ajun;d le unele conclnoii 
oare au contriouit le îabunâtățlreo tehnologiei do fabricare o 
aubifulul» p:oet» pi le diversificarea utilizării nortorulul ou 
■ubif« oeee ee tn finei a conduc le obținerea unor etreturî ru­
tiere cu eollt&ți fialaoMBeoaalce superioare pi pxla sceaeto o-e 
obținut nSriree duratei de serviciu e ciafcoaelor rutiere respecti­
ve, ou oonaooiațe economico importante»

Vota procente în cele ee uroeoofi succint unele dl- tre 
procedeele propuse pi introduse în proctleft, oare ou contribuit 
le înbunltlțlreo ealitllțllor flaioo-uocanloo do mortarului au 
■ublf fi io utlllaeroe eaeetul actoriei într-o aSeurfi nai acre 
în tchttloa aoeatr* rutieri*

1* boi ? j..u / c.liî^^u
uoFsmuuH ju . uaip

Tentau ohțlneree unor ocrooteristiol fiBlco-ueoenlco cit 
nai ridicate a oovoarelor ocfaltloo din mortar cu oubif, s-e ajuna 
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la cenclnaie că sta* aaeeaare îabunătățlri ala tehnologiei ini­
țiala preoonlsete» prin instrucțiunile oficiale» (/!/» 72/» 737» 
fa ceea ea privește cunoe^tereo exact* a conținutului real de 
Mtaa din suspensie de bltua fileriaet» stabilirea unul doanj 
eptia de bl tun in aortar» dellalteree nai bun* s senei granulo- 
aatrloe ta cure să se înscriu nisipurile oe ea utlliseasă le pro- 
pararea aorterelor ota»

MBHPt t MI8MM11161 &»»» HlatMl

Se cuMește cS suspensie de bitua fileriaat (subif) este 
o dispersie fin* în ap* de ver» de bitua fileriaat ou ver hidratot 
arînd aspectul unvi paste de culoare cafenie» corn se poate dilua 
ca ap* în orice proporție sau se poate aneotece cu agregate mino­
rele de orioe granulașitete» fără pericol de rupere, tubiful poate 
fi pietret tlap îndelungat» fără să-©! piardă proprietățile» cn 
condiția de a fi ferit de îngheț sau uooare. Aplicat în șireturi 
subțiri pe suprafețe curețedin beton» piatră de orice natură nl- 
Mreloglcă» înbrăcăaințl bltuainoeoe etc.» rublful fornensă după 
uscare pelicule foarte edecive. Latorlt^ ecester proprietăți» 
sublfUl are nuaaroaae apliceții în tehnice rutieră 7247.

Inițial procesul tehnologic do ruparare o aubifului a 
foet cel prvrăaut de instrucțiunile tcanioe ale .,.;.2c. indicativ 
*9.02-55 oi în normativul condiționat departamental pentru între­

ținerea perfooțlonetă e draanrilor pietruite indicativ C.L.16-65» 
iar ulterior în ine tracțiunile tehnice departamentale ale 
U.î^.a^. indicativ CU). 34-68 /22/. 723/ «1 /24/.

Prepareroe anblfulul pi a «sertarelor ca subif e-e pro- 
vtet a se fooe» pe bsse prescripțiilor din acsots inctraețiuni» 
ta etății orgenlaato conferă sohenel uln figura I.l.» în cure ro- 
aseoln existența uonl olngar reservor pentru dsposltarca euapao- 
«iel fM/«

Prepararea aubifialuî ce reeliaeasă prin anoetooaree în 
tamlta proporții e varului pestă» a bltuoulni înoKLslt 1& 
*k.»9QPC *1 a apei* Soblfdl astfel preparat în aalarosre ce
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gMtadoa • fi dapositat într-u singur reaarver da colectare.
da sade sa utills& în continuare le prepararea oortaralar /22/ gl 
/3</*

Plj. I.l. OrganlUBrea unei stații de preparare a 
eoblfalai

Din o*servoțille ți studiile efootuate. s-e ajuna la 
că tehnologia clasică an oferea po;ibllitetee contro­

lata! riguros al oonțlmtulul real do oltua în subtf pi nici 
—țtaatna anogealtlțli acesteia în rcservorul colac tor.

Grofallle pot proveni dl» neatenția aonipal&nțîlor, 
«întăriri gropite pi laaufloientX dotare eu sporetură de control.

leoealtetea controlului orgeniaat a conținutului real 
de bl tun din cuMf gi a oaogenlaărll oaMfulul înainta de o—1 
pan» la operă a apărut evldanti după uraătoaroe întlaplare petro- 
entl pe L UI. 6 kn 519*OCC — 521«OOO.

âatalol de Oi tun avea anii infiltrații de ep8« ceea ce o 
deteruinat întrodnoeraa în procesul do fatrioețle a ouolfului. în
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Im do Mtaa* • unei oeatit&ți de apl (Mtuonl «re aaostooat or 
«pil* llstl la eeloal o» bitaa» Datorita aeestui fapt auMful 
mfiMt an proaent de bitan aci ale deoît cel celculst șl la 
eonoeelațl aartard e fost preparat au nunei 3*8«**7 8 Han 
(feți de alniia 8 $ neoaoor) nes» ee a condus la absorbții swi 
(M**«16 $)» anprafeța a rime poroosi* lcr proeeeul da deagrl» 
dlnsre epXrea evident»

Arest «tea aa-e determinat el otadiea pi al introducea 
e tehnologie aere el evite folosirea aubifului le prepararea 
BMrtarwlal laeiata de o-d onnoepte as prsslsie odltițile solo pi 
Ia prlnolpd conținutul rod do Situa A/*

Veți de inotsuetindle sfleiele din sosea perioadl /22/* 
oare prevedeau* printre oițele* depod tarea suspensiei într-un 
etagnr reservor eu editare taaonali* s>en eplieat uraCtoardo 
dnnrl de iubualtlțlra ia preeoed tetmologte de fabrieare o suo- 
Ifdd »

• m» Înlocuit reservarul prisastle de J a 3 a 1*3C • 
• 13*50 a?* ou denii beteluri eiliadrîoe avid 4*50 aetrl dieno» 
trd pi 2 a îa'lțiae* cere asiguri fleoare o eapeoitete de depo- 
sitare do 30 t eoMf <flg» X*2«>» Pleoaro batal asiguri aeoeea- 
rd de suspensie la properoree sertarelor pentru o al de lanru*

— e-o introdus ciute un agitator aecaalc in fiecare 
totd de dopositore a oubifdui*

Agltstcrd eeoaalc* pres ntat schematic ia figura 1*3*
•ouBti dlntr«un oroare vertied ou diacaetrd oe 85 ou* care le
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IlmIu ouperioerl ere conte tl o rosti dințați oataiol do angrenare* 
iar lo partea Inferioara m rto—I printr-«a pivot într-o «009! 
de brens aeaatbletl într-o cerocal caro este tnecetrot! In beton» 
Fotiree arborelni vertical 00 face 00 30 rotații pe aiant» alge»- 
rea fiind tranșatei te 1® « notor prtntr-un etatea do orto i 
*rison te li pi ongreaejc ca roți dințate» f arborele vertioal sate 
aeotot un coda* rigid ea trei palete, Cadrai are forua mai 
trunchi de pirasldl evînd denontale ooafcsționete din oțel latinei*

Ftg» I»3» SoheokB agltatorolui neoanio pentru subif

insistența a don! betelor! do eunpennie dotate cu agita» 
foaie aneanii» prestat! ursitoarele evantaie celltotivo deosebite >

• as crose! posibili triton de determinare e ooațiautalut 
leal do Oitun în suspensie* înainta da ntilisaree acesteia le 
fabricarea nertarulai *

«ea utllisaaafi un oubîf ou un conținut oonctant de bitus 1
• oneeteearoa neoanio 1 poraaaontl a suspensiei aetjurl 

eaogenlsaieo ei pi evitarea depunerii pe fundul batalului a pâr­
tilor noi grele*

îrasoeul tehnologic o fost coopletot ou uraltoerelo 
trecisiri *

— aueponeia ea prepari continuu pini le uapleree 
betelului X (30 t) pi se agită socoaic aanținîndo-eo perfect 000-
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- se determină conținutul real de bitum din suspensie 
prin oetoda tretlrii eu acid clorhldrle |

• ee celculeesl în funcție de conținutul reni de bitun 
din cuMf oontitetee de eue’oneie necesari pentru c gsrjă de 
nortar gi se trece le preperorec mortarului ou acoat dos&j g

- properereo Dubitului* ee continui* îasfi golirea aBleaon- 
relor ea feoe în botalul II din oare după usplcro ee ve utiliae 
suspensia e o^rui doeaj real do bittn ee determină ee nai oue*

In acest fel orice eroare de doscj sete elialnctă ier 
oublful sete introdus în operă ooogon gi în cantitatea necesară 
funcție* de conținutul său do bitun»

1»2»

arțarul cu euMf ee prepară In betoniere de 450 litri 
capacitate* utllieîndu-ae suspensia de bitua filerleat gi nisip 
asta al» Von presenta în cele ce urooeaă succint undo dintre 
procedeele introduse în vederea obținerii unor lucrări nai efi- 
eleate gi de o celltete superioară»

1»2»1» LSrgiree sonet grenulonetrlce pentru 
nisipurile folosite la prepararea 

sertarului - aublf

Kislpd» ccnforn ine truc tlei tehnice departonentele In­
dicativ C»£>» 34-6d* trebuie el fio un nlolp ne turei ou granulați0 
0»»»7 an* evînd granulele aspre* de naturi predominant silicloeaă* 
ou un conținut aosin do 3 - parte levlgcbill 724/•

Le escoutle oovoarelor eafeltlce din oorter cu oobif 
te eodrul blreetiai de druauri gi podari Ilalgoero» pentru prope 
•eres nartaxulul* o-eu folosit aici ^ulte tipuri de nisip gi cnune •

- nisipuri nonogreoulsre din alMe rîulul ilaig g 
— nisipuri cu o greaulonetrio continuă din eloia rîulul

terog»
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Plg. Coopoeițla jranuloswtrlcă « nisipurilor 
utiliaate pentru sortare cu subit

Csapodția •reanlouBtrlofi e nisipului utllieet trebuie 
dl ao încadrare» ocn^cra aceleiași instrucțiuni, între Haitele 
prorSante In filare I.4.

CerMbcrletSnUe sedii ale nisipurilor utiliseto cînt 
iadieete Ia tabelul

Poînd o cooperație între aone araouloaetrie& a nici» 
perilor detuni te ceareepunsitoere In "Ins troc țiile tehnice de* 
pertariMntnlt pentru prepararea suspensiilor de bitae filerisat 
0 UMcutaree lucrărilor de drusurl foloeind auepencie de bitum 
tilariaot*» indioativ C«D» 34*68 oi cele utlliaote In nod efoc— 
Mc le p—tarare* aortupoler cu subit ee ocnetetS din fi,jure 1*4« 
Oi tabelul oi nisipurile din jrupa 1 «1 2 do iiaio» nu se 
tnaerln la aceaetă audU Astfel frecț&unea 0,6.-.3 tas ante foarte 
puțini, 2,8»TT>* feți de 10.».50 <> preatisută >rin instrucție 
ti predooial tracțiunea «a, cere rapreainti 77 •••72,2 ;
feți da X**«6C S prerisati prin instrucție.
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Din stadiile efectuate în leboretor pi pe soctoere ase» 
parleenteie e r&aultat posibilitatea folosirii unei gene mi lergl 
d« ni repari, ea condiția donării coroepcaasătoare e bltaMului, țlnlcd 
coace de oareeteriatloe do aonogrenularltate a nisipurilor utili* 
sete /4/e 710/, /IV.

De aeeaenee» ta cecul unor nisipuri ocnogremilare carao» 
tarisato prin faptul că rectul pe alta de 0,2 caa repreuint* 
op. ortac tic 7Qm*80 $, în general nieipuri de ^laip, e căror 
oaapozlție grenulonetricS trebuie îubunltSțită prin adăugarea a 
10,,*15 Si fii or de calcar, an studiat posibilitatea utilizării 
depoului do carbonat de calciu de la fabrica de zahăr din Tiaipeora, 
îa loc de fller de calcar Z2Z*

Becidorile caloeroaoc de le fabrica do aahtr corcepand, 
otît din punct de vedere chiuie cît ți din punct do vedere gpo» 
Hontrlo, cc înlocuitor al filarulul de calcar*

mtrnctt o cupon untul do beat al depoului suc acnționet 
tete oarbonetul do calciu precipitat (88 *), finețea aaterlalului 
oro norooponiHtoero*

Din punct do vedere chimie, depourile eu curaStoaroe ooo» 
pooițle < 87*90 carbonat de calciu t 1,97 acid foaforio i 
0»ll % poteein 5 ' -,25 scot*

FolMlndn"eo ac act dogea induc trial local lo prepararea 
aortcrului cu eublf, o-o executat pe L*H. 59 Ilaipoaro - Jebel 
in 14e650***14o900 un sector experiaental* Sectorul experiaeatal 
w octaportet foarte bloc în exploatare, fără ră se poată deoaobl 
de celelalte ectoero eartor cere au fost executate ca o îabrloft* 
aiata din aortar ou eubif obtpanltă*

deeot aiatoa, propus pi aplicat o condua le ecoaooisl* 
tea fllarulni do calcar do le CSvfiran pi le reducerea costului 
loarUrilor eu 6***T loi/a? do îabrăcăalate executată /2/*

1*2*2* Znbunătățlrea tehnologiei do execuția 
o narterulul cu eubif

Cootitotee do suadf folosită pentru prepereroo aorte» 
Htai trabuie astfel stabilită incit dup* evaporarea apei, dosajul
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ie Mtas ak fio cuprins latre S și 10 $ din cana tartarii uaoote 724/
Pentru detarttinsroa dozajului optla de liant* inetrucțlu- 

sile prevedeau inițial stabilirea acostaia la funcție da volusul 
de goluri el nisipului 7227. 7237 șl ulterior în funcție de csrsc- 
terietioile fizico * aecotase obținute prin înearoiiri preliminate 
pe ^robo 73/» 724/e

Pentru calculul necesarului de liant e«a folorlt, cu 
ȘMultata bune* relație cunoscut& e lui ;»Duries 75/ *

S__  
b • k__________________________ (U.)

■da •
b - procentul da bitan repurtat la nana ninlpulul 

uscat |
Z • suprafața specifici* caro a-a calculat in a2/kg 

dupK procedeul cunoscut ।
k — modulul de conținut* ce o-a obținut pe baca unor 

etuăll de laborator efectuate pa carete cin co­
vorul eafaltic caro d-o co sortat bine in eaploo- 
tara»

Valoarea lui k etcbllltă este cuprinat 
între (•••?•

Din etadiile efectuate 717* 747* șl eaparionța aouuuletl* 
a recoltat ce eficient uOm&tnxul proeadou de lucru t

- dupft unplerea unui batal cu suolf (cirac 30 t) eo de- 
teeuial prin actode cu acid olorhidrle* conținutul real de ol tas 
ta suspensia bine omogeaiaetA I

* ee oolculeasA cantitatea necesari ce aubif lc ICO kg 
nisip uoaat |

- In betonierele cu cădere liberi se introduce intîl 
tabifbl doset volumetric șl apoi nisipul dooat prin cîntSrire» S«eu 
•alculot șl utilizat tabele ou cjuto.ul aurore eceaatl opereție se 
fece p* șantier foarte ușor» So dă tabelul 1*2»* ce wodel* caro 
•tarttaa caatlt&țile necesara da nisip uscat in kg pontau un donai 
•a 160 kg cubif în funcție de procentul de bl tun ain euepeneie și
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potentul de bitu» otabUlt în aorter, reportat lo an» nielpu- 
tal uscat i

- le dowirec nil pulul sa ține oe&Mi de umiditatea 
lai ne turelă in caul «iad eoeoote a depi^it 2 l

• durata unei șarje este de 4**»5 •slnuto, din oare 
Hfni nooeear pentru anrobart eu el tem o tuturor sreaalclar 
tete de 1,5»»»2 minute, lor tontul fiind tiap ncceoar pentru op©- 
rațiile de înoSroare qI descărcare a betonierei t

- 0-6 stabilit eii o eoneletență cuprind între □ pi 
)0 pentru aortarele eu aublf este coc noi cotwcaabilă pentru 
erituroa deeent&ril oi segregării sorterulul în tlnpul tren ?por- 
talni pi pentru eoi-pirereu lucrebllltații neoeeore >

Foțfi de Instrucție teimlcfi depertoncntelă» indloetlv
C»I« 6C /24/» cere >rerede transportul nisipului ou *e®onețl le 
Mips pet niorel» ®-e studiat, proiectat ol epllcot o Instelețio 
•oo^lesS de Blincntero ou nisip e bunoărulul, fi jure l.5« înota-

i’i.'ț. I»5» Inetaloțlc pentru cl Iacatarea cu 
nisip o »nc Irului
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alln>.’«ttcre ca nl^lp e betonierelor» p-in apropierea nisipului lo 
capele de rldlccre cu ajutorai unul tractor cu leal J 6J0 o 
anei lopețl necanlce» uraînd apoi rldloeree nisipului cu ajutorai 
■apelor în bmcăr» o întărirea lui pi umplerea cupei betonierelor* 

^iotenele rutiere aplicate» aoînd ac atret do rulare 
v covor aafoltîo din aorter cu sublf, o-»au diacontanct în cot»* 
fc-ml tete cu stetodologla eonoecutA oi Ine truc {iile tehnice în 
vigoare» obtinîndu*ee oai frecvent elcAtuirilc presentete în 
flgore 1*6.

Pig» 1.6» ^loteno rutiere cu covor esfeltlc din 
□arțar cu subif
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ftmstaOT.su „ta fișate»
J^Es^jmxaas^lfiLjmtalJ^^ 

aazta&ju£l£

uioteaelc rutiere realîaote ev Iau cu ouprefaUi ce rulare 
covoare aeialtice din aer tur cu subif pe fanac^ii de piatră apsrtă 
sau Poluat» r-eu couportct in uLuloutorc in con, i^ii fuorte june
(fig. I.7.e. » I.7.U.» Qi I.7.C.).

Fig. !•?•£• Covor aai'sl- 
sic din ujrter eu uublf» 
executat în 196C pe L.c. 
59 ka l'j^K-v si fotogra­
fiat în 1973

?!.’• I»7»b» Covor asfal- 
tic din oortiir cu ouuif» 
executat în l;70 pe a.J.

6 icu 562+650 fii fctojîre- 
fiat în 197?.

?!’• Î.7.C. Jovw aefaltio 
din □ortar cu subi; execu­
tat în 1970 pe .J. 6 fca 
57C+C0G fii fotetreflat în 
1973.
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Intre ținerea oovoarelca* eofaltloe in mortar ca eublf 
o* fâcat in nod oMgadt aria repararea degradărilor» care na ea 
depiplt 1»»»1,5 £ anual ol pxin aplicarea de tratamente oitudnoo- 
M euperflalele executata le cald»

Chiar ceetoselc, cere de tari ti unor greșeli de execuție 
m fost realixate ca un procent de bitm în sertar mit mh cel 
■eeeear ea putut fi s’nținute în circulație etanpeisîndu-ee •supro- 
fața repetat cu tretaaente le cald»

Considerăm util eă waliniem 'ptul c5 sectoarele esc» 
autate eu excee de liant nu au putut fl □en.inutc în excloetsre 
tet ucît e-ou vSlurit grov pi nici unul din procedeele de renedie- 
re folosite (dutej cu criblur ă cnrobetă» tăierea dîtaburilor eto») 
m a dat reaulteto satlaf ăcfltoare» soluție rodlcell propuel pi e- 
pileați eete aceea do eeeetere a «orarului vSlurlt pi înlocuirea 
lui cu un alt covor eafeltlc executat dintr-o dxturS de ouau 
calitate»

Apreciem deci că este .mult aci gravi o dosare în exoea 
o Hm tulul docît fabricarea taxai mortar cu un conțin:! de liant 
cai dc ddoît limita inferioară adulai»

fldnd ocaua de recoltatele de laborator obținute pe un 
■adr de pecto 500 carete prelevete din covoarele eafaltloe exe­
cutate pe diferite druauri, ee pot face o acrie de obcervcțli u- 
tlle dintre cere unele le voia presanta în cele ee urueasă /4/»

1»3»1» Ou privire la coqpodțla $renuloo»> 
trio5 a nisipurilor fclonite pi do- 

aejul do bitun

Lin tabelul I»5» cere cuprinde unele caracteristici de- 
teruinste în laborator pe carete prelevate din îabs'ăc&alnțl «»- 
octete din aorter cu oubtf» ce ocnetetă că dosajul de -lent feți do 
osce arțarului uscat vorlosl între 7,5 pl 9,5 % în funcție do 
oocpodțle gronulouetrinl a nisipului»

Pentru nir-lpul de ureo folosit, o o îrul ooupoclțîe 
pwudoui U lai ce vede în flgure I»4. pi tabelul I.1» pi care ee
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ocroctoriaeesM prin fracțiuni bine proporționale, avîad ruot pe 
alta âe G»6 m între 37...5C . șl rest pe alte de 0,2 uq între 
4O...5G 5â» se ou;Ine un nortsr aorespuneător cu un conținut ue 
mtin între 7,5 @1 8,5

?cntru nlipul dc -iaig utlliztt pe :■ .d. 6 .liigcore — 
Slanicolon ere • Cenod, cere se corectorlsoos^ n: In f cp tul c3 
lentul pe cita de c,2 m cete preponderent, verilor între 
IO...60 % lor fracțiunea cere r&iîne pc cito de c,6 se voricsS 
Intre 2...7 a, ne ojțlnc un mortar corooumsător cu ua p occnt 
de bituu cuprinc între 6,5...9,5

Le altfel pe besa rosul tot'lor experimentele or, inuto, 
•are etentă o colportare bună în oxnloetorc c sectoarelor de drum 
ooouteto cu o înb-ic Salate Latr-un mortar — oualf cu un donej 
le liant ctobllit în funcție do suprafețe epocificr. oeje cua se 
•rată le mono tul putea efIras oă metoda so poete ^nortHeo.

-pre exenplu, colmlînau—oo suprafețe specifice pentru 
agreatul .tinerel din mortar cu ajutorul rolo;ici cunoscute «

ICC Z- 2,30 0 ♦ 12 n ♦ 135 f, (1.2.)

M ou ține în cleuI erterulul cu nisip uonosrcnolcr do xioig, 
•atn: U • 33 . | n • 57 pi f «5 ’• o supreiață specifică p

E« 14,5 n /&8, ier în cașul carterului cu il .ip ue . urug, 
••Inc; H • 75 | n ® 23 . gl f » 2 , o suprafață cpeeiflcă

£-7,3 ta2zX5.

betersinînd procentul Ce oltwm prin r^lcțlc lui .lurlaa 
(I.I.), pentru un ooeul do conținut k • 6 nc om; no pentru mortarul 
ou allp do -i^lg b • 3,3 iar pentru ierte nil cu ni ip do urog 
t • 8,1

In ceoo ce privește slc'țereo valorii m ulul de conți’» 
■A ucnțioaSn necesitatea ue c se ține coame do criteriile ;enero* 
la caro al conduci în ecaul noctoarelor de drum el tu®te în sono 
•4 taaodo, puțin expuse le cccro cu trefle ^i puțin intens etc. 
la un k npro Halta CTjperloar'i, lor pentru eoctoorolo în jonersl 
*l puțină unîd’tate situate în sone ou temperaturi col ricicate 
ta tiopul Verii etc. se ve introduce în calcule un k cu o vrloo» 
*• spro Halte inforinarS,
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1»3«2» Cu privire le car&atcrlstiaile flsico- 
uecenîco ale carterului cu eublf

Lin tabelul I«4« p:ivlnu resiotânțelc la compresiune la 
t^C (doteraînate pa epruvete cilindrice cu bicaetrul da 50*5 an 
gi la o vitenă de 5 nu/alnat)» se conetatl cS variație eces^ora 
latre linltelc 22...2Ț ds^/oor nu diferă in funcție de tipul 
aicipului folosit lc proerex-oe aorterulul» Coeficientul de tamo- 
Itebllltote vsriesă între 2*2 gl 2«8*

Din tabelai I.3« se constat?’ că denritstes aparent* 
tartan* între 1»8%..2 t/cp» exletînd o corelație între voloe- 
ree eooeteia gî eoaorbțla do apă» Astfel se coastet5 oă pentru 
daneitățl aparente în jar do 2 t/u? ebsorbțl» de op® este sub 
I $ ier pentru doncitlțl eperente nai aici eboarbțis de apă pro­
bată fTeoveote valori între 1C...11 'i* Sectoarele cu ebocrbțîi de 
peste 10 7 au trebuit atengeisetc p in tedljonure cu eublf gi 
nisip»

In lobarctoral Direcției do dxuauri gl poduri flaigoere 
o^ preeanieat verificarea steblîitSțîl nortarelor ou eublf odop» 
iîndu-ao principiile netedei ilubberd - Piald» cunoscută din 
literaturi pentru aortarele esfaltioo executate le cald /4/«

?!&• I*8« Aperotnrtt 
itabberd - ?leld

Aparatul a foot confecționai în atelierul Direcției de 
ttoauri gi poduri Tiulgoero (fi?» I»8» gi I.D» metodologie de 
luoau introduc* gi aplicat* pentsu încercarea le stabilitate cu 
aceoot* aparatură o fost umătoaree i
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£pruVvtole eu fost coofeoționete Ie temperatura de 
100®C» din IOC g morter cu subif le o presiune de 210 daS/oa2

Fi> I»3» încercarea 
rioMftrd * risU

bpruvetele e-eu încercat după 24 orc le tempo:eture de 
și 6C°C, ier viteaa de încercare e fost de 25 am/ainut.

t,eroina experimental* în da* eu* acțiunea căreia -a 
produa fluajul le 24°C rărise! între 2 502»•• 3<WC» Iar le tea» 
perctare de W°C fluajul a-o produs le sareins do 1 OQG»»» 1 200 daM

îeaul tetele eîat coopersoile ou cele oblnute pe ooc— 
tare eefeltlce orecutete le cald»

1»3»3» Obaervețil ou privire le defectlu­
nile cotoarelor aefaltiae din aor- 

tar cu nublf

Sa acnțlonoasfi faptul cl aud efectul circulației șl a 
condițiilor atnoaferioe* defecțiunile» care au epărut la aceste 
ctateoe rutiere» an predat* nici un fel de porticularîtKți fațS 
do defecțiunile» oare sper în nod curent pe druaorllc ou Înte-Se*- 
aiatl bituainoooo»

Trebuie ou reaarc&t faptul că prin perfecționările edu­
ce tehnologiei de fabricare a sertarului s-a reușit sal elea în 
dtiao perloadl» eă pc otlpineasc* doacrca în liant ;1 otaogeai- 
■■roe dx tarii aetfol Incit defecțiuni ea i acte ce de liant «eu 
ÎBeufiolcațe liantului a* oo constate foarte rar»
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Soața covoordla din oortar eu suMf e>-«u cccportat în 
Mploataro ia conul ții bune întregind toate așteptările.

Pe druxuxlle pe cere soeu folo-it slctsae rutiere ca 
uartar ca subif» aye oua rexultă uin taoclul ă.j. troficul ee 
taesdreaai la 31^0 trefle ului oijlocîu»

Llatre dfacțitaallc ual frecvente opiate» cere în setei 
as ou depășit 1»5 din auprefoțB pe an» putea enuacre t fisuri 
0 eiapituri» felmțărl» rupturi de a&rglae» suprafețe șlefuite» 
popi eto.

Beaedlereo defecțiunilor e«e făcut în flecare «n prin 
lucrurile de întreținere obifouite» iar aectocrcle» cere eu pro» 
tentat lipsi dc capacitate portant 2 cu fost ranfoxoate.

Lin oboervețille pi otudlUe efectuata» & rezultat ci 
latre ținerea cotoarelor aofaltice din aertar cu subit' trebuie ai 
M feei în peroanonți cc șl pentru celeialta îobricflnlnți bl tu» 
atnooee prin executarea lucrărilor de colaatare o fișărilor» re» 
feceree oectoerelor fotonțața» plonkaroa gropilor» etengeisări» 
tratenente eto» C atenție deosebiți trebuie acordati orltkrli 
supturilor de narglne «ei alee pe eectoerele» unde partea ocro» 
•oblii nu este îneedrsti în borduri» -enț ine rec apel la marginea 
pbțli coroeabUo» a coadue la fai&nțaroa suprafețelor adlooentc» 
prin faptul ol a ooimt oapaoltstea portaatl a fundației si patului 
Mae tete.

Aotuatnanta «oi aînt în esplootara în atare Mni» alree 
126 hn do droo caro au oa strat de rulare un covor din aorter ca 
eoblf» /«««te oautoere de drua eînt 1 £»s« 59 iislșoaro » Jobd 
eu 9 Ibb «teuntețl între unii 1959»»»1962 1 L.K. 7 irod - Ptaliț 
eu 13 tou «scoateți între anii 19?7»««196O 1 L»S» 7 Peoloa - 
VHlae ou 29 Im exeeuțați între enii 1959»««1967 9I 0*B» 6 
^lalfoere — jîaaicolsa -ere ca 57 ka execute (1 între anii 
1963...19T 2»

2. Div-FS^’azriA trf:LW.r n cu
SUBIP XH 7 13121 KUTÎH 4

Arinii In redare îribundtdțlrllo eduae în tcbanlasla de 
tMriouro o oubifulnl *i «artarolor ou sabif» proaentote la pot^.» 
Ittauu și oooportarea enoelenti aub olreulețic a aeotoereler do
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tara P< care o-eu utiliaat eceotc martore cu suolf* a-o putut 
trece lo extinderea folosirii mortarului do cubif pentru diverse 
tehnologii rutiere /6/. m9 /â/, /J/. /V/, /IV.

In eelf ce UJ-eBsfi ee preslată ocol tehnologii studiate 
0 eplioete ea bune runultote pe diverse drumul noțlonale* @1 
KMKK (

• reeliaeree unui binder cu subif t
— roallsaroe unei îabracăainți bitumlnocso din piatră 

•portă penetrată cu martor cu Bubif.

Pe 69 Tlalgoere — ired* pe două sectoare* în uaînd 
ta total circa !■- km* o-ou real leat în anul 1931 oietoae rutiere 
ta cnro o—o folosit pentru stratul de legătură binderul din măr. 
gtritar seu split cu subif.

. letcile rutiere ol ic ut o s-ou stenii it pc besa ro» 
■Atnulox oosinut cin calculul de dincn ionoro» lu.nco-oe in 
•aneiderere troficul de poioectlvă pentru 15 cni,reeult2nd u.: 
aedul do dofor^ție echivalent noceeer de dari/ca^. *

oneste eieteoe nit ere stat prosonteto în fig. I.1C.

Pig. I.1C. : ietea rutier cu ct et de legatară din - 
binder de nărgnrittr seu lit cu subif

> e beae stadiilor de laborator efectuate* ni?ture asfal' 
Mcfi pentru binder »-e realiaet din urmă toc rele materiale t

— nlrgSritar 3...30 ua* nisip gi nublf ;
* split J...25 sa* ni ip pi cubif•
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Doaajul pentru binderul respectiv este uro&torul <
• bitun
* nisip G...3 ua
• agrega* 3«.»3O oo mu 3»»»25 an

4...S ît
JO...40
60e..?C ți

Prepararea ouepcneiel gi e nlxturii» preeua gl punerea 
Sa operB* a-e f Scut în general după tehnologie îabunăilțită 
presentetl le punctele 1.1. și 1.2.

Sistetaele rutiere» cere au în alcătuirea lor binder 
00 euMf» m ooaportă în erpiMtare la fol de bine ca oi ala- 
tonele rutiere de pe sectoarele nerter» care eu în alcătuirea 
lor strat de legătură eneutat la seM ou criblură 3.»«25tV7/.

TwhrannalTrtHi MttmlnMmfi flfa ataafi 
iattl*jMeSniJL&ASK^^

MoM procedee tebnolagio om aplicat pe o laaglM de
13 kn» pe drumul pietruit 7 între ?oclco gi Frontiere 
ta raderea Mlgur&lî unei legături rutiere coreepuasStoere între

Pi;. 1.11. Schița L.J. 7 între 4red gi Frontiere 
Republicii Populare -njere
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Dranul asistent latre ^eclea șl Sădise ce desfășoară 
latino raglane de yee^ fiind construit la rooblca* svînd în genere1 
elecnnte geometrice corespunsătoere pentru V • GO ka/oră* eu 
«MpUe traversării comunei Jădloo unde există curbe ou rose 
foarte aici (I < 15 a)* lipsite de vizibilitate.

laînâ în considerare clementele do calcul obișnuite 
(troficul do perspectivă* nodalele de deformețlo o straturilor 
istlere etc.)* Inițial c~e prav?sut reolisareo următorului '!> 
tea rutier (fiț. 1.12.) t

»1> 1*12* tictea rutier proiectat

^oest sistat rutier cu o gronliae totală co 36*5 ca are 
iedului de deformați© ecmivclent de 475 deJ/cm^.

lAtorârlle trebuiau că ac desfășoare cu un rita de minimum 
DO of si* Intrusit pe de ta de 1 iunie 1967 drumul ere pro>re.«et 
Ol fio det Sa axploctore. Le menționat eese foptul că lotul dacica 
•fee plenifloet inițial sfl reallseoe pe acest sector lucrurile ia 
doi ani*

Sistemul rutier proiectat eeo experimentat pe cireș 1 lea* 
■junțîadu^oo le concloale eă din caisa uscării încete s covoru­
lui din aortar aublf șl dia oeoae unei cantități nari de aortar 
•e ec oon'uso silnic* ritoul pl&alfioet nu se putea reallae. 
Ualnd eoeoe de eeeet fapt* ea studiat și ;ăelt alt prooedou 
tehnologie oare eă se poată reeliaa în condiții none șl că ros- 
pândă uroStoerelor desiderote i

— asigurarea unul rita oare al păruită executarea a 
13 ta înhrăeăalntc aituolnoaeă în 2 luni i
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* folosirea iastoloțlei do sortar aefaltle ou aueponals 
le bl tun f Horise t organisetă la Poolco» coopletatu eventual ou 
alte utilaje existente in som curant în dotarea unităților de 
tnsnrl ।

* otilîssreo ne tari deloc loctic cin apropiere ușor de 
obținui și do apruMsîonrte

Avîau cccctc decente de caro trecui o ni ce țină eMim» 
seopSiot» pe tasa unor studii jl ozperÎjaentSrl pe trontoaac soarta 
•* ojune la conclusîa ci soluție oo va fî prezentată in cule oe 
■H3MS& va setidoce condițiile inpuee șl poete ■'! realizată în 
torcea.

2.2*1. 0aracteri otic11e soluției odopteto

Lin oQOdejole efectuate o-e constatat că IBțiuea părții 
ocroeeul&o ere do 5 ia» lor ocstroa uruoslul coneta dlntr~o funde* 
țte do aîniaua 21 ea telact pi o pietruire din piatră spartă de 
5 oca «jroelno uodlo*

Zlnînd coaoa de alete^ul rutier pi de djloucdc @xio* 
teste» n-ou experimentat pe tx-cnooeno scurte diverse procedee 
tohnulogioe» cnnlizîndu*so și corolîndu^oo rezultetdc cu posl* 
Mllt lțlle do execuție. In urina experlacnti-llo și e studiilor 
flbutc» o-e propun șl s*o cooptat uraătorul ■datau rutier 
(ÎM. .150 1

flSa i»13. oiateaul rutier cooptat
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S-e obținut eetfel un Bietes rutier eu u nodul de te* 
foesoție eobivelent de 470 d&a/cu®*

tecst sistea rutier a-e oplicet pe llțlaee te 6 • 8 pâr* 
ții cerocabile» Lărgirea părții carosabile existente te la 5 le 
6 a o*e făcut prin executarea unor casete icterele* bdaatete pe 
o cdîncîue te 21 c^* iar eilindrerea beleetului a*e flcut cu 
cilindri coupreeorl vibretoii•

Strctul de piatră spartă de 8 cs greblat §i al î.brăcă* 
stenii bltuninoaoe e*e reeliset concxltcnt pa toată suprafețe 
părții carosabile*

Se nsnționeasă faptei că ctebillscxca aacanlaă a belor* 
tatei ia eeeete a fost • operație dificilă* &jua;tete*eo la re* 
■uitate bune nuael dup^ ce fîgla respectivi o x i aențteută 
aîteve sile sub cirealețlc auto*

t*2»2* Procesul tehnologic te roaiitero 
o Xabrtelnlații «tiare

frooesul t-hnologle propus al care o«e epllcet» este 
recultotul observațiilor atente pi al iaocroarilor efectuate pe 
pantier pi în lobort-ter* Sa vas procente variantele încercote oi 
voa faoe o descriere succintă e unui eia;ur procedeu tehnologic* 
fi enune a procedeului tehnologia caro a dat rezultatele cele nei 
bune* arltind în aoetefi tlap elementele necesare în scopul de a 
putea fî utlllsato atunci cîad ave .teul o eee nnee lubrîicăalnte 
cu trebui oxeautetă*

IbftcBoTrnlntoo bituainoceS e-e reeliset după urcătorul 
prooee tehnologie • peete fundație pregătită o*e externat* le 
foblcn* piatră spartă oare ovoo* în general* disensiunile între 
4O***6O un* oonflniud încă circa 2G t pi fracțiuni sub 40 nu* 

arsa pietroi sparte* de 40***60 oca* pc junătate din pertea 
oareoebill e«« făcut aanual* utllisîndu*ce 140 Cilindră* 
rea e*« efectuat cu cilindrii ooopreeori un teotan netezi te 10 t 
gruutoto* prin efectuarea a 20***25 treceri pc aceea?! fîpie 
(fig. ia<*)«
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roaliset astfel un lucru casnic ce cllindrtro de opro 
zlaotlv 20 ta/uP»

ii-e renunțat Iu î^p narea pietrei sparte cu plite dooo- 
rece ccnpleta neunlfora golurile din suprafețe pietruirii cUin* 
drate» unele suprafețe riianeau cu un voiau de goluri rea uare» 
altele opăreau goluri deol în aceste son oortarul tiu 
puteo ponotre pietruirea» Obținerea uni texturi tmllomc ciontii— 
țloncnnă în acre CL^Tiră reunite penetrării»

După ce o-a oținut o încleștare pil cilindrera s pie­
trei aparte» o-e precedat lo uaplereo golurilor suprefețol coco­
tele cu aortar foi».'leat le rece» cu suspensie de oitun fii- risat» 
,—cu folosit pentru stabili sorea pietrei spart in acele 4C kg/a2 
aorter uaaâ» . ortarul fiind in cantitate .vicii» rvnpîndlt pe o
suprafață oare, o-e uscat după 2»»»3 silo»

fij» 1.14» -acte. în execu­
ție»

vtînga - piatra spartă ag- 
temut'i în curs de 
cilii «ir ara.

Preepte- piatră sparta peno- 
tretă cu aorter- 
oublf

Pietruirea astfel penotrotă a foat clliidrriti cin nou» 
prin treceri de 3»»»4 ori pe acceepi fî io» cu cilindrul coiăpre— 
cor do 1Q t utr v-j» apoi a fost detă în circulație cîtere s ic»

deotoarele oare prin circulație eu foot dcagrruiinnte
Q"ou rofilcut (circa i*»3 ’!)• uprafața astfel obținut îl opere ce
un aosolc» platro sparta cote legată prin înaleytnre» iar corte­
xul ue^Ic goluri! Ce lo suprafață» pStruncînd în odîncins 
3»»»4 ca ți conooiidcesa îctte cilalntee»

Pentru etengoisurea oceetei iabrăcAainți r-o opllcet 
un treteoent cu uitun la cald pi -eplit &»»»15 cc.» —ou obținut 
rcsultata bune cu l»7f' ks/n2 bitua tip L» pcnctroțic 131»»»200

BUPT



35

•aoiM da m gâ 11 țg/a2 epllt B»»»15 twatru acoperire. bplltul
• foat răspândit gi clllndrct ou cilindrul cocaprooor distribui— 
fior de criblură.

Lupă 2...3 oăptăaăni de le execuție, ag® pxecua ne pro» 
vSauoo inițial, eu apărut potțluni ce etessou exces de lisat» do» 
fiororeo b-o £ oul cu npllt de J»»»S aa gl alolp de 1...3 na»

«prefețe de rulcre astfel obținuti prezintă unele ea- 
parități» fiind foarte rotocol» deol din acest punct de vedere 
aatlefooe ontgențele elrculoțicl auto (fl> I.1S.).

Ha ceuaa noreapeotării în întreține e condițiilor tehni­
ce Io operație de oqternare lc colon o pietrei sparte» profilul 
transversal ere în unele porțiuni ponte ce trec pc.te 3 ;,» lor 
auprefețe părții eerocobile în profil Ion;itudinel prestatâ oici 
denivelări cerc» otunel ciad ce cl culă cu vi teci zero» Jeneasă 
într-o oarecare oănură»

Poți de colo arătata zei sus» ccocslderi- neceser e auo- 
llnis a nod deosebit uroAfioerelc particularități t

— plafare martă cillndretă» utlllsi tă pentru îabrSe&ain- 
tea penetrat! cu uortar cu suepeaele de bituu filcx^aet» nu nece­
sit! lop Aere eu o^lit» golurile ce răaîn la auprefeță după cilln- 
drare ae uaplu cu iorter i

* aortarul folosit pentru penctroro trebuie o! albă 
un doscj de bltun ari zaro cu oproxinetlv 5C deoît doaajul 
normei» asigur 2ndo-co ost fel liantul »ce or pentru e anrobare por- 
țialS pi a pietroi sparte | ini ecologi titap sertarul trebuie să 
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fia fluid» pentru a putea pătrunde spor în țelurile dintare pietre i 
- trotanantul de etaapeiaare trebuie executat cn 1»7 bg/a2 

Mtna cald» deci ca un consun aai ridicat de liant la n2 față de 
aonauisnl obltouit în coșul tretanontolor olaple (0»8«»»l»2 kg/n2)» 
pentru e putea acoperi toate neperi tlfile uprafeței» Liantul to» 
trodua ta aed intenționat în exces» atît n nortar cît pi cu ooa- 
ala teotanontulai» suc efectul căldurii pi cl traficului» exudeesă 
la Hoprefeți* Acoperirea repetată cu ețrcțetc a’inmte a eu refe- 
folcr cu liantul apărut în exces favoriscaeS crearea tatei peli­
cule bituoinoeae ce etacșoiscesă în condiții bune îabrScBalateat

* aorterul au aubif utllîaot pentru penetrarea pietrei 
sparte trebuie eă aibă o ccnsislentB determinată cu ecoul otelcn 
de 13..U4 •

* nisipul din cere s-e preparat sertarul ou ouoif are carse- 
terieticile presentato n tabelul I»6« pi curba grenulonctrică a» 
r&tatA în flg« I«16«

Flț. I»16* Curbe grenulenetricl a nisipului

Aetad în vedere feptul că nartnrul oe »-e preparat cu eoeat 
nisip na constituie un atret de nouri» deci ou suportă direct an- 
tiunee pneuriler autovthlculeler pi nici nu cete supus direct ac­
țiunii factorilor oliaetici» o» oireelaoft cs oe poete folosi
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pentru prpeaeuris« lai orice fel de nisip curat existent în ciula 
rîurilor.

2-2«3« Colportarea Imucăclmințil în exploatare

?o boss datelor obținute cu ooesls TGcencăaîntului din 
1970 o-e cclonlct, In vehicule - etalon (autoturisme) intcncîts- 
tea troficului, -olociacu-se coeficienții do echivalare do ți de 
STAS-ul 7348-67, o-e oeținut o fntenoitote ucuie enueli în 24 ore 
de 1<X)4 vehicule - etalon, (autoturisme), cco □ ■ corespunde anul 
trofic tadus.

Lin verific ările făcute rcupru modului ce comportare e 
îabriieSmintii oîtuainoeoe, obținut5 după procedeul arătat mai oua, 
e-ou ccnotetot uimitoarele degradări presentste moi joc s 
>—milWnn »mhwowi—'a—naMiow^w» - ^dhs««Me**««a«tNMra9uMMUia»aa««aa« 

uprefeța executată mogredări sonete tete
fisuri foianțări gropi total

76 739 a2 540 C,7 475 0,6 37 ,11 1102 1
«mwMmMBoMMMaMBMMMrai». naMBaBasamraneaoenMaMMatraMiMouM

In general, întregul sector ee pre&intK bine, cin cai 
12,537 ta executați avînd o faprefcțH totolă de 76 759 a , p 
75 657 a2 (99 <) suprafețe de rulcre estu în stare oină (fi>1,17»)

ItarKoimintea ae preeintK uniform, fără praf ei alte defec- 
țiuui, conservi în condiții oune sostree existentă e dru-nilui pi 
poete conttitui un otret de uesft coreepunaător în coșul renforsării 
sistemului rutier existent.

:!;• 1,17, Jn sector de 
tjpua dat în 
exploatare pe 
if J 7 ta 548
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defecțiunile constelate eînt de volum mic eub formă de : 
- fisuri cere a-eu remarcat îndeosebi pe porțiunile 

laterale în zonele de lărgire, datorită faptului o îi rigiditatea 
sistemului rutier în profil transversal este diferită* os urmare 
lărgirii acestuia la 6 s i

— faicnțîlrl, care au apărut în sonelo unde grosimea 
sistemului rutier a fost Insuficientă, datorită unor greșeli ine­
rente execuției |

— gropi oare sînt extrem de puține șl se observă de 
obicei pe margine < în truc ît partea carosabilă nu ere nici un fel 
de încadrare, pu unele porțiuni apa nu s-e ocurc cin cuusa ucoe» 
toaent'-lor neaaensjete corespunzător (fig* l«ia«).

b-eu nftsurat* cu defleetanetrul cu pîrghie* pe exa dru- 
■ului șl la nerglnee părții carosabile, dreapta șl etîigs, săgeți­
le deformațlilnr elaatlco sub roata autocamionului -I 113 Jucegl 
oare avea sarcina pe ista din roțile duble din spate de 
3.250»««3.350 leg*

Din enollaa rezultatelor obținute pe 7 km (fig* 1.19.) 
lemne oă* în general, valoarea săgeților elastice este cuprinsă 
între 0*2 șl 0*1 un, ceea ce confirmă că aceste sectoare presintă
• eaoaeltate portantă oorespunsătoare, Ier uniformitatea execu­
ției se poete aprecia ca satisfăcătoare*
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H«. I.13. raailtntele admiratorilor ca 
deflsetone trai

** 
2.4.4. Concluzii

Lin r tM"Ivi zodulul de comportare în exploatare a sec­
torului de drutu ?eciot — îîMdleo — Frontieră ; .r.ungară» pe oare 
e-e t.pliant dupS tehnologie popueă tipul de îx&rSe Sfinte -in 
piatră -pcrtS penetrată ou aorter din eunpenole de bltuu fi lo­
ri ut și etengeioetă printr—un tratament bltunino? Io c&ld» se 
pot trage următoarele concluzii privind nccoctă roluțio tehnică 
soni t 

— asigură un rit» de eseouție alert» datorită unui proces 
tehnologic. aiaplu pi puțin pretențios |

• foloaețte în nare săruri netar1blela «xietente. u*or 
do aenlaitlonet (nisip* pietră eoartă. oplit) I

— ac pos-te i'-clioc cu utilajele din Cotcrec cuxoztă e 
unitiților de druau î t

— inbrftoeslateo reallsetd sa poete întreține px*ia pro- 
oodoele oOipnuita de întreținere e înbrâoâaințiloc bituulnousc» 
adică plonedri» tratamente eto.« pi poete soi vi in coaulții cane 
•a otrot de bond* în casai când eo iopune coneoildurea sistemului 
tutior prin opliouree în continuare o unei iaorâc »alnți oi tuni* 
Mano de tip greu |
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- tretanentele bltuminosse a lisate la fiecere 2»..3 enl 
«ar prelungi durata de serviciu • înbrneSadnțli și îi vor îmbunâ* 
tițl suprafețe de rulare t

- soluție adoptată» confiraă fcptul că există posibili* 
tățl de e îobunătățl într-un ritm uel susținut starea de viabili* 
tete a urumurilox pietruite pe oase unor procedee tabnologioo 
ușor de aplicat* create în funcție do con ițillc locale» de outa­
rlalele șl utilajele existente»

ZMlislnd eterea de viabilitate a secto-ulul de drua pe 
^ire B-e aplicat ca înbrăcănlnte un strat din piatră spartă pene* 
trată cu mortar * subif șl etanșelsată la cald eu un tratament 
superficial mi bltun șl split» după 7 ani de le darea în exploatare 
ae constată că nuprsfaț de rulare se prestată în general bine» 
fără degradări anormale»

Se constată totuși că profilul longitudinal și transver­
sal proiectat no a putut fl roellaet în totalitate la execuție 
de aceea pe unele porțiuni» panta transversală eete nai oare de* 
cît 2».»3 % ier în profil longitudinal sînt denivelări cere nai 
-țtt ia viteae mari» deranjoesă bune desfășurare a circulației»

Sa c*reclasă că, printr-o pichetare exactă șl o urmărire 
•tentă a reellaărli cotelor roșii le execuție, eoeeetă deficiență 
poete fi eliminată»

T» ooeo ce privește staree auprefețel de rulare eete de 
Moțlenat că aceasta e—e menținut în persenență rugoeeă»

dctnalMote pe sectorul în oeusă ee execută lucrări de 
reafereeree eistenului rutier» îmbrăcămintea veche constituind un 
foarte ban strat de bană»

Datorita faptului că iabrăDăuAnteo ova executat fira 
borduri» linia roșie a profilului longitudlocl nu a putut fi reo* 
lisată în întregtae la ootolc din proiect» de oeaoe se ccnstotă 
pe canoite sectoare denivelări longitudinale»
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Sioipul bdtuolnoe* care conține un lisat natural cu ce- 
lltiți soperosre* a fost folosit pentru realiaaroo unei gauo 
largi do mixturi șofaitloe* printre care și enrotete bituminoase 
de tip oaaioaapeot* utîllsete ce straturi de rulare pe drutaurl 
pietruite cu trofic redus*

Pe basc studiilor pi cercetărilor efectuate o-eu găsit 
•Sluții adecvate pi procese tehnologico corespunzătoare oare eu 
psrais punerea în valoare otît o nisipului bltumlno* cît și a 
•grefatelor mioarele locale /6/* Al/*

In cele ce uraoaoS ea vor presanta succint unele con-» 
•lusil la care s-a ejune pe cosa studiilor f ăcute ucupre unor 
sectoare de drum eefeltcto pin procedeele introduse* în funcție 
de recoltatele studiilor făcute pe aeterlolcle din ocnS precum 
fi unele recoaandărî ce pot fi utile în condiții similare*

> lxtu*o șofaitic3 s-o fabricat după procedeul clesic 
folsdndu*ae următoarele tsetoriele t

— baloot de îioip* care o foet prelucrat prin dăruire 
•Sțlnîndu-os 25 nisip o***7 om gi 75 anteriul mei mere 7***7C 
•n* Agre atul sare o fost trecut printr*un concosor cu fălci 
otțiaîndu-eo un piotrig de 7***3C ou* in acest condiții pietrișul 
de 7***JC ou conținea în aedie 55 % granule oporto*

Doct agre atul local din aere o-e ’&xicet nixturo eo- 
faltioS conținea s

25 nisip 0***7 aa t
41 ' pietrig ocnoaeot 7***30 m •
34 jj pietrîg rotund 7»»»X an i 

ICC » total egrojat local»
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» bl tos industrial tip C ae edeoe. cu penetrația 1© 
25°C. 1G...15 sociA de ,x. ți punctul de Zn^uire

* f ilar do calcar de lt ăvărun cu jrvauloaittftcc pro— 
tentată in tooxrlul ..!•

^doainou-ec arterialele oue -.tnțianate pe ocsc etu* 
dlilci do Icboiuto:, e-cu olcborat. doaojele eupriti&e n uleiele 
ii«r» §1 A-.3.

Se obeerv ci dosejele eAlceto Inlțlol diferă de cel 
îabunătățit -> ia nărirea aonțViu.ulul do oltun total .e io 5 
le 5»3 ©1 o bitumului industrial tip C de lc 2': . din totului
de bitm* lo . 5 • iceest" □edificare o r țctel e fost necesară în 
eoopul ridicării punctului ac înaniere • >. cl bl tuciul extres 
din alxtură de 1; 31...41°C. Ir 4G...51°C (fi> 1.1.) ți u rosis- 
t nțoi 1© coapreelune la ?2°C de le O...P7 dcu/cc2 le 3i,...36 
daVt^i • —leg r Iad ui—ne în cedogl tijp eusoruvic ue o.c> volunotri— 
că de 1© 13 la j,5 •

F1&.I1.1. Vcriețio tulul de 'ixujlcrc • inel si
bilă în funcție do 
duotrlol tip

a) conținut de bitua dur 2v 
b) conținut de bîtua dur 25

conținutul uc oiUu. in—

din tetei uitun $ 
din totol eituo.

■ixture ceSaltlcă cetfel feurlcetă o 3ort e,temută >e 
S»n. 63// Lujo] - A 3jet ica 1*823...1O*9CC ;1 • ;• ;.u^oj - 
^ocga tas 1*2C8...13*27C» dup ce în proolobll ntretul ac funuețle 
foroat din balast de alnloua 3S ca .^roeloe o font uțar ecaz^icet. 
► profilet eu odeoo în ocale de 3CG a 301004. cilinarot
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pi OMMQlld&t pl in clrouln^ie dlrljrtă, 
mixtura e fost pusă în operă le o teuperttură de oiros 

110°G ol cillndretă cu un cilindru compresor cu tuburi setezi 
de 8«««1G tone le temperatura de

Intledirta mixturii o-a făcut folooindu-oe un pa Clon 
tras ea rabla prin intermediul unul troliu oanuel*

droelaeo stratului de anrobete bituminoase d-:p5 cMLi- 
Arare ente do 6 ea* Pentru stanței sar ea lî&rSoiLalnțll folosit 
un mortar eefaltlc. Ineedrarca pgrțîl carosabile care avea o lă- 
tina de 6 a e-e f^cut ou pene raafort»

utaalaind de-a luatul stilai aedul de colportare la 
«plantare e sectoarelor de drua e căror strat de rulare este for— 
net dintr-o îabr&eăainte ro&lisetă din aaterieie locale și nisip 
bituaiaoc pi cfeetuînd studii în laborator enupre umil asre nxatr 
te carete prelevate din ÎUbr&cSaînte, se pot fece o serie do 
Observeții ușile cere luate în considerare contribuie Îl îmbuaă- 
tlțires calității execuției pi lărgirea geucl ue folosire e na- 
terialelor locale /C/9 /H/.

2«1« Comportarea în exploatare a aeetoerelor 
reellaete cu esrobete bltuainoeoo

Cocfora reeensKaintelcr de a ireal t* ți e efectuate în 
•mi 1965 ti 1970, pe ! «n. 60/A între LwpJ $1 FS^et, se deafB- 

un trefle aediu silnic anual de 2 417 tone în 1965, cere 
îa anul 1970 a ajuns le 8 COC tone, deci o creștere de 33C /•

?c L»5« 56/1 -UjOj - Joașa troficul aediu silnic amual 
în anul 1965 ere de 2 495 tone pi a crescut în anul 1970 le 
3 910 tone (156 )•
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UnMai ocuporterea fa tinp a afectărilor executate din 
«rotata MtuclnoMe* e-ou consta tat* fa perioade anilor 1969-1972 
• «aria da degradări act formă de gropi pi ia speciei suprafețe 
poroase*

Uegradările sub forsă do gropi constatate fa îsteă- 
etalate în >erloede 1965***1972* eînt prezentate în teoelul 11*4* 
dla care rcaulti că aceste ăegradjpi îa general na eu depășit 
ecnal 2 % dla suprafața totali realisctl pe l,s. 58 A Lugoj — 
feepe* ier pe L*H* 68/A* datoriti traficului nei intens pi greu* 
M ajuns la 6 v- din suprafața totali*

te uraer© studiilor făcute o-e constatat că gropile s-eu 
produc pe sectoare laolste din eeuaa unei afeturi cu o coapoai- 
țio neocrespunsitoero (dosej insuficient de liant* egloaerere 
de coteriei greaular oare în enuaite sene) mu dla causo unei 
gveeiai locale insuficlente a stratului din eoroaete* preaua și 
la locurile unde groelcea efectului de fundație* în special la 
Tgine* a fost aicS (10...15 ca)* ■'eparerea acestor degradări 
sa făcu. după ootcdele clasice cunoscute*

Pe suprafețele poroase cere eu apărut dooohiso ca ma­
teriei grenulcar vizibil distinct la suprafață* presus pi pe sec- 
teorele cu onlto do jrud rl în priail ani de le execuție s-eu 
executat feotatsente de etanșoisare*

Pc sectorul £*n* 5/A Lugoj — Aoogo te le2i8***10*305* 
aere e-e reellaat în anul 1965* o-eu executat treteconte do 
otenpeloaro în anul 1966 pe diverse sectoare pcroeoe în suprafe­
țe totali de 6 106 a2* oem ce represlntă 1*26 JS din suprafața 
totală*

2o sectorul L.H* 68/A le^oij - răget za 1*828*.*!Ge9U>* 
•eollaet în anul 1964* o-eu executat 6 00C np tretauente de etan— 
Vatofeo în anal 1965 p« diverse sectoare porooee* ccm ce re- 
proolnti 1*07 din suprafața totală executată*

Pe acest sector* după doi ani do la execuție* o-eu 
«mutat trotaeoate suporficlalo în eoni 1966 în proporție do 90 
lor în ml 1969 în proporție de 60 din întreaga ouprefeți*
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Scuterol e foet llrgit pi etMMOlldat la perioada 1971.••1972* 
oa umere a troficului aere cc ce dvswltsce ia ursa uoaeralsaiii 
druauluî latre Lusej qî lila*

2.2. iu privire le conținutul ce Huni 
la sistară

s-eu preleve t carete aia î^-acăjlntcc ganii, îscaisă. 
etanșă pi cin sectoarele cu iabrâcânintc pasoasd, scocUiea cu 
•grefatul siuaral și aici dc,>roc^l leculc. coaaicerînu uecorc^- 
puas&toere» i’roix.lc la nuoăr de 40 eu fost cercetata în labora­
tor ier rosultatclo, apropiate grupetc, au conduc le ui a toarde 
tipuri de simțuri caxcctcrictlcc <

Cereoterietîcile aixturli ________ Tipuri dc oiitur&
A 2 3 4 5

VrMamattMWtwsa^aas^aaascc MM MSMMMMwwaeclaMNMl

Ceapceiftie grcnuloautriot
1 3...30 ea 53,C 50,4 43.0 45,5 45,5
f 0»2«««3 m 21,7 29.9 35.0 23,1 27,5
* Q,2~«0,08 an 10.3 15.7 17,4 17.0
% sub 0,0U an 3,8 9.4 6.3 9,0 10.0
% bitua totul 3.9 4.6 4,9 5,1 5,6
I «1 3 ia ®c 47 .0 47,0 51,0 39,0 50,0 ’
Beaietente la coapreeiime

; le 22^CV doH/ca^ 29,0 38,0 35.0 25,0 39,0
Abeerbțio de apă» voi. 14,0 12,0 10,0 9.5 8.5,

> Obeervtitii pe teren i
>• Buprefafra iabro anin tei

aeeoreopun* 
. aStoaro eoreesunsătoarc •

1-------------- ------------------------------------------------------------ l&MM*

Tipurile de daturi 1 șl 2, de aci eu*, cu foet prelevate 
dia inbrSoSetate necores ansStoere, eu neterlel grenuler epereat. 
neenrobet, Canea acestor defecțiuni deter> lnet5 ta Inborttor eete 
oenorctisrtfi tatr-on conținnt insuficient de lient sub 4*9 "■»
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ceea ea a conduc la o absorbția sare (14...12 ol la o aarobero 
parțială a granulelor.

Tipurile celelalte de sistări eu fort prelevate dlntJX) 
Istoria Salate coroepunsătoere. închisă» etanșă, la aici e-er putea 
trage oonolusia că o olxturS cu conținut de b&toa între 
4»9«.«5*6 S din arse alxtarll» funcție do compoziția grennloiaB 
trieE a agregatului Qlnerel, 00 cooportă aatlnfăcător. Cu această 
aeaalc a-e varlfloet șl stabilirea dosejulul de liant p< casa 
relației dată de ^•Duries *

b - k vf (ixa.)

la cere •
b - procentul de liant necesar le 100 părți agregat

ainaxel *
k « nodului de conținut cuprins între 3.7...4*j :
X * suprafețe specifică a agregatului Mn^rel» 

în asAs«

Xn baae calculelor efectuate pentru tipurile de Vturl 
nnerjtfonotc, 

eareaterîatleayaai oue al luînd aedului de conținut k » se 
obțin arzătoarele recultata >

tipul 
de si»- 
tari

Suprafețe 
specifici 
în a2Ag

Procentul de bitua în 
nisturS eolaulot ecn» 
fora relației (II«1»)« 
ooueîderînd k ■ 3»25

Procentul de ol tun 
real în alătură sta» 
billt prin extreo- 
țle.

1 16.45 5.4 3.9
2 14.58 5.3 4.6
3 12»1G 5.0 4.9
4 15.2T 5.3 5.1
9 io,ai 5^ 5.6
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/nelisînd aceste rezoltata preaentate șl în tis«n»2», 
•a vede cB procentul de situa existent în îabrfieWntee corec— 
puszătoere (tipul 3,4 șl 5 de slxturS) oe ©prople seneiaii de 
conținuta! de bitua eulculct pe oaze relației lui •Lwles în 
•are 0-0 Introdus k » 3,25» In ceaul probelor luete din îate ’c’î- 
•inte tmeoroopanadeoare (tipul 1 și 2 de cioturi), oe conrtotă 
•t p.«contul de bitua este dult inferior celui r■■cui te t cr necesar 
în beao calculului oupă rel?ți? iuriec (k • 3,25),

11* ouperc, Î-. i.itre rusul«uzulo cupă lorica
gl rzultetele prin «atracție :

I • procentul de situa obținut in uîrncțlc din -sivtur»;
• — procentul de bltun necesar, ccloultt pe ooss rele» 

ției lui ■ •..urics, pentru k « 3,2>
Ia coQclusie pe ueae ctuciilox de Itboret r efectuate 

Pe un nuadr i®re d© ecrote pr ol ove te din îao. căalnteo cerc se 
oooportS bine în exploatare o-e dcter.înrt volocree ...odulului de 
•oiținut k • 3,25.

Ape cUl^ u»e ar tet, sectotuelc domnise, poroeee, ne** 
•teope eu presc.ztet yi un conținut de bi tu. rejua (3,3...4,£ )• 

eccste cectccrc s-a epllcet un trate ent eu citau tip șl 
•flblură 3«««0 an (tretenenv de ctrnșeisare clasic)» .‘eretele 
«treee din îsbr‘5c uiatee pe cerc a-e aplicat trate matul
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n^erflolel ți lăsat în circulație 3*«*4 luni eu prezentei urnă» 
toarele caracteristici t

Conținutul de bitum 
în alxtară (înainte 
de tratament)* %

Absorbția de apă pe 
cerote înainte de 
tratament* volum

Absorbția do apă pe 
carote după trate» 
mont* volan

3.9 14*0 9.5
4.4 11*4 8*0
♦♦2 13*0 7.0
♦.3 12*0 6^2

tnnenncnOMnMMHMHMNMMI

Din Betele de mei sus ne constată că după aplicarea trate» 
centului de Otonțeisare absorbția descrește cu 29***48 % (bine» 
înțeles că șl dearățurareo circulației a contribuit le mărirea 
gradului de compactare a mixturii ți le micșorarea volumului da 
goluri)* Rezultă că tratamentele aplicate pot conduce la mărirea 
duratei de serviciu a acestor îmbrăcămlnțl*

2*3* Cu privire la sena graonloactrică a agre» 
getelor folosite pentru fabricarea enro» 
betelor bituminoase cu ni^ip bitcuainoe

Pată de sene granulonetrloă dată în normativul elabo» 
ret do Institutul de cercetări ..*I*^*H*A*, pe baza verificării 
■nai număr de 55 probe prelevate din sectoarele ou îmbrâcăalnte 
din acrobate bltuainoeee ce se predată bine* s-e constatat că 
sene gronulocaetrlcă pentru agregate este cea arătată în flg* 11*3*

Din examinarea nonei granulase trice în care se înscriu 
agregatele din care s-a obținut o mixtură cu caracteristici fizico» 
Mcanice corespunzătoare (absorbție 8«**10 ți reslntența la 
ooapreelune 3O***36 dai/cm^), a-e propus ce limitele dote prin 
normativ aă fie lărgite confoia flg* 11*3* și tabelului 11*5*

Pmtn verificarea cepecității portante a complexului 
rutier e-au determinat cu ajutorul deflectooctz'ulul cu pîrgble
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tip âenkeloea sub sarcină de 3 300 kg pe roate dublă cin spetele 
•utocaoloauiui SR 101, deflexiunlle elastice pe sectoarele îmbună­
tățite cu anrobete bituminoase.

pi propusă

Inflexiunile o—ou măsurat pe axă gi Io ^,5 m dreapta gi 
etîaga de marginea părții carosabile.

In tabelul II.6. se dau cîtcvs din v.lorilc deflcxlunilor 
nlaureto.

Din datele obținute se constată c:i vloarce deforiaoției 
•lastise eete relativ mică, ceea ce atestă o portență suficientă 
8 complexului rutier. Valoarea maximă e săgeții deformațlel o- 
leetlce conform instrucțiunilor, pentru sisteme rutiere cu îabră— 
e&alnțl seoipeaetrate ^ste mai mică de C,8C ut..

De asemenea, se poate considera că uniformitatea exe- 
•uțlei eete în general satisfăcătoare, întrucît diferența între va- 

minimă gi maximă a săgeților deformațlilor elastice este
•«b 0,5c un.
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3*  flBBSJJMljL

• Caracter!otlclle fisloo-meoonice obținute pe caro» 
tale prelevate din înbrloSalntaa reellaatl au valori ridicate 
(resistonța le ooapreaiune 3O,,,36 daX/cm?, absorbție de epS 
•te 9,3 % etc.) । 

a
• In general, la un trrflo mijloadu, drumul ou o eat» 

tel do inbrloKminto bituminoasă, se comportă în exploatare în 
■te coreapunsMtor pi nu naooeitd lucrări de Intre ținere deosebite.

Din anallna observațiilor și • studiilor efectuat» 
Mupre aedului de renllsere oi do comportare In exploatare a 
Inbrteilalnțîlor rutiere executate din enrobate bltumlnoooo exo» 
șutate din agregate minerale locale și nialp bituninoa resaltl 
următoarele condușii t

• Conținutul do bitum se poete calcule pe bana rola» 
tioi lui -,Durlos, țlaîndu-ee seama do euprafoțt specifică to» 
tall e egregctelo minorele , iar modulul de conținut dator Înot 
pe bene studiilor de laborator are valoarea • k • 3,29 i din 
te sul te tale experarnantaie « dedus ol aixturo reelisată cu 
43„,5,o # bltun r-s comportet in exploatare corespunzător | 
procentul de bltua dur adăugat pentru mărirce consistenței 
bitumului din nisipul bitunlnos pe cere îl con IderSn coree- 
ponzltor este de 2,5 I

• Agregetel» minerale trebuie aă conțină cel puțin 
30 < granula sparte, colțuroase, pentru mărireo coeficientului 
te frecere interioeră și oroare» condiției necesare unei edosl» 
Vltți mei bune șl unei stabilități ani meri i

- done greauloswtrtcA pentru agregatele minorele poe» 
te fi lărgită conform propunerii menționate ~n 2,3» (fis»II»3»), 
•»M ce permite utlliaaree unei geme mei lcrgi ue oeterial» 
pentru executarea unei aatfel do îmbrăcămlnți rutiere i
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Xtruaurlle pietruite predată oerils înconvenlcato cunos­
cute» obier în caaul unul trefle redus» generînd praf pl noroi «1 
dogradîaâu»ae foarte repede»

Bltanl do aodeniîaaro aeu aplicare a unor streturî da 
înbrScSailikte bftudaoaa& pe druouxîle pietruite «detente» chiar 
în coșurile în cere eficiența oconoaici eete evidentă, nu poete 
oatlnface cerințele obiective ale utillsntorllor»

Xn aceste condiții, prin ataci Iile gi cxperlaantărlle 
făcute, e-e urnărlt aaalioreroa atBrii de viabilitate a drunuri- 
lor pietruite ou trefle nai redus, folosind pentru întreținerea 
acestora, în condiții tehnice superioare, lianți neturell cere 
păruit icvamoabillcaree stratului de rulare pi îi coafară o bună 
etanșeitate AC/, Al/, A2/, Al/, A4/, A5A

Studiile și luor orile experimentale efectuate în acest 
sens precum șl propunerile făcute eu contribuit la îmbunătățirea 
normativului elaborat da către Institutul de Cercetări în 
Sruaoporturi — bucuregtl /23/«

i . gțfMHpflri nani mi w m ni Mftnlnft a 
nlttralrtlg titoiMW

Sa cunoaște că una din metodele aci ooooociice do între» 
ținere e druonrilor pietruite eete ateoiliaarea cu var șl bitunl» 
M a atretulul superior din piatră spartă exlotent.

In cadrul Lînecțiel drumari și poduri floișoara, o-eu 
întreținut în decursul a petru ani. prin această metodă, peste 70 
bn do drun pietruit, obțlnîndu-fre rezultate cetiafăcătoere»

Ca eroare observațiilor șl tudiilor efectuate în lebo» 
retor și pe teren în decursul aeî multor ani. o»o ajuno la unele 
wnolnoll. care au contribuit le delimitarea doncniulul de aplice» 
*e a metodei, la îabenăt&țiroa t haologlel de execuția șl de în» 
trețlaeree ulterioară, le elucidarea coanelor care ou determinat 
■oale defecțiuni A2/, A3/, A4/.
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ItUerările do stabilteera • pietruirii existente ou var 
pi Mtamteă* o«eu exuoutet pe L.3. 6 ftaișoere - cînalcoleu >iare, 
pe o lungime da T2.645 ta (tabelul III.l.)*

toatei ooestui drua m desfășoară într-o regiune da 
alapie treversted gcoa localități (19*345 ta) fiind construit, în 
general* ia raobleu și ia pernaaențft expun le soare (fig*III»l*)*

ELetfortae er^r de 10,.»12 a lățise, ier partea oeroee» 
MII pietruită varlasă latre 5,?C pi cu cur «roe apelor, ou 
aici noepțll* eete asigurată la vîroege seu pîreie*

Pe bena unul auaăr de 540 de sondeje, s-e constatat ci 
detașai rutier ere Corset dlntr-on strat de balast de 1 ***20 ca 
groteo și diatr>ua strat de piatră spartă din rocă bănică Sa 
adie de a ca grosime*

Ansi taft p&aîntului din petul drumului creta că secete
oe îneedreeaS în general în grupe D (argilă niclpoesă^profoesă)* 
Ier occulul de deformați» deteroteet în leboreter verlsaă între 
120 pi 140 daS/om2*

Avtad în vedere elcocatelo arătate aei oua, pe bt.se ex- 
psriaoatărilor făcute e-e trecut le executarea lucrărilor de îm» 
tretlnore a acestui drua, prin neteda ctebiliziLli ccoplexe eu 
wr pi bltoatei* Ia cantinuaro se vor trata, la aod meclat, eîteva 
dintre aspectele a&l importante privind materialele utlliaete, 
Stabilirea doaajelor, t Unologis de execuție, efectele ecoooalce 
etc*

1*1* Materiale pi dosoje uttlteate pe tru 
executarea InerBril

■materialele de beai utlliaete le nteblltearea complexă 
eu var Și bitualnă au fost a pietruteee existent!* bitnafnă* vor 
talgarl* ni^ip pi epl*

Pietruirea existentă ere forsotă dia piatră epertă do 
tetară benteă (andesit, basalt) în groetoa de 8***10 cm* care sub 
Meatul traficatei sfărioat, o'bținîndn-ae astfel un egregat
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otneral on • grenulooltete contimA» ogor de otebiliaet» Pietre 
eparM folosit* este realstentB» ca an coeficient ridicat de 
frecare interioar*» fept se a contribuit în sare sisură le obți­
nerea urni naterial etabUiset ca proprietăți fiaico-oecsnlce 
aoresponaStoere» Lin încercarea probelor releve te din pietruirea 
acar lf leat ă ae constată că fracțiunea sub C,2 aa variasâ între 
5 gî 12 o, ier fracțiunea peste 8 na veri ea ă între 45 vl 75 • 
MU tinind scana de grenulozitetea totală c materialului i, cjregotul 
0».»3 an este caprine între 17 pi 43 • ier ;r-etal 3...70 «g 
vsrlasă între 57 și 83 . (fi> IK.2.).

Pig» IU«2« 2oae țranuloaetrioă e pietruirii 
existente

In general» pertee ilnă e agregatului rinerel cete pr®— 
Venit* din afSrîoerec pietrei nuc airoulcție» pertea lcvigebil* 
preprlu-slnă vorllnu. între 4 pi 10

Coaposltie grcnuloatrlcS inițială e ogregetelor enro» 
bate * onb trofic» de torit* fcnoocntului de etrive - suferă 
•adificări»

Astfel» e constatat ~ pe oosa încercărilor efectuate 
la Ibor&tor pe probe preleve;e dup* 1...2 eni de Ir execuție din 
Pietruirea etebllisotă cooplex cu var pi aîtunin* - că proporție 
laițtelS o granulclo. mijlocii ee neatlac eproepe conrtenti» în 
tiap ce fracțiunile nori ae dlaîaoeesă cu 10...15 în fsvocree 
aleacntelor fine»
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Assnberea parțiali a pcrtieulalar famata din fenonsanl 
4» otrițio rate posibilă datorita dlfusiunll bitualnel* care ara 
• aîaaosltate foarte redusă.

Vasul bulgări utilizat a :’oet, în ’ neral* de elitotea 
X* avînd randamentul In paată de 22 litri» iar părțile neetinoe 
ÎBtre 3*5«**5 £» dapociterae varului ftelnuu-oe în șoproana.

Varul are rolul de a stabilise ploile fine prăfoase 
asglloaM din pietruirea exlatentă eaarificetl* rc alicind și la* 
făturl coesive pi in reacțiile f isloo«chlnlee oaxe se produc eu 
plrțllv fina*

âltuaine a fost livrată da citre exploatarea do la 
Saplacul da dureau» cvînc uu^ătoarelo cer ac teri etici aedil : vie» 
ataiteteo 1» 6O*C p in orificiul do 5 an • 7**«11 a» distilarea 
teepe lc 350^0» ier penetrați^ rcsiâului la cistilete și punctul 
do înmuiere prin iiMb "in i șl bilă" nu se pot determini, deoe* 
raoe liantul aste fluid*

inalftse de grupă axată că bituslna conține 79•••84 - 
alelei* 11...15 , rășini* 4—6 % asfalt le nu *1 4...5 apă*

Bitunlna o-e prioit In cisterne C.?..• și o-e depozitat 
te două batalnrl. Jetului propriuesis conr’tădihtr-o groapă alaplă 
do 250 o?» noaeoperltă* avînu posibilități Ce evacuare a apel ee 
M la partea lui inferioară*

Blelpal* utiUset la tMtaoentul de închidere și la so» 
tararea esoeeulai de suprafață al bituaincl* «-e aprovialcnet ou 
«toane o*f*r* de la ag^Tialjeni șl are nărinea greoaielor ouprin- 
0ă intre 0***3 au* fiind un nl?lp caret ou echivalentul do nisip 
50 6.

Dese jele necesare de var ^bul’lrl șl oituolnă n-eu sta* 
Ulit pe beee Încerc "rilot prealabile de leborrtor* efectuate 
*t probele aedii de oaterlale prelevate din pietruirea existentă* 
*otorită faptului că arterialul reaultet cin eearlfloare cete 
foroet din piatră npartă (cu ouchii vil)* cu un coeficient ridicat 
de frecare interioară șl ținînd eeeaa dc experiențe ecusulctl după 
(rinele sectoare executate* e-e ejuao la oonclusia că excesul de
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Mina cota «mit oal dăunător doeît an procent aci ce sat de bite» 
atafi ta eaesteo fl nt-oa orientat la stabilirea procentelor da 
«ar fl bituntaă opro Haltele inferioara* ?e besa taserclrllor 
efectuate ta le bor» tor pe probe nedll* s-o eteblllt că ode sal 
tone reaultete ao obțin ou un doaej de bituainfi cuprins ^ntre

fl 4*2 * (procentul de bituotal ee referă la satartalul oaro» 
bat obținut* odică pietruire ♦ rar ♦ bitualnl) fi un dosaj do 
far bulgări do 2*5**»3 ' din eacetecol total*

In realitate* dstorită pierderilor de bitontal în prooe» 
081 tehnologic* procentul real de bltuaină rcgăeit prin extree- 
țle în probele ridicate din pietruirea stebilizctă de pe eectoa- 
role care e-eu coaportet ccrespunaKtor sub trafic* atestă un con* 
|taut în bltunlnă de 3***4 % reportat la totel ooeatee (agregat * 
iar ♦ bltuataă)*

In ceea cc privește ccrectoricticile fisico-secanlce 
ale crpurilc- de probă preparate în lcborttor* nenționăa că ro­
sei tetele sedii ob;innte ee înscriu în ursitoarele Halte *

- densitatea aparentă* g/ea? < 2*20*..2,31 1
- resletența la cooprealune le

22®C* de l/cn2 I 4...6 |
• absorbție de apă* volua « 6...10*

1*2* Steoillree procesului tehnologic de 
execuție

Se prostată pe scurt procesul tehnologic aplicat cub- 
Itaitad doar anunite date ce s-cu obținut ce u ncre a cronone- 
trărîlor efectuate in ti an ul execuției*

Qrupul de utilaje folosit la re&llasrea lucrurilor 
îatr-on rlta sodiu de 4 tan pe luna a fost forjat dtatswm truc— 
tor * greder* un outogreder au ie șl un cuuogieuer aia, un cuto» 
•tropitor* o autocisternă* doi cilindri coapreeorî fi autocamioane 
poetru transportul seterlelelor*

Soarifleer e pietruirii existente a-a executat ta apa 
tel tacit al ao obțină cantitatea da aotertal neceaarl reelixărli
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•Bai strat stabilisst de liniau» 8 ea grosiae cupă e lirdrere» 
Va anualțl kilonetri a fost noceaar ce. Io naterlelul rosultet din 
•carificare, e& ne adaoge 2C0...J00 o^/ka piatră spartă de 25«»«4Q 
•a, în special pentru obțîneree unei grosimi și e un i lățlol co- 
reapunzlto&re» Peste uat.rltlul ecarlflcat ?1 sdunet intr-un cor­
dea lateral, a fost răspândit varul bulgări, care, dup? ce a fost 
Stropit cu apă în vederea stingerii, s-o onestccat eu agreatul 
prin 10,»*12 treceri cu eutogrederul, lăsîndu-ce apoi în cordon 
pîn£ îa ziua U- aătoare, clnd - după intioduceree biturinei în 
reprise, confox-a dos&julul fixat — e-e p-ocedet la osaogenisaree 
aaeeteoului cu cui groderul.

2rin trecerea amestecului din cordonul lateral spre atu/ 
dramului cu lene autogroderului do 16«««20 ori, ne obține un oo- 
terial ooogen de culoare cafenie» cest ceteriel se apterne la 
faUon pe partee carosabilă cu lase autogreeoxului, prin 8«»»10 
treceri, reallsîodu-eo astfel o suprafață netedă cu o pantă 
trenstoruelM do aîniaun 3 ; > (fig«IIX<|« ci 1XX»4*)«

?ig, Ap temerea se­
cer telului oao- 
geniset cu 
eutogrederul
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Se procadeasă npoi le cilindreree Firetului ntabilimt

treceri ele cilindru ui coipresor pe aeclagi loc» pentru cospac-
•u un cilindru cooprcoor de 10...12 tone. : înt neceaare 14».«16

Znperaeebîllacree uprcfețel ne fccc :rlntr-o etropire 
ou 0,8 litri pe a& altuolnă 1 acoperirea ccmteln cu nisip de rîu 
(10 kg/a^), după care motorul eete dat imediat în circulație.

• ■«a ojținut crtfel un cistea rutier (fl > 1II.6.) for—
cat ulntr-o fundație de aolsnt de 14«»«2S c- țrooine (L • 300 o
<aS/ca ) ti • labrăc&sinte in pietri spartă "tobiliaetă cu aer gi
Mtaalnă de 3 cu g. orine după oillndrere („ ® 1 ?G0 doi/ci2),<3
taperambUi^tS cu un ctrnt nubțire (0,5 c...) 8c bltu-iină ♦ nicip 
de rîn»

Fig» Siete^ul rutier obținut după ctablliu^rue
pietruirii existente cu vi^r gi bituuină

Procesul tdinelojlc eplicot s fost în peruanență iabo- 
Blt&țit» os ui aere e cboerv&țîllo. pi c crcaouetr'lriloi' efectuate 
In a^i uite rînduri A2/, /13/, /14/.

An ajuns le concluzia ci pentru oo luarea unei lucrări 
•aroapuns&toane trebuie aplicate, îndeosebi, urcătoarele reguli »
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• verificarea peiueaaută* prin personal tetate oonptlto- 
•toe pi oalifteat* e respectării daoajolor stabilita de «Mm 
laborator |

- o bună onogeaisara a arterialului i aceaete e-e obțl- 
M* prin treaeree «Motocului — aa lataa eutogrederutel — dte cor* 
donai de la aargteea platformei spre axul druoulai gi tevara* da 
10***12 ari la oansealsarea varului atlas cu agregatul gi de 
16...2O ori» le aaastooaree bitumteel *

* plasarea Sa operă g naterlalulul oao^alset nuaai te 
•asul ciad aceste are o uaidltete eub 5 S>* Deoă unldltetee aaeo- 
teoulul asta aere» sac torul respectiv - sub efectul troficului • 
•a văterește te aod si^ur* întru*cît apa lucreasă ce un lubr»* 
liant oa fetorisaaaS alunecarea greoaielor minerale. Ape nu sa 
•reperă după puneran te operă a ansoteculul* doterltă peliculei 
te oortar etanș da le suprafață •

* axacutereo tratamentului de eteageiaara trebuie ftt» 
•ută inediat după ciltedreree etratatei etebilisat* Eupă 1***2 
sila • la executarea iaperuoablllalirii* bi tu atee apare la suprafață 
te anoeo* Saturarea excesului trebuie făcută imediat prin apter* 
sora de nisip* Această operație* repetată* conduce le obțteoraa 
la suprafață o unui oortar subțire» foruat dte lloat gi nicip» 
•are e sigură o uună eteogeisure e pietruirii cteoilisatee

1.3» Comportarea în exploatare a pietruirii stabilizate 
complex cu var și bitumină

teoă da la teeeput* trebuie nențlunat faptul că* prin 
•tebiliaarea ou var gi bltuntel • pietruirii axlatente pe L*S* € 
tteigoere - dare * Frontiere h*?»U* e-o obținut te
penarol o suprafață de rulare fără perf șl fără narat teoaaperebll 
■al fevorabilă circulației daeît oea cere asiste testate de ete* 
Mllaara (tic* III.7. I IH*8* i IIZ*9*)*

te urna reeancăatetulul oireulcției» efectuat te 19t5 
a reaultet ol traficul oe aa deafășoară pe aceet druo «re retina* 
Intensitatea aadie anuală te 24 ora* «aeepție f ăcted ultioA
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II1.7. Sector corea—
puns^tor» execu­
tat în ^nul 196J 
(tea 557)* ?ato-
grafi*t în eep» 
tentele :>s7

I

Soc ton- coree- 
puaaător» exe­
cutat în anul 
1964 (ka 561). 
FoMgieflat în 
eprlllu 1337 

III.9. Sector core»-
ponsStor execu­
tat în anul 
1964 (tea 604). 
Fctogrefiet ia 
septeaunie 1967 
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rector de la îiun-iera, vmiu între 1 1-^ §1 1 vehicule eta­
lon 7348-67)» nuo&cul de veiiloule î’sioe fiind de 6^G..»80C» 
Iar medio silnica anuală în tone ferate transportate ere cuprlneă 
intre 3 40C 9! 4 2^-» i-etorită troficului gi .mu ec^iunee sfanților 
Otncoferici» procun gi ain ouase unor gregeli de execuție» pie­
truirea eteoilisatâ o prezentat — în âecaroul cMlar — o serie de 
defecțiuni» cere ce pot g-upt uupd ouu urmează *

- deesrSdin&ri gi ;i opi 1 
— văluri!1 । 
— x’aitnț^i । 
— euprcfuța neetange»
Letc ae ..on;ioty t că treficul hipo — gi euuM> c aru jele 

•arc nu roți cu bandaje aetalioe — provec" yceâxi yi r fulări 
de au tarlale» ^oeaâte iau ccm« setat» du elcs» în ts-uwx-u&rea 
eomun loi gi pe sectoarele unde i»A»&» eau <;•< •?• trua-por tu a&- 
•iv produse Ocpricolc cu cjmțele «.deeicberec» uiled etc»)» 
vor arăta» în cele ce u- iaesn, căușele deired ix ilor și :to<;u1 de 

. remediere o Tcostora»
— £»esgrruinările șl jropile apar» uu Goleai, pu suprafe*

**• oneoanoe ^ropi aai apar gi în o teul uni texturi neuni- 
fOrae e pietrairii» aglonoreren localii ce pe anumite cuprafețc de 
fdotre nari iar pe altele do naterial nărunt» upraf ațele foian ța te 
fot evolua în &epl» de teri ti infiltra jiilo. de cpl gi dislocării 
IBOr porțiuni din ele ub of octal circule ț iei» Moaberca gropilor 
la etore incipienta evită extinderea f< nooenulni»

BUPT



ex

Volumul aooetcvd degradări, pe oacloara șl til, rariasl între 2,7 și 
4 £ din auprafațft (fig. XII.12.).

Flg. 111^2. Situația reparațiilor ' Ceotuete, pe aeo- 
toare și ani, Procentele ne referă la 
□oprefața sectorului consolidat

liepararaa lor e-a fSout prin plombări cu notariale an» 
Bocete cu bltunlnl lc fața locului aau uneori chiar an alătură 
4a tipul betonului eefaltic obținuți de Ic loturile din apropiere. 
Valoerea aceator reparații cete da circa IC 1 .l/e^«

• VUuririlo (flî- IiIU3. i II 1.14• «i IIIU5.) alnt 
taanate do eaaeeul do bituaiaM în aneoteo seu de oaoeaul do umidi­
tate el oaterlalulul din cordon înainte de alternare.
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de întîapld «Moeri ce pe fîpii longitudinale de diferit* 
lan:ini «i se creoM —a ea de lisat* fie din a&usa suprapunerii 
Stropirilor* fie din eauss unei insuficienta omogenizări. ub 
efectul oireal: (iei* eoeet ucterial * ce oe pxe&intd destul de 
flsetle • este leninet pi refulat lateral pv&te stratul din ine» 
diete apropiere* care fiind corect executat* ae aanține ia atare 
tund.

Pig. I11.13. kn 573*C5C - 
tUprefat* v§» 
Xuriti. Sector 
executat în 
1963. Fotogra­
fiat în septet»- 
brio 196?

Km S79 + 300 
III.14. Suprefefk eb- 

luritft. hectar 
ax cutat în 
anul 1963. ?oto- 
grrflet în sap» 
teabrie 196?

?is. maț. Ka 535*CCC • 
i efularoe oa* 
terialulul plas­
tic. actor exe­
cutat în anul 
1965» Foto^re- 
fiot în cop» 
teutarie 196?
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Masare ootodM ofloaoe do reparare a sectoarelor vila» 
pita a fost aoerlfioares ea outogroderul» otrfagereo materialului 
ta conica» adăugarea de neterlal greanlar oo s-e obținut deoaioel 
dintr-o acerifloara a stratului • suport» reanenteceres jl e.ter» 
sarea dia nou» oxidați de cilindrora «1 de trotsaontul de etenpeiaare»

Volanul suprafețele? vălurlto - inclusiv al celor oare
•u 'ont reprofilate ce ardere e procesului tehnologic de întreți»
aere - mrlesM între 3*4 oi 23*1 ? din tuzrafețl (fla.li.l.), 
iar valoarea lucrurilor de remediere represintă ciroe 4 lei/m*.

Prooontele ae referi la suprafața aoctorului respectiv

- Feieatirilo (flg. XII»17> «i Ck;» III.Io») eu apărut 
pe porțiuni ieolate pi în uprafețe foarte ^ici acolo unele groei» 
mo atretului do baleet a fost insuficientS seu acolo undo scur­
gerea apelor de pe platformă nu a foet asigurați*

reperarea ecostor porțiuni e-s ffcut prin rufeceree 
Oieteoalui rutier in întregise (dacapere, completare cu balast fi 
tabr So Salata)»

Fig»ITI»17» Potențare pe un 
sector executat 
la anul 1963 
(ka 57B*5>C). 
Fotografiat la 

septeobrie 1967
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raiențeve spre 
Sector 

executat în anul 
1964 (to 580*500) 
i^oto^afiat în 
«•pteaUrie 1967

• toprefețele neetanșe (fls*XlI«19«și I1I.2C.) nu pro- 
siniă nici un inconvenient pentru desfășurarea clculețiel.

1 >11.19. Suprafață nea- 
tensă. • :ctor 
executat în anul 
1364 (fcu 5B0M X ) 
?etosrefle* În 
•epte.abrie 1967

?Î0tTiiîrca apere le^etă gi ocnnolidotă sud 1\ ra-1 de 
tocea lc.

uprefațS neeton» 
șă cu început de 
de ăulaaro» 
Sector executat 
în anul 1965 
(ta 53JU -).
-'otosrtjflat în 
septembrie 1967
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Ia ecopul etreșelslrli aoeatw suprafețe îopotrlre în» 
filtrării apeler, pentru coopenraree wmrli 3! pentru menținerea 
Iar într-o stare de vlabllltete eoreapunatcere cît aol multă 
vrese* s»ou executat tratamente cu bitua le cald în anii 1965 
(2,5 ta) t 1966 (15,6 ta) șl 19C7 (94 ta) (fî>III.a.)»

iă» XII»a» Situație taetaoentelor executate, pe ani 
șl sectoare» Procentele se referi le au» 

prefața sectorului respectiv

trebuie neațloaet faptul e: trctaantcle superficiale, 
eneauteto pe sectoare Mae consolidate, tatanltlțoao substanțial 
ouprefața de rulare șl uteeac durata de serviciu a îabrSc&aințll»

ftatad aeuae de voiosul șl de gena lucrărilor de între» 
ținere ee o»au exoo tat pe sectoarele stabillsate cocaplex ou var 
și bltuatal, m poete afirsa ol ax lat 5 o seminare perfect® între 
Conul de lucrări do întreținere ce ee execută pe druxurllo plo» 
trulta șl pe cele cu îobrlotaînte stablllsotS i sigure deosebire 
intre secate InorSrl este înlocuirea apel oc ce utiltaesal în 
eaanl dresurilor pietruite cu lisat (bltunlal) | sceneta etestl 
faptul ol dresurile oare au tabrtaSaintea forjată din pietruirea 
CKlateutl stabllisetl ou un lisat organic rSaîa în categoria dro» 
narilor pietruite» Aoeaatl preolsaro este oonflruatl și de ocneto» 
tarea aaoeeltlțll ex cuțiel ta pcroanaațl o lucrărilor de între» 
țtnwo pe sectoarele etablllaate» b-o constatat ci sectoarele 
oOeMllaale tretaîo tntrețlanto din prins al a execuției șl ol ta
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general» an poete fi vorba de o durată da serviciu a acestora» fără 
• într-ținere permanentă* letorită unor gregcli inerente ce in­
tervin în procesul '.hnolo^ic, apar tot timpul diverse oejxac <xi 
ee trebuie reaedieto în fesă incipientă* De acnțicnat este faptul 
el lucrările de întreținere e sectoarelor ctobilisate se pot «ts— 
outa în condiții bune seceaisut» deci ou o produc tivite ta mal 
aere* trupul forjat dintr-on autogredsr ♦ un sutoctropitcr șl 
1***2 cilindri cosțproeorl poate întreține — în condiții eetisfăcă- 
toero - un sector de IOC kn» acționînd circa petru luni pe en*

1*4* Studii osupre cerotclcr prelevate din 
pietruirea ctebilisetă cooplax cu 

var gi bituainl

Pe de o perte» pentru a putea stabili condițiile cere 
pat osîpira reușita lucrărilor de stabilizare ooaplexă cu ver șl 
bitucaia& u pietruirilor asistente și pe de cită porte» pentru a 
pute© cunoaște exact căușele oare sa conduc la dejrederea unor 
porțiuni» o-cu efectuot studii în laborator p diverse probe» 
prelevate din sectoare diferite 712/» 7137» 714/• -—cu ridicat 
astfel peste o sută de probe din pietruirea etabilisotă» gl a uae 
în tiupul ax cuției» la o lună» preeun gi lo 1...2***3 eni ce la 
darea în circuleții. ?robele eu foct prelevate uln porțiuni caroo- 
teriotice» astfel îneît din otuciul rosulțațelor încerc Vil lor» 
o^s putut trage conclusii care au 15®ure©acl cel puțin parțial 
toate aspectele constatate pc teren* Avînd în vedere acest lucru» 
a-au ridicct probr in s

- sectoarele corespunzătoure» odior dine con olidote» ou 
auprafața de rulare netedă yi etanșă ț

- motoarele cu degradări cane tind din .srop’ pi de grfidl— 
sări oou sectoare aparent săraca în liant s

- sectoare vălurlte sau ^in sectoarele plastice cere sub 
circulație se v Jurase l

- sectoarele faianțate*
ftrobole eu fost incorecte în Irborotor» staollindu»se 

ocnțiautul de ultu'uină» curba grenulooetrică e e^regstulul mineral 
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respectiv *1 cerocterietlclle fixioo-aecenlce pe corpuri de pro— 
M cilindrice.

Ce ux'aare etaâiilor f iaute sc pot trage urcătoarele 
eonclusli :

* Fa soc '.carele corespunzătoare. sare s-cu ccapcrttt 
Mae ta exploatare. procentul de bltualni. obținut prin extragere 
ea aparatul Soablet pi cloroform, față de aneatecul total este 
toprine Intre 3 pi 4 £. Probele ridicate din porțiunile ca gropi 
*1 deagrBdiaBrl prezentau an conținut în bitunlaS de 2...2.6 % 
lor cele dla porțiunile vllurite sau plastice atestau un conținut 
do bitualal do 5...5.5 S (fig. 111^2.).

Pig. III.22. upraiețe 
plastice, -co­
tor executat 
în anul 1963 
(kn 579+3X5). 
Fotografiat în 
aepteQb^le 1967

- Dla Încercarea a pccte 70 de probe, ridicate din sec­
toarele stabil isc te care o-ou coaportot corespunzător, ocne gre* 

«wlonetrică obținută a agrege tulul zlnerol ecte indicata în flg. 
111.23.

Flg. 11X^9. Jose greauloQstrlcl e egregetaalui mineral 
Obțlnat pe probele prelevate din pietruire® 
atabtlineta oooplea ou var ei bltuatol
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• Pe ap» antal» cilindrice bm» detcruinot r*slrtențele 
1» coaprociane la 22*C» le 5Q°C pi dupl pepte sile ăc fauroaro 
ta apl* De eee&enae» e-c uratârit *1 variație absorbției de «pi la 
tiUp - dup! 24 ort, 40 de ore pl pop** sUe* îe»al tataie obținute 
pe grup* Aa probe sedii oereotariatloo aînt cuprinse în taxiul 
m.2.

Se oonstatS că* pentru probele prelevate din înbrls&* 
alntea stabiliaată oare ee comportă bine» absorbție de epă vc- 
riaaS după 24 ore între 5*5 pi 2»S ;-» iar după gepte sile loersere 
fa «pi - între 7»7 pi 12 ' •

Beaiatențcle la ooopreclone la 22°C vsrissă între 
4m*5»2 ds^/ca2» ier ©căderea reale tea țel le coopreaiune după 
papte sile inervară în cpă previn ti valori cuprinse între 
23***30 3* 2a aprociaaS că vslor le aici obținute pentru reala- 
tanța la coopreaiune ee detoreao eliainSrii din eneatao - la 
confecționarea epxuvetelor cilindrice» a •renalelor peste 2C ea»

Probele prelevate din aactoarele cere prestată degre- 
dlri au un conținut de bituzdnă sub 3 (2»>***2»6 ceea ce
a mit uns la absorbții de spă acri (15»7«**1C»4 )• De staționat 
este faptul ci» după pepte sile intra ars în cpâ» reuietențele le 
OMpreeiune eoad cu 60 - din valoaree inițială*

Depi absorbția de apă cete nici (5 ) pe sectoarele cu 
un conținut de Mtunlnl peste 5 v* a-en constatat vSlarirl pi 
refuldri» ceea ee a condus le neoesitatoe refacerii lor*

1*5* Coneliisii privind între ținerea drusn* 
rilor pietruite prin neteda ctebili* 
sirii coopleom ou var pl bituoinâ

finind a ia» de oonotetlrile făcute în deouraul e cinai 
■■t pa £»*• 4 îiaipesra * bînniosleQ ere, ee vor erlte în cele 
oo urtaaeol avantajele întreținerii aceetui drun pietruit prin 
■•iada etabillalrîl cooplese ou w pi oltmial, preeun pi efectul 
-mi aia /12/. 713/ pi /14/«

Mntne avantajele obținute* eînt de nenționet ursitoa­
rele a
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• ellaiaereo prafului osro îngrouissă circulație șl 
Mmînnn le oleșorcrea capacității de transport a drcoului» gene- 
rcaaă accidente șl eoțlaaeesă dăunător esupre sănătății călători­
lor și • oetățenllor din conuaalo pe cere le trrvcreeoaă dresul 
țroous șl esuprc uotocrelor autovehiculelor t

— obțlnoroe unei suprafețe de rulare netede pi etanșe» 
oare se poete uențlao ușor aproape tot tlnpul osului Satr-o stare 
do viabilitate boul ।

• excautareo lucrărilor de întreținere a sectoarelor 
etabillsato aproape ia întregise necanlset» ceea ce conduce le aă* 
riree productivității și Îs ridicarea nivelului orțanisetorie al 
auncii ।

- n rlree sigurbnței circulației șl îabunătățiree ee- 
peetulul druonlui» prin eliainarea de pe platformă e gr&aesilor 
de piatră spartă ce sa aprovisioneasă ia nod curent pentru între* 
ținerea druaurllor pietruite ।

- eliberarea pentru alte folosințe a unei cepecitlți 
importanta din parcul de transport auto pi de vojoene c.f.r.» 
datorită faptului că nu se nai solicită pentru troa^portul pietrei 
aparte» necesară întreținerii drumurilor simplu pietruite prin 
aetade vechi (așternaliși ploabări)» șl econoaislree unei apro- 
olablle cantități de notariale prin faptul că» in tiop ce pentru 
întreținem druoului pietruit cu piatră spartă se aprovlaloneesă 
circa 35G t/ta/aa uaterielo pietroase» pentru întreținerea îaple* 
ttuiril etsblliaato ou var ți bituaină a-es urtrchuințat luaai 
M»d»70 t/ka/an diverse neterlsle (tabelul ț

* conservarea pietrei eoerte existente» prin le^stea 
ei și ioptodacem tomaforoirii ei in praf seu piatră alergă­
toare răapindltă do circulație pa acoataoente șl cană *

* protejarea cauciucurilor șl a autovehiculelor» în gene» 
«al» îapotrlve usurii preoature t

* iubonătățirec gradului de confort al călătorilor auto»
Dacă ne roferia Îs costul lucrărilor de ex ouție o sto- 

bllîtării acuplase cu var și bltuoln'i» preoua și la valoarea 
luarărilor do întreținere anuală a sectoarelor etcoilisote» remi­
tă urcătoarele •

BUPT



- valoarea inițiali a laarlriler te itaMlism iwglrrM 
CB var 0 Mtaaial a pietruirii ealetente verissl întră
95 OOO*«*63  000 loi/k*  < valoarea radia a lucrărilor de întreți» 
aere a aeatoarolor atebUlsate cate te circ» 10 000 lei/an/km 
(fig. iLuau) i

* valoarea rable a lucrărilor te întreținere a drunoUA 
Itetroit prin netedele rentai Înainte te ataollioare* după teme 
din 1965 tn de olroe 24 SCO lei/aa/tan*

îinîad coana do aceste eleraote a-o oaloulet ooonooia 
eo roMltl nanei din diferente de anat a întreținerii dresului 
•detreit prin oale don* neteda* tețtntnte o a pentru eeotaeul 1* 
eore era în oorvlcln te cinci ani* a enenerie totali do 592 50C 
IM* ier ponta* oeoteral 2* oare eM s ta oervicia do petra ani* 
o ocomoIo de 167 20C lei* Pe oeotoral 3 «1 sectorul 4 stabili» 
nete în enal 1965* respectiv 1966* cheltuielile radii “wr*- do 
întreținere prin neteda etabili&ării* la uflrpltal ranl 13 7* 
•apioeeo etaeltaielilo de întreținere prin setote raohe ou 600 
lai/tat/an* respectiv ou 9 800 lai/ia/aa* Pentru întreg 0*S« 6 
ttatiearo - Olanicclau „are* la afîrgital r nulul 1967* 00 reali» 
"•••* • enenonia te 318 900 lai* narai din diferența de valoare a 
^•^iler de întreținere dopl netede veche pi neteda stabili» 
•fc-îi ooaploae ou var pi bitunial*

Vig*  III-26. Variație costalul radiu de între tinere a 
seotocreler etabilisate cu m pi bltacdnl

BUPT



%

Lulnd ta ccnetdeme oconoaiile eo os reellseeză șl ae 
evidenția*! ta sectorul de transportări euto, pe beta anal calcul 
ce a-e făcut evîad ta vedere datele recens&aîntulul circula țlei din 
eoni 1965 și diferența de cost pe ton» netă trensportstK pe druaul 
pietruit pi pe drumul ou tabrSeSalate* stabillsstă coaplax eu 
VW pi Mtuataă* oe *-* luat de auaal 0*065 lei/ka/sn* rezultă 
el eccaooiîle 00 00 raeliaeesă varia*! între 213 000 lei pe eeo» 
terni 4» executa* ta 1966» pi 1 330 000 lei pe sectorul 1* execute* 
te 1963 (tabelul 111*4.)*

Latele de ani oua ne peroit el face* observație că pe 
oeetorul 4» de circa ic ka* cheltuielile inițiale de execuție a 
otabllîeării cocaplexe cu vor și bitanta* (58 600 lcl/to) sîat re» 
oaperete chiar ta prloal ea de exploatare prin econoollle reell* 
aeta dn diferența de coet a între tinerii drugului piua economiile 
ce ee reeltaeasă din exploatarea auto*

Dec* luăa în considerare manei diferențe de costuri 
teoultată dia aplicarea celor două aetode diferite* obeerv^n oS 
oeetorul 3 (olree 24 kn) după trei ani de serviciu prezintă încă 
* depășire o costului sediu de întreținere de 6c . lel/en/kn feță 07/7 
de metode veche* oase ce atestă cS nunelYdlfexențe de costuri do 
întreținere 00 realîsaasă ecoaooii îacepîad eu anul al patrula* 
de servieta*

Apreciau că elementele presantete sînt destul de con» 
eladacte* pentru « se putea face obeervețta că metode de între* 
ținere a damurilor pietruite cu piatră spartă pxln stabiliseră 
oooplexă ou var șl bituataă predată Sa eaualtc condiții avantaje 
tehnico pi economice evidente feță de netede veche de întreținere* 

la eoaalueiv ee poate afira* ei neteda latre ținerii 
tauanrilor pietruite ca piatră sperti din rocă bsalcă prin sto- 
bllliwe coaplexă eu vor șl bi taslaă repreotată ua progres tehnic 
față de aetode&o vechi și ore ea efect eroarea unor condiții do 
«taenlațle sal 0000 91 osl ai^ur*»

Ormul cu îabrăcîaintoe existentă stcbiltaBtl ou var 
pi bituataă r&ntao îa cntagcrle drumurilor pietruite și necesită 
ta peroansați o Întreținere atentă pi activă* Aceocta ae poete
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m1t>r aconoaic șl ©pereți? aecenlsst fdoeinău-e© grupurile de 
■soriflcs o al reprofilare.

Sretauentelo euperficlele executata ca bl tun le cald 
fi spllt pe oectoarele consolidate asigură o suprefeță bunii do 
nAsre*etangeisoscl suprafața șl aăregto durata dc aervicin a 
pietruirii*

Procesul tehnologic do oxecnțle a lucr rllar necesită 
• atenția deosebită* o supraveghere ol tndnuanre coape tentă pen» 
tm respectarea dosojolor șl ©aogcnlssrM sa tarlalelor coaponente. 
Btanșelserea suprafeței eu o peliculă de liant șl nlrlp are o 
lapcrtanță hotSrîtoere la reușite lucrării.

C-eu obținut recoltate corespunzătoare pe oscioarele 
executate cu uru&toerele u&tarlalo și dosaje i

- pietruire existentă și sacrificată, foroată din piatră 
apertă do rocă basic & cu o grooMloaltate centimă ovînd freețlu- 
ace de C...3 an cuprinsă intre 1> gi 50 % gi frec;lunea do 7...J0 
an cuprinsă intre 60 gi 35 , ।

- bltualnă J...4 '■
- ver bulg rl 2,5. ..2 ?y
- apă sub 5
Iroelaeo niniaă* după coopeoteze* a stratului etaoiliset 

trebuie să fie de 3 os*
Avantajele tehnice și econocaice pe cere le prezintă 

aotode o reeonandăn pentru c fi ^nerelixetă, nei cles, pe ârtcau* 
rile locele pietruite cu piatră epertă gi caro ou un trefle redus»

2. Srotares pietruirilor din an

TinXnd seooa de experiențe dobîndit ' le întreținerea 
D«l» 6 Tiaigoere — Sînnicolau -ere utllicînd ac toca stabilizării 
••"plesi m vor si oitunină c pietruirii asistente A2/« A3/, A4/ 

esperiaentet între ținerea drwx lui Orșova — cldovo — ?ojcjens 
prin folosirea bituninei /15/.

Xntruett pietruirea existentă eee de ne tură calooroesă* 
un o-e considerat naeeear introducerea varului* ci o-a trecut la
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•tebiltaere siopll a neterialului resultet din ccsrificare, deoa­
rece pe suprafața rocilor oeleareeoe (ou reacție oesică) lianții 
bitoainoși aderă în general în condiții bone*

Stebiliaerea pictrăirii respective a început în enul 
1965» reallzîndu-ce între anii 1965,»,19S7 în total 41,7 ka pic» 
trăire etebillsatl ou bituatal, coafor» datelor din tabelul II1»5»

Iroeinea pietruirii existente veriasl între 3O„,5O ca, 
tapă con reiese dintr-un nmăr de 268 sondaje executate în riște» 
oul rutier A5/«

Ia ceea ce privește pSaîatnl din petul dracului, înear» 
aleile de laborator conduc 18 încadrarea aa în categorie z, nisip 
fin, a vina nodului do deforaație l$0„,20C deii/ea2,

2,1, Materiale, coMjo și proces tehnologic 
aplicat

imaterialele utiliaate la atebilisoreo pietruirii culca» 
roase cu bituainl au fost « pietruirea exiatantă forastă dtatr-un 
oalear cenușiu coapaot, puțin rezistent, bituatas și nisipul»

Pietruirea existentă are o granuloaiteto continui, frac­
țiunile cele nai importante fiind t 0*a,3 an | 13»»»4O *' și 
J«„70 aa ; 60aa«87 k»

în general, compoziție gronuleaetricl a variat între li» 
altele indicate în fig, Ii1.25»

teteritl resiotenței oolsute le afSrînere a oaterialului 
oaleeros, mb efectul traficului prin fenonenul do atriție ee no- 
diftol coopozițla grcnuloootrial inițiali, partea fină a agrega­
tului oinerol ereoeîou foarte nalt» Uralrind recoltatele pe probe 
prelevate din pietruirea etobiliaatl și lisată sub circulație cel 
puțin un en, ee constată el fracțiunea sub 0,09 an crește de le 
!•»,£ % la valori cuprinse între Zaaa14 % (figaIlîa26a)a

Mtuaina și nisipul prestat! scelearji caracteristici ca 
cele do le punctul 1,1, Doljul de bitustal »*e stabilit pe besa 
încercvrllar prealabile de laborator, efectuate pe probe sedii
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^i^» -11,26, Zone graaulaaetricl • agregatului ninerul 
obținuți pe probe prelevate dia pietruirea 

atabllisetl

41a pietruirea caloeroaal euiatantl* confectioaînd corpuri de pro­
bi eu procente diferite de bituaial, Kesultetele corespunzătoare 
e-eu obținut ou un dosaj do bitaoial cuprinsă între 3,5...4 %• l*o- 
oooul tehnologia aplicat* în general, eata aiailsr ou cel descria 
le pct,l,2.
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-letoaul rutier obținut este fondat din pietruirea 
arlotantă în groslae de 2C«»«4C ea el o îabr’-io'i^late din piatră 
spartă ooleomcea etobillsotă ou bituaină în țjroultiv de ca 
dapă oilindrarc, iapa aeoblllaată cu un etr^t subțire uc o,5 ca 
din bituainfi el nl ip de rîu (fi;«IU»27.).

• is»III«27» lotca rutl r obținut prin oteollis<-ree 
pietruirii cin eolcar cu uituaină

-n tlopul execuției, uin ceuso plrtfo.uul £n seno 
«aaaaeloi ori gi lcl §1 în sectorul Coronini nu ««ou putut ocoate 
■aterielul în cordon, docl o;.<og nlsarae nu t—c putut r; tllc în 
■Od cor opuae’ltor, cetful e* de la execuție ohler r»eu ooțlnut 
unele porțiuni neooogcne, oe nu eu avut o co-porters ccrccpună3» 
toaro (fiț.III.2J.).

Pl ;»IiI,PS, ,’o: țiuneo ncojo* 
genă a 57 de 
le kn 15+G'?G (coiw 
portare neeoree» 
punaătoero)

BUPT



Ce umere studiilor fucute în tispol celor 3 ani în 
cere s-e executat stabilizarea cu bîtwalaă pe .. 57» o-o ajuns 
la concluzia ol pentru resllsares unei lucrări de eună calitote 
este necesar că se respecte uroStoarele concilii tehnice :

• realizarea eteaiiisării eu dozajul de bituninfi stabl* 
lit, verificîndu*se peroencnt respectarea eccstuls i

- o Jună ooogcnlsare a oaterlalului cu bitualaă ।
• executeree tretsoentulul de etaașcizere iacdiet după 

ollindreree otrstulul stabilizat» aetureree excesului de bituninfi 
de le cupmfa(& prin aș ternare de nisip» astfel încît să se obcini 
ea nortar in etxot da 0»5 ca» care el asigure o jună etenșeizare 
a pietruirii etaoilizate.

2.2. Cocaportar® în exploatare e pietruirii
eelceroese stabillaete cu bituninlt

l^. 57 Crșove 
feti de rulare 
ezlețiel decît

stabillzcrea cu bltuslnă e pietruirii calceroase pe 
— oldoee - Pojejona e*e obținut în genorel o nupro- 
f r ' per? și noroi lacoapor&bil noi favorabilă cir* 
cea care exista în&lnte de stabilizare (fl’. 111.29.)

। Pig« 111.29» tronul cu par­
tea caroaaoilă 
atabilizotă

11*6c.

Ccafora recenaSnintulul circulației cin 1966 traficul 
ea ea desfăpeeră pc acest drua este redua» nuaărul tic rahicule 
flziae fiind da 25O«»»5OC» ier nedia silnici cnucll în tone brute» 
da 1 SCC... 3 occ.

Xn ce pxlvoQto colportarea în timp» din stu ilile efectuate 
resultS că sectoarele executate in anii 1965»..U T se carportă 
ia general satisfăcător, totuși a-e constatat unele do.acțiuni care 
•• ?ot grupe astfel «

* deagr&dînărl și gropi i
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- vălurirl |
- suprafețe nectonge t
— fsicnțSri»
- Leigrădlnlri «1 5 opi (flg- sper de ooicei 

pe suprafețe aici cin ccust lipsei de Itant» uprefețe acestora 
re presta că 7 •

Separarea e-c fleut nuaci prin plombări cu material lo­
cal» aarobet cu bitunină lc fețe locului»

30» Sropi în îabrS- 
căalnte cin 
OGusr lipsei de 
Unt x.J. 57 
tea 31*930

- 781uririlc (flg.IIx.31.) se dctorcse excesului de bltu» 
alaK din eneetec (peste 5 3)» sie repreelnt* rlrcf- 2»5 din su» 
prefața etebilisetă. -xeeoul de dituotafi ee po-uce po enumite 
sectoare și datorită fcptulul c£ o-eu suprapun două r tropiri lon­
gitudinale consecutive» ier onog^niseres notarialului c 'oot ne- 
oatiefSectoare»

ub efectul circulației» oeterislul cote Irainct și 
refulat lateral .este ctratul din incdlete s.copiere.

-e Inoercet repararea acestor văluri! p.in seturere ou 
caterisi piutroa (aplit) dar nu c-eu obținut rsultete coruspunsfi» 
toare. ^duoerea în atere bunii e acestor sectoare se poete iaoe 
nanei priatr-o scarifloara» resoestocare cu ^.eterici pietros de 
aport» externare din nou gi cilinarare.

— Suprafețele neetange (25 ) nu prestată tacotweni ;nte 
pentru desfășurarea circulației (fig» III»32»)«
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?1> 111.31. Vălurirl csu» 
sete ce emse 
de bituolnă 
..;$. 57 ka 
3CM0O stinge

21;. 111.32. -uprtfoța ne» 
etengă ^.2. 57 
far. 15+7^0

Pietruirea spere legată gl coneolidotS nub foruă ce ao» 
sole. stratul de ț>franga 1 «ara de C.5 ca. foroot din bituaină gi nl» 
olp. r»o uset cotlet. In oceaet’ 'ltueție. “trstul stabilizat in» 
cepe e:i eo degrodose prin ul;erce pietrelor ?i rreeree de ^ropl 
în suprafața de rulaj, do ooeeo conolderău c" cce asl importantă 
lucrare de întreținere core trebuie executet5 le un an de la dr.ree 
ta circulația e.te refaccros rtrrtulul subțire de etongtisero de 
la suprafață priatr-o stropire de închidere cu ultuuină. oare ou 
asigure iuperaeeuliisarea întregului siatea.

» /alanVri (fi>* IIî.33.) ou apărut nu»r 1 pe sectoarele 
în oare scurgerea epelor de pa plotforaă nu r- ’oot esij-urată» ceea 
ca a conduc lc diminuarea capacității portante e sletruulul rutier 
prin unasirce ptalntulul din patul drunulul. seu în zonele unde în 
șireturile do fundație a foat argilă.
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âeaoBOM degredKri ea report prin refacerea cooplet# a 
fatregului eistea rutier gl oel^ureree scurgerii apelor*

2*3* Observe ț 11 ce rezultă din tudlul f cut 
în Icteretor ssuort probelor prelevate 
dla pietruirea celooroecă rtcbilisetă 

cu bltuain#

y ^inî"<- o aer ie largii oe probe prelevate din pietrui* 
stabilisetl cu bituaini, clroe 60 de probe ridicate din diverse 

toarc, n-a căutot ce prin încercarea lor E® etabiluaeoă o 
ie de relații» care să elucldene în perie aspectele conrtatate 
teren 715/•

Probele execdnete ou fost ridicate în timpul execuției 
lo 1. 2 gl 3 ani de le derce în olrculcțio» din sectoare 

ocueepunsStocre» sectoare aăreoe în bituain& al cale cu exces de 
liant»

In Ir boretor s-o ntabllit conținutul de bitualnă. curte 
grenuloaetrlc# a agregatului mineral pi cerectiMstieîle flslco» 
•eeanlce pe corpuri de prob# cilindrice»

Eseul tetele obținute eînt redete în tc belul Iîl»6» 
* Pe beea reeultetaior obținute ce deeprlnd uraătoarele
observații •

• S-e conctatat o# pe sectoarele corespuna&toaso» care 
e-eu copertat estlBf’toStor cub trefle» p.ocentul de bituain# (ob- 
țiant prin extracția ou aparatul tuxhlct pi cloroform) feță do
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MMteoul tetei verlană între 3„»3,9 *• Probele ridicate de pe 
Motoarele eăroeo tn bltuataă precanteu an conținut do 2,2.„2»6^1ar 

vila porțiunile vălurito oonțineon poete 5 % bltuaină,
• «deslvltetee bl teșind le sgregetul cslcaros utllisat 

oote bună, după cua reiese din încercările efectuate în laborator, 
Adesivltatoe e-e detoxtsinat pe granule onrobste eșa cuta resulîl 

- ele din procesai tehnologie do etebllisare cu bltaolaă, înainte 
do o oo proceda la extracție, uu fost recoltate cîteva granule 

; din notertalnl anrobat cu dlnuasiuneo 8,,«15 an oare eu foet oupase 
Mașinării, etît după fierbere tlap de 3 ninute în apă diatllotă, 
oît pi după ineroare în cpă, tlap do 24 ore» £de sivitetea e-e o» 
proclet țlnînd nease de suprafețe granulei ce e răaoe enrobată 

I - întrunit pnlleul» a. altuolaâ r-lnc M«z~t» p. —
j prefața granulei în aabele coșuri, e-e apreciat că edesivitatee 
i este buni* fept ce justifică posibilitatea etablllsărll ou bltanl» 
। ni a uetcrialulul celceroa*

- In ceea oe privește granulașitatea agregatului otaerel, 
, se consideră că* în cașul un i pietruiri cu o gronulosltate oco» 

ttană, etebillsarea cu bltualnă du rosultete bune, rupă stabili» 
soro *1 darea în circulație a sectoarelor respective, conținutul 
în fracțiuni fine exacte, datorită fcnootnulul cunoscut de etriție,

- Caracteristicile fiaico-oecanice ele pietruirii calce» 
recea etablliscte ou blteotaă ou foet uroărlte pe opruvete cilin­
drice, -eu detesuteat re «latențele le neagresiune la 22 și le 
5<i*C pi dupl 24 oro ÎMraare în ep&»

S>e ursărit variație absorbției de apă după 2ț6 și 24 
ore, rosul tataie obținute pe grupe do probe a»dll sînt eupriaao 
î* tabelul £aanlnîncu»se valorile obținute, •cnatetăa că
pentru probe prelevate din îtabr tio lintea eta^llisctă cere ae oon» 
portă o arco unsăter, ele prestată re sietențo la compresiune între 

: 6 pi 8 de^/ca^, ar eolderea resiatenței dup . imersia în apă 
▼ariană între 33,„J7 reoaroet totodată, că valorile -dci 
abținute pentru reale ten țel e lo ocopreciune ee explică prin fsptel 
eă la ocofecționaroe opruveteior cilindrice se eliataă ^-in eaeatee 

' fracțiunile poete 15 an. In privințe oboorbției de apă, ae ccneto» 
tă că pentru aeotoarele care oe prestată corospunsător după 8 oro
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do taereare ta api» eooeata varlesl între 9 ti 7*6 iar dupM 
14 or« Intra 6t2 gi a %• Pentru p oble prelevate din eectoare 
abaca ta bituoiai au ua conținut da 2,2»»»2,6 K bituaini (dator» 
alnet prin extracție), no ocaotetS a& dogi rosioteațele le coopro» 
oiaaa inițiale cînt comparativ aci nari, daci 0»»»9 daJ/on2, după 
24 oro iaeresro ia apă reaietonțolo oead Io valori între 3 oi 3,1 
dat/es2, acea ao rapreaiat& o ooădero do 6&»»»65 din reaieten» 
fele inițiale» Ve aanționat, de eeoneneso absorbțiile do apă mari» 
14,5»»»15 >; după 8 ore de iocraare îa epB» Centru neatoerole ou 
oaoeo do bitunial oaraotoriaato îa tabelul Ill»6» prin valori 
cuprinsa latre 5,1 pi 5,3 y» ee observi rcsietento inițiale la 
ogapreeiune aloi 4»»»4»5 darj/on2 pi do eoeueneo eoaderi aloi ale 
veaiutanței dupK iaereare în apă do ordinul 2O»»»25 ft» Dogi ob» 
oorbția do apă c-etc oloi 3,;.».»4 « pe motoarele ou ua conținut 
do bituoiai de peste 9 o-eu produs văluriri gi refulări, fept oo 
0 iapuc refacerea ecotoarolor respective»

Avânte jele toimioo pi oconoaioo ale întreținerii prin 
notoda eteMlislrii ou bituainfl e unei pietruiri oolocroaoe cînt 
oeelaagi (vesi pot»l»5») ea gi în ecoul*otobilisarii oouplo» 
ou vor gi bituaiafi a pietruirilor existente»
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i . ^BBx^sfiULJifiUKS-&liâli^  ̂
 arcuiri fiffwlklfil al t^M- 
altell figtfUg

Uteate5.fi

ăo cunocpto că fiaursrus ctretui-ilor rutiere dlh nisipuri 
Otebilisate cu clasnt pi trcneolterea fisurilor In Inter te ăaințlle 
bttualnoaae ccnetltuie un Inconvenient cere rîaesză într-o oere- 
oare iănură extinderea acestei tehnologii cu nuoeroeso avantaje 
tehnlao-ecoacxiae*

te erată in unele lucrări /17/ ei /l^/ că pentru lluitaree 
fisurilor din o ca trac ții se pot luc ia pxlncipiu ui-ătoaxele aăsurli

- ?oloelree unui dozaj optia de oloent* Cepoeltatee por­
tantă o etretulul rutier rotpectlv trebuie realisetă prin sporirea 
poelaii ctretulul pi nu prin aajorarea conținutului ia clacat* 
bănosul de lisat provoacă aăxlree rigidității pi odată cu aceasta 
conduce le ccutrecții acri*

- Alegerea tipului de elsent* Pentru o se încetini feno- 
aeoul de contracție, țln.nd eeeas de influențe oo^ponițlel ninaro- 
logice a clacatului asupra contreoțlci, trebuie eă se recurgă le 
alegerea unul cioent puțin esotero* cu contracții mici pi tiop de 
fisuKue aere*

- Folosirea unui procent olnla do apă* Conținutul cdnls 
de apă eete condiționat pi de obținerea unei bune coaportărl* Pen­
tru a se putea reduce contltotea de apă, trebuie si so evite asce- 
aul do elcuonte fine*

- Setare părții fine* Cu cit valoarea echivalentului de 
nisip a părții crep te, cu etît contracția scade pi invere. finind 
•nana de influenta defavorabilă pe care fracțiunea fină sub 0*3 na 
• are aaupre contracției, cate necesar ce echivalentul de nisip al 
■nvtaxulul argiloe din păuîntul destinat eteuilislrll să fie nai 
neve do JO ».
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* Coapensaree contracției prin adaosuri cu efecte expan­
sive* Din punct de vedere teoretic cel sal simplu țl ne! elccce 

c./nrjcnru/u/ 
eljlea pentru prevenirea fisurării constă în omestecireaVcu 
2O***5C var grec» Ccnsidor că operație erte practic foarte ane— 
voios de realizat* (frosee tcnnolo&lo dificil §1 periculos)» le» 
sultate bune se obțin pi ta elcolinis&ree (eu,ugerea în apă e cir» 
oe 1 sodă C6 :ftleă).

• Efectuarea coapsetării în două reprise decalate» z coua 
repriză reprezintă circe din energic tetclă de co-»psatare pi 

se efaotoeasă lari te de tdr^inares prizei oiaentuiui, 1; un ia» 
terval de tiop de 2***3 ora după prins repriză*

» âtabilisaroo complex" ou clacat țl oitun* Centru e pre* 
veni forjarea fisurilor sau .el pu ia pentru o lc Unita, e-c 
recurs la folosirea combinetă e clasatului cu bitua* feoretlc pi 
ta Itoorctor soluția ecte corapunzătoere* Apreciez însă că in 
nod proetic realizarea acestei eteoillzări cote deosebit de difi­
cilă pi cu foarte aici ganee do leugită*

» Evitarea taur defecte de execuție* Criae defect de 
cnog aleare le prepararea asee tecului "în si tu" reduce sensibil 
rezistența la Întindere* f- vorlzînd tendințe de fisurero a meto- 
rialului*

Pleurile prooonisate oel sus acționează aeuprs facturi» 
lor de care depinde contracție notarialului stcbilisat* Pe lingă 
studiul eoestor factori, trebuie că se euanineee pi probleaa 
{NMniterii fisurilor. In straturile superioare alo îabrSeSaiațll* 
M nod preoție, daoă fisurile din contracție nu pot fi evitate 
seu făcute tnof Misive, atunci interoosasă ^ olrco unor remedii 
privind controlai producerii lor, ou scopul de e le localiza eau 
do a evita transa, tarea lor le auprafeță, astfel incit eă nu ao 
jeadueă degradarea înbrăcăalnții drumului* Pentru prevenirea trano» 
sitarii fisurilor din stratul stabilizat cu ciment în iabrăeăaintea 
Idtuainoae* li tare ture do speciei! tete reeoaandă năauri diverse 
dintre care aanțisnăQ t

• Acoperirea oft nintori bituminoase se ve face nuaai 
după un anuait interval da tiop (ninia— 20 zile) de la uneroe 
1b operă a notarialului etebilisat, astfel incit fisurile de
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oontrooțîo si fie fcruate în cea cal oare parte înelate de apter- 
aeree îoMelnlnțil» In oesul folosirii păaîntuxilor coezlve» m 
aoooaeadl os acoperirea atreturllo. etablllzete a5 ee facă nuoai 
după ce stratul atinge lo o uaidltate eub linlta de contracție» 
Înainte de a g temerea îabrăcănlnții» fisurile de contracție vizi— 
bile ee închid ca lapte do cioent acu bltus tăiat»

• Prin sporirea grosimii îxabrăcSfinții se poete diminua» 
tntr-o eauaitl ulsurl» eeartul de temperatură în atretul etebi- 
lisat eu ciment» cel puțin atunci cînd perioadele friguroase aînt 
do ecurtfi durată pi ee mărește rezistențe la tracțiune șl la for— 
focare a notarialului In dreptul fisurilor» coastă soluție teb- 
■lcl întîrzle bou îapiodlcă apariția fisurilor în îabrăolminto» 
dor se juatlfiol nuna! pe druourlle cu trafic intona pi greu» 
In general, se recomandă ca fisurile care ee traneuit îa îabrăcă- 
aințlle bituminoase și nu ao încalc în timpul verii cub circula­
ție el fio colaatate cu emulaic de bitum»

*nstruc țlunile tehnico departamentale pentru proiec­
tarea ,1 executarea straturile, uln materiale oteblllzate eu cl­
asat le lucrări de drunuri șl aeroporturi c»L» 29.67 /2C/ prevăd 
următoarele •

" Pentru evitarea tren tul terii fisurilor pînă la 'mnre— 
fața «obrloSnlațli aafoltlco» ee reoooandl In orzul streturllnr^ 
ou elnant din anteriele fine seu uooogrenulsrc (păaîaturi nisipos- 
aa» prăfoase» arglloese» nisipuri □cnogmnulare etc»), fio 
aplicarea unei îabrloladntl aefoltiao do etalam 10 ca grosime» 
fio prevederea unul strat do baeS care îapreunS cu îaorăcă&lntee» 
el albi o groaine do ndalaun 10 ca ”•

Beportul ■ Cănite tulul pentru druanrl uple • le el 
XlV-lea Congres mondial el 1 maurilor de le fraga din septembrie 
1971 A9/ aanticttBosl ci groelnee etrctarllor de beai folosite 
varlasl in cele tael sulte țări în funcție do treflcul ee ee des- 
flpocrl pe cntoetredl oeu pe druourlle principele. In unele țări 
pi sal alee în franța» ce acordă o gros ine supllaentarl dacă 
troficul orepte» In ultlali IC ani e-e înregistrat o creștere 
• groelall, Oroelolle curenta o neterlelelo. bituolnoeae fol oi te 
pa fundațiile tratate cu clacat aînt ursitoarele »
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Btlgb 22 on» Spania 15 ca, Franța 13 oo, Anglia 18 ou. 
Italia 20 an, Japonia 30 ca, Olanda 20 on, UkâS 7«««1O»5 an «1 
oale nai sulte țări aa para al au ajuna la conalusia el un strat 
bltnnlnoo da 15»••20 aa aste necesar»

Experiența britanicfi aratfi efi un satfel da stat ar întîr» 
gl apariția fisurilor pentru a perlaadfi de 10 eni» Iot în report 
aa arat! ofi noi nl te țftil au erperinontot folosirea unui otrst 
do anteriele gratulare între stratul de casă tratat ou cinent și 
atreturilo bituninoeao»

la Franța folosirea unui aatfel de etrot do 20 oa grosino 
agoaot sub o înbrtefiniatw de 12 cu grooiae a întiraiat apariția 
fiaurilor transversale» dar provoaofi fisuri de oboseală nai iapor* 
tonte»

2* al naoarlasnt«rl întreprinse pentru

Frobleae evitării trsnsaiterli fisurilor din straturile 
autiero stebiliaste ou ciment în îab- fio Smintea bituaîneasl prooua 
•i colaeterea fisurilor apărute o intrat în preocupările autorului 
■oi ales după ondernioeree -»S. 59 sectorul Jebel • -oravițe în 
anul 1963.

sioteaul rutier proiectat pe coi 35 k& aoderniaațl are 
ta oeoponența ea fi un strat din nioip etobiliset eu oinent peste
**** ** ap temut tabrBc&ainto bitutainoosl (3.5 oa binder ♦ 2» 5 oa 
•trot de nouri din beton a efsi tio)»

In anul 1964 pe sectoare întregi e-eu constatat f suri 
li orfiplturi transversale unele dintre ele ovîad lătinee do poate 
1° *• apariție ocootoro detorînduMio în □ risipei oontraoțioi 
otrotului nioip-oiMnt» icaajul aediu utiliast pentru stretul nisip* 
aiasnt a fost de 8*.«9 ?> einent 9! 10...11 , epg.

2*1 • Soluții enperiaeatste pentru colos tarea 
fisurilor

A
Intiwtt le ocom dati exlateate fimi llor in Sabrfcl*» 

atatoo bituainoasfi o considerau deosebit da gravă pentru
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I—Iwtnntn gi ▼labilitatea ooapleaolnl rutier îapreună ca Insti­
tutul de cerce țări din duo arce ti șl laboratorul de încercări al 
Direcției druuuri 01 poduri firișoare, în anul 1965» e-aa oxpari- 
amtat nai nalte procedee pentru coloatarea fisurilor șl crăpături- 
lor» Soluțiile cxpsrlaantato și recoltatele obținute alat ura&too» 
rele •
Bec kw 1 • tretaoant ooperfiolel sloplu cu bitum tip 3 gi aditiv 

(2 5 aaftaaat do capra) t 
l;l/a2 bl tun 3 au aditiv 
15 kg/a^ arlblari &•••!$ na. /

Sector 2 • tratament euperfloial slapla rajoo ou bitoa tip 3 • 
l;l/a2 Mtaa tip 3 eu aditiv 
20 kg/a2 criblură 15...25 aa.

Sector 3 - treteseot eaperfleial dublu cu bleu® tip 3 t 
e) 1,2;1/a2 bitua tip d cu aditiv

18 kj/n2 criblură 9...15 na | 
b) 1,1/a2 Mtaa tip 3 cu aditiv

12 kg/a2 criMoru 3...B aa.

Sector 4 — tretasient euperf&clel dublu ru-^oc ou bitoa tip 3 «
a) 1,2,1/a2 bitoa tip 3 on aditiv

25 kg/n* criblură 15...25 on i
b) ll/a2 bitoa tip 3 on aditiv

20 kg/a2 criblură 3...15 aa.

Sector 5 - teetaaent uuperfiolal rlapla su bitus tip 3 : 
1,1/a2 bitoa tip B (fără aditiv) 
15 kg/o2 oriblură 8...15 aa.

^••ter 6 - trotaoent superficial dublu cu bitum tip a •
a) 1,21/a2 bitoa tip 3 (fără aditiv)

18 kg/a2 oriblară oa |
b) 1,1/a2 bitoa tip 3 (fără aditiv)

12 kg/a2 criblură 3...d aa.

l'*a*OA T * trctooeot superficial eiapla ou bitoa tăiat » 
1,2;1/a2 bttua tăiat 
15 kg/a2 criblură 8,.d5 ca.

8 • tntoaant eaperfleial dublu cu bitus tălet »
a) 1,4; 1/a2 Mtaa tăiat

18 kg/a2 criblură 8...15 aa •
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b) M Ut? bitun «Mat
12 *Ut? eriblurl 3»»«8 un»

firatanentale bltuainosM de suprafață eaoeutaba au foat 
ținute aub observeție tiap do 2 ani (1^5»»*1966).

Din analiss observațiilor -^cute pe bas» unui grafie o-e 
ajaae le conclusia că In general fiourlle o-au închis pe tîop căl­
duros după eafoltiaore» opărind însă din nou în perioade rece de 
toanei oi prlaăverS»

?e sectoarele cu tratament dubla au e-eu transnia deoît 
occidental unele o între fisurile exlatante» voci e-er putea trage 
oenolnsls ol pentru etsopeiaarsa unui sector cu fisuri în iabrăoA- 
etatea bituainoenă datorit! contracției stratului portant de ni­
sip stabilisat cu clocot se poate utilias tunătoarea soluție a 
trstanunt bitualaoe dublu oonotind din »

SMaal treteoeat « Al doila tretanent t
0*9 5 Ut? bl tun tip B f 1 ț l/a$ bitua tip B I
1* W? orîbtară 8»»»15 an» 12 tg/a? criblură J»»»8 an»

la orice cea pe aoetoerele cu fisuri pi crăpături a fost 
aeeeaar oa în personoațl să se executa lucrări do oolaetara ou 
acetic bituainos seu ou bitun cald» operație deosebit de nlgllce— 
el» eu rendsoeat scăzut» aspectul tuprefețeî colt&etete filau 
inestetic»

2»2» Stcblliraa unei sclu il tehaloe noi» pentru 
evitarea trencoitcrii fisurilor din stratul 
stebilisat ou alocat în îabrăcbQÎntoe blta- 

ainaee*

In anul 1970 o>a pus p obleaa 1 Irjirii druonlui acționai 
59 fioiseare — ojorevițs» po pâlnii ttilooetri de la 7 a porte earo— 
•ebill la 14 a parte carosabili» Intruoît la Sag^Siai^eai» în o- 
propierea pant ierului «sistau cant’tățl iutpor tente de nisip din 
*înl li^ițf o»u pus pTOhlaas utilieării ocestuic în sistenul ru­
tier proieetet»

finind seaaa de experiențe scusuletl ol o rocoTainriUrilor
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Atenta ta aoepul evitlrli trensaltorll fisnrilnr din stratul 
■talp^lnant, inițial »-a preeonleet wataget anul strat de ueal 
da alias 9 ea din enrobete coapeoto sub îabrfioAniBte» roaliaînd 
a groelaa a straturilor aafeltlce peste fondațla otebllisatB da 
atalaoa 12 ca*

Aplloaree aceetel soluții presupune atillssroe anei ©en­
tități de 210 kg/a2 nirtarS s of al tic B* ceea ce represlntB 2 000 
tone slxtorfi ssfaltioB pe ka cu 7 a parte coroeabilB*

Avînd ta vedere ospocltotes stațiilor noastre de aixturl 
oefeltioe* care este în jur do 9 000 tone pe ao* înse&anl eB 
pentru reollaerce celor 8 ka (calculct le 7 a parte oaroeabllB) 
oro neoecer să ee lucrase circa . sal i în plus a-er i'i consunat 
O sare cantitate de cribluri pi blum» aeterialo deficitare* Slnînd 
șeaua de aceste inconveniente (lipăi de ae tarlale* stații de t&a» 
tari esfeltioo ac capacitate -lcă eto*) autorul e studiat alto 
soluții* cere* superioare din punct do vedere tthnlc* să coate 
aal puțin pi a& evite pe cît poaibil folosirea unui trot do gro* 
sine oare din aixture asfalt ie A A6/«

In urna studiilor pi esperiențelor făcute o-e propus 
*1 aplicat un eisteu rutier oare conține ta alcătuirea ea un otret 
din pietri eportl* tndepetl cu eplit Mtuoet* eo are un volan 
de goluri oara (39*****40 %) fi oare poete prelua 9! reține fieu* 
vile pi cripStarllc din otretul nlslp*claeot* îapdedocîad trena» 
dttanoe acestor© tn tabrisininte* Cooperativ oelc două ni etone 
rutiere Înota tn ooaaiderero eînt arătate în -is* XV*1* gl 17*2*

Mg* 17*1* tiotounl rutier preeoniaet inițial
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rit» IV.2. Sîeteaal rutier propaa șl aplicat 
pt L,B» 59 tea 6e5% - <0*536

*enaatooal nlBip-claent e-e reallaat în betoniere de 250 
litri, iar ceapootaroo r-e făcut întrona eiagur ttret ce elliadsul 
eenpraeo» pe pneuri do 10..*lr tone, placi vibratoare pi aslori 
uamele. Beaiateato io coeproeiuae obtlauts în leberetor pe ^ro- 
vato cilindrice dapl 7 aile plstrare în etaoafarB anedB a fort 
do 17/bVea^. OapB coapeetere, atratal do nisip-cinent o font 
•tropit 5«».7 aile do două ori pe si, ca apă eaa bodljcaet ea
tMlaio eeticaioB 0,5 kp/W •* acoperit cu folie de poliotileod»

Pentru roollaerea ciatounlui rutier propus ți aplicei 
(fi**  W.2.) e*a  folosit «trăitorul procae tehnologie a

* nisipul etabiliaet ou clseat P«'CO în proporție de 9 % 
fi 9„,11 S apS, Nisipul ere crr^ctericticile proaentate la labe» 
lai Via., ca o ooopocltle aonagronulari arătată în fig»rv.3.

?ig«IV«3« Coapoaiție greeuloaetrial o nisipului 
atillaot ir reeliaeree eoestoeului 

nieip-oÎncet
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După 7 sile stratul nisip-cinent a fost acoperit cu 
piatră spartă 190 kg/a^* aere la circa 12 sile de le data punerii 
ta aperi a niaîpulnl*ci«Mnt a fost cllindrotă plai le încleștare* 
Iar golurile de le cuprafnță au fost coapletate ca eplit Mtuaat 
(aista 40 kg/n*)* GiUndrarec coatînnîndu*SG pînă la conpleta 
aennelldere a etretoloi» ?iotro spartă prin cilindrere pătrunde 
upor ta «tratai do nloip-claent ruelisîad o mună legături între 
straturi» tocat strat din pietră spartă îndopată cu split bitunat 
eonatituie un bun trut de beai pa cure s-e uș temut îabrisSalntoa 
Mtaatnaeei după tehnologia cunoscută»

Observațiile făcute în inii 197C...1973 asupra nodului 
do cooportare cuo trefla e rectorului experimente! executat în anul 
1970* cu sistemul rutier pxopu * în cere s-e lat-odue ca strat do 
beai piatră spartă îapfinetă cu eplit bitusast cilindrată tecaeinlc* 
au permis eu ae facă ursitoarele aprecieri a

— în înorăGănlnt-e bitueinoeal nu o*o treneoie nici • 
fisură din str"tul do nîsip^îsont* reci stratul de boși introdus 
eete capabil să preia fisurile ce se produc în stratul de fundație 
din nisip etobiliaet cu ciment ț

— comportarea întregului complex rutier în exploatare 
este corespunzătoare *

* aolnțla propusă este eficientă* ușor do executat* sa 
adapteaaă condițiilor tehnologice de le noi ei în oonaooințl po«' 
te fi ganerelisetă |

- soluția propusă a permis realisarea unei escaooll de 
J lei pe ap* atee ce represintă 21 OCC lci/ka»

3»

i>vînd în vedere renaltatelo obținute pe ; »s. 59 
fiaipoare — «oravițe kn >4456 - 10+556 pi în urna observațiilor 
făcute în perioada 1970»» «1973 aoupra nodului de cocher taro sub 
trefle o unui ol o tea rutier în aoapcnenți c'ruic autorul a intre* 
tu» pentru preluarea flmirilor din stratul de fundație etobtli* 
Set eu citwnt* un rtret do besă de □ cm groși» după cilindrere*
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Ha piatră spartă Sadepată cu eplit bltunet sa pat trege urnătoe» 
role onaclasii »

- soluția propusă da introducere^ între etretul 4a 
r—rtițlT dia notariale stobiliacta cu olaent și înbrăcăaintoc. 
MUialiwa» a anal strat de beai dia piatră tadopetă ou cpiit 
Mtaaet de 8 ca groeiae după cilladrare» sete coreopunsătoaro 
Ha punct de sudare tehnic, răspuatîad la totalitate scopului de 
e tapf iwlssa treatniteroa fisurilor pi e «răpitorilor din ctrctul 
de funSoțio Sa taturlcHoiato» Aceeetl soluția este nouă pi pentru 
prlao dat! aplicată la noi ia țară*

- proeaaul tehnologic do oseeuțle este siaplu pi ce 
poete roaliao ca utilajele eaiotente pe șantier pi cu stas de 
lucru obI puțin oalifioetă i *

• ao eocaoaSseeo ne tar laie acuape pi deficitare ca bitua, 
filor, cribluri ete» •

• enoentarea șiretului do baci din piatră aparii iada» 
pată ou eplit bituaet se poete faee neoaniset reelitîndn-eo 
productivitlți foerie sari, oare asigură posibilitatea reelisării 
ÎUb>ii i ămlnIții bituninoeoe Satr-on rita oai alert, ovitindu-ee 
Otsgn&rlle dia lipsi de front do luciu le alternare |

• stratul de boul peste fi lleot o perioada de tiup Sa 
oiionlație, aruîad ea eventualele defecțiuni caro ar eplme el 
fia r poreta lasiato de eșteaaaroa binderului»

Pe beau studiilor și experienței sousnlote au întocoit 
• Instrucțiunile tehnologico de euoeuție privln< soluție porti* 
•ularl pentru evitarea trenoniterii fisurile? dia straturi rutiere 
•tabllincbe eu clasat ta SabrBopaiateu bltuaiaoeoa " ce su fost 
aprobate pi difnoots do e cro ~»X»3o» lireoțls generală a diuan» 
Mior taouroutl cu actul ar» S 232/lO»886/19»l«1973 tuturor unită* 
țilar la vederea aplicării /21/»

BUPT



la partea îatîi "

paglaa

Tabelul 1*1. cueuoioeiaiiiollo atoli ala uluiturilor 
de Tlmlp ți *umi utlliaato la prepararea cor» 
tarului ou subif

tabelul 1*2» 024*e de uleia folosite la prepararea 
sertarului cu subif ta funcție ce procentul de 
bltua dla Ouepenuie

Tabelul !•% Cap&cterictloi flcicoxnecanieo ala oo- 
voarelor asfalt, ice din mortar ou subif

labolul 1*4• Caracteristici fleioo«aoounloe codii 
obținute pe grupe din carete prelevate din 
oevoore nafaltioe executate» dla aortar eu 
subif

Tabelul x»5. i.ate de trefle pe cec ta ore de drua 
avlnd Soarbei'«iuți dla mortar ou subif

tabelul X«6« caraoterlatiolle nisipului din aortei» 
rul ou nubif folosit la penetrarea pietrei 
sparte

tabelul 11.1. caracteristici eronuloootrloo alo e^re» 
cutelor clnemle utillsato la prepararea anro» 
betelor biteriinocoo •••

Tabelul 11.2. losaj aplicat inițial în anul 19M la 
prepararea acrobatelor bitualnoane oeeoutaU 
cu nisip bltunlnoo ..^

tabelul U» )• loaaj iaounătfițlt nplieat în anul ura*» 
tor la perparaxea aarobatolor bitualnoane eae* 
autato cu nialp bitualnoe. /fi

tabelul 11.4» cituația dogro4*rller pe eootoaro de
drini cvtnA iabrledalatoa din anrobate bltuai»

7^3neaao roallaato ou nisip bitualnoe •••

95

36

97-98

$6

99

100

BUPT



99

îgHUl H«9« Propuneri da lărgire a Haltelor eeno» 
lor granuloootrico pcatn agreatul mineral foia»
eit la prepararea anrob&tolor bieuainoe&e cu 
nisip bltuuinoa

tabelul ii«6» inflexiuni datoriaiauto ou defleoteae* 
teul ou pîrghia pa sectoare da dna «viat ca 
etrat da rulare anrobato bXtucinoase executata 
ou nisip bituninM

tabelul XXX«1« sectoare de drua pe oare o«au executat 
lucruri de stabilizare * pietruirii existenta 
cu ver pi bitumina

Tabelul 1I-U2# Jar/ctcriotloile flzioosaeoanico

M4

ioo

obținute pe epruvota cilindrica confecționate 
ta laborator din pietruirea otabiliaatd 
ea var pi bitumină

Tabelul XXX«3« vantitdțile de naterlala utilizate 
pentru Întreținerea Motoarelor stabilieato 
oooplea ou var pi bitiualaM

Tabelul 1XX«4» ifiolența oaonomioă a ctetodei do 
întreținere prin atabilisare ooapXaxS ou var 
<;i bitualnâ n «li 6 Timișoara^xnnlcolau tare 

îobolul 1X1«5« ^eoto xe pe caro pietruirile din 
ealcar a*ea tratat cu bitunind

Tabelul xxx«6« uor oct eristici fisioo«(BeoanlQo 
obținute pe epmvoto cilindrice confecționate 
in laborator din pietruirea ctabillaata ou 
bituniad

Tabelul xv«l« uaraotoriatieila principale ale niai~ 
pulul da xiaipani folosit la realizarea etre« 
tulul da niaip«clBient

107

108

103

110• ••

111•••

•••

BUPT



95

labelnl

Cameterlatleilo aedîi al* nlalpurllor de îlalg 
șl ^iureș ntllinate la prepararea aorterulul eu eublf

a. Garaetvristiol L ntîliaaț
Tjf ruLu

1
•ai|ai*u^afi*»io •«»«»»ets ai«*•«•! ««»•«»«»

—8------ 
e*w<® ta

, -y------- .T«. .
-a^«âB»a«

1 uoaposlția granulosetrloMi
• rut pe olar de 3 ou $ o,6 4.8 6,8 5.0
• rest pe eiur de 1 sa % o»8 4.* 1.3 4.0
• rost pe alta de o.b sa 2«0 ?•* 37.o 44 .*
• rest p* alta de o»2 os £ 77.0 72.2 49.5 42.2
• rest pe alta oo o,oUom ‘a 16 «4 le.6 4.1 3.8
• trooo prin alta de 

o»oQ oa < 3»2 2,o 1.3 1.2
2 ueneltatea în grdeadd 

în stare afinată kg/m^ 14oo 1420 148* 1490
J MiltetM Sa fprâaadA 

în stare îndesată kg/a3 1558 1590 1717 173o
4 densitatea aparentă kg/a3 P6*o 261* 2620 2625
J Vohuaurl de goluri în 

stare îndesată > 40*0 39.0 33.5 34.o
i iartaa levlgabllă 7 3.* 1.4 2.0 1.8
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& -apelai 1.2
?osaj« nisip folosite la pieepararea ac tarului ou 
oubiX in funcție ie procentul de titan lin suspensie.

MMi î?
î^.:ss2::s a^sac.

Lltus eapoctat la m curtară
itsa /ratare.

ilai uecat în
..x..s.

-a. ti tatei
*■3*312.83 r_ „
neclară ie nisip uscat, în kc»

r

27,® 442 415 5*7 >36 346
27,5 4 >2 423 397 574 352
28,0 459 4>1 404 381 359
28,5 469 44o 412 366 366
29«O 477 447 419 595 373
29,5 466 4» 427 4o2 38©
3o,o 494 46 5 455 410 386
*>.5 >03 472 442 416 393
»,o >11 460 4>O 424 400
31,5 >20 467 4>7 432 40?
32,0 >29 496 46> 4>8 413

| 32,5 538 506 472 44> 421
1 L:-. . . dXîS H

 ii U
 0 a -=-^ =

• • Iibelul este calculat in Ipoteza aenținerii unul lozaj
conatant de 16o xg.eubif.

îabelul
Cslateristloi fisico-țecaaioe sedii obținute pe grupe de 
carete prelevate din covoare acfaltioo executate lin oortar

CU subif
□ ~ :sti tz pas» ~

•XC 22^ C
z x Z ••X a .-. Xtrs -. Sî - ?5 5:

XC 5Cfty r oeficicnt rap Ibs»
pwbd * itUB 2 CB ■aiua^ ie terao- 

etabilitate n/cr
’ ' ".Cee-t rff'XS.: ~ -r.

1 7.5 l^9q 0,5 2,6 1.97 10,0
2 7,7 12,0 2.3 1,96 9.1
3 7»t 2?.O 10,0 2,7 1,98 8.2
4 8,0 26,0 11,0 2,4 2,00 8,0
5 8,5 25,0 10,0 2.5 1.9o 10,7
6 o,8 26,0 9.3 2.8 1.96 9.3
7 9.o 25.o 10,0 2^ 2,ol 9^
6 9.3 27,0 12,0 2.2 1.99 6^6
9 9.5 24,0 11,0 1.96 7.8

lo 10 tc 
t^saa: 24,0 

:••—■■■■■ ■ III
10,0 2,o2 7.7 

rzs^::^
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'lnbalul 1«6«

Cdaraotariotiaila nisipului din nortaral an eubif 
folosit la paaatraMa pietrei «tarta

fifMB wri r t» rs nu atfrattowrm aan ma «Mt □» •«- «am» «NBMMk«oai

Valoare
••■•«••aMMaWaCtxMS w jC»43» v y II nit — WW Wfc

CsMateriatiea nisipului

MMitaton în sHaadd. ia aiura 
aftestft t/a3 1466
lUMitatee în grlnadd. în atare 
tadaaatd t/a3 169a
Voluanl da coluri în etaM 
îateaaU 38.4
Hrtea lavlgabili 
CMpasițla "rcnulaneirică t

3.0

- Mat pa altarul âc 8 « Q... 1.4
• Met pa aiurai da 3 aa 4.0
• Met pe aiurai de 1 ac
• M«t pa alta de a«6 ar

'Ă
V

3.5
15.4

— Mat pa alta la a*2 ar / <4.8
• Mat pa alta de o»a9 na 9.2
- trona prin sita da o»o9 aa 7* o.T
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sol Sobolul IM*

DosaJ aplicat inițial la propararoa anrobatolor 
bituminoasa axmutata ou nisip Mtuniooo

ga a 9 a & a■.. ao *»««•»© •« a mania» a •« u u» j u os oaaeaaaQNa «m«* ee « a « a 
»a tatorialo Locaj situa Agra»
ort. șato
(ftaMaMaansMaMMaaaaMMMmaMsaaoauMOaaMaanaa^lMWM

1* bltrunlnM (13.4 % bitum) 3o»o 4 26.0
h situa Industrial tip C (20

din total bltua) 1.0 X|0 *
)• iistria 7 •«• 3a am 31.0 «» 31.o
4* itlsip a ... 7 na 33.o 4» 33*0
l« iilor calcar 5.0 0» 5#0

o tom» a ax«a a 4» a»« «oftat»*» Ba a «h& M «ha «MM «MMtNMMBaVMMMfc

U î A L I loo.o 3«a 95»o
«M* wtt »aoaiMMm *«l&««Ht ea•• •=» •<»*•««•«

Tabelul 11.3.

Socaj xx&unătățit aplicat Xn anul urrcdtor 
la prepararoo onrobatalsr Mtumânoane 

axaautata au nisip bituainoe

I Q T A L t

»•■«M«a>B>*auo c>^>«•»•«»%

«X Materiala DoaaJ Mtua
& a 9?te

•••••atai<na»asna«a«0Ma0auMM.aa«MM«MM«i%0iMB

u 
t.

ulnlp bituainoa (13.7 ; situa) 29^2 4.0 25.2
situa InAistrial tip G (25
bitum dla Mtua total) 1.3 1.3 •

)• ilotrip 7 ••« 3o am 31*0 • 31.0
4> fclBlp o • 7 na 33.5 • 33.5
5. iilor calcar 5.o • 5.0

«a «te MuaaoaaaMMeaa» oe«ana roiaMaMBc;-* WM«Mea*u WM*

loa»o 5.3 94*7
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Zobolul XU4.

•Ituați* degradărilor pa deotoara da dna 
avisd îstelcăaiotao dls aorotato bituaâ- 
nora* roaliooOo cu ului* OLtuatnoa

^ăgot kxs 1*828 ^ooaa ta 1*2*8 tao^a ta lo*3o5 
lo*9oo lo*3o5 -19*270

o* i op > ap x
■•ta «a. «b taft taa u aac* a .z sas x sa tasta» sa ©as a as s; tas Bear*** n tas tata * oawtatata

1965 433 ta ta ta ta
1966 2o2 0.39 322 &*qo ta ta
1967 jio 1.7o 27o o»5o 15o o.3o
1968 2590 4.9o 155 o.3o 75 0*10
1969 1745 3^0 37o
197* 3110 5.9o 546
1971 29te 5.5o 1046
1972 ccaoolidst 865

o.7o 25o o.46 
l«oo 364 0.67 
1.95 970 1.80 
l.âo 5?o o,96
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Sstelnl II.5.

rropunerl uo lir^lre & lialtelcr xoaclar 
grsDulanetrloo pentru agreatul nlncrol 
folosit la prepararea nruroontelor bltuul» 
noneo cu nisip Mttmliwe

aa ■anatk; mi i m m» a® mama - auaoanm»rj mm a««Maa*’ «? a m a®» miwmoe

^urba grenalocetrlaS nwo&But 
Sn aorua 
tir - > -

.ropua
4 •

•& m^.m^ » :» (* , <»'.ejwuawMK

îrooo prin alta de o»o9 ac 7...1G 6...16
Ireoe prin alta do o»2 m 2 3...40 17...4O
2»ooo prin alta de o»6 an 35««.5o 3O...55
ireco prin ciurul do 1 «as 35...bo 35...6o
irece prin ciurul de 3 m 4o«*.âo 4O...65
«rece prin ciurul de 5 se 48*..7o 4Ș...75

2rooo prin ciurul de 8 as 55...O© 5O...3O
^rooe prin ciurul do 15 an 7o...9o 65...9O

^reee prin ciurul de 25 sa 9o».«loo 7o...loo
Zrooo prin olarul do 3o ac loo □5...1OO
Hreoo prin ciurul de 4o an loo

•» moHm* mm ee^ u js a . .*. mc. a m» om»»» a u .. a o mm tx u tt- - > poamini—n res^m
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Xodelol 11.6.
#>S

loflexlual detexoltiato cm oefleotonetrul cm 
pîrgtb» pe eoatoare de Urue avlad ce strat 
de rulare aarobatc bltasiaoooo executate ca 

Blalp bltoalDcs

< a »l<k 1—$»Hiri»tt Qflf »rii HI W II —M ■ •

^a- ~ 9^ ->a«»4»>»r, 10X1 CT Cs«. «'JKX-d «M*eWn «•»*««!••

£B 68^9 tfrlo^xea a^e^il defocoețleâ elastice
legal • iSget «

24000 o.3o c.16 o.2o
>4000 0.32 0.22 o,3u
4*ooo w»4o o.4o a*4o
5*ooo 0.40 0.22 o,46
6*<x>o o» 36 0.32 c»4o
7*ooo o^o 0.00 O«<A>

84000 0.44 9.32 0,13
9*000 0.34 o,32 o,3o

104000 0.56 o.le 0,34
104800 0.52 o.5o o,5o

- V r c. tsr^ »r •«» a« «caaiJBa: saiMWWCaMrdc «eu

n* 5a/d 
10305-600.^

l*7oo c^o 0.38 o,42
2*900 o.7o 0^0 0.74
3*2oo 0.33 o.3o 0.32
4*ooo o.5o o*4o 0.64

o,64 0.64 0,34
6+oco o,56 c,4o 0.53
74000 o.5o o.5o o,4o
8*000 o,36 0.36 0.42
9*000 u.33 0.36 o.64

****•• « « «wm cmae ;■: m«v. 5«•«•«•«»•«»«;S«««•»•*»»J- u Cv jaMfteauHMMCrd
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11U1

^eatoare de drua pe cere o-«u executat luorMxi 
de stabiliseră a pietruirii existente ou »ar ui bl* 

tusial

Acul hectarul *qs1 țla kUaraetri* iung!» ^uprafo» 
taeou» nuaâruj. o£ oea (ao 
ției im o

1963 beoteeul 1 564*3oo-58o*ooo 15.7 942oo
Weess «MHBti: at»~ ea» i mm । «mmwjs u ■*o

19M ueotarul 2 5â»«ooo«539*ooo
6o3e3oo-61e*3oo 
614 eeoo-62ewoo 22 «o 132ooe

1965 rectorul 3 5B9woo-6o3»3oo
61oe3oo*614-*ooo 
624e52e-631*(eo 24*83 14923c

1966 beetorul 4 631*4oo-641*465 10*065 6o39o
•• oue*as»se^a^»-->enfct-<Minianî>' a—aeeJTwaanBBMaemaaeni««era»

—afififiiiiianaue ii o<»«>uxa - • ai . amc fiu&«-'•*» «««»*£• fiece«»?'««ei»»*eeeMeMB

I o t a 1 » 72*645 435870
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Tabelai 1U«5.

bootoaro pa aere pietaulrilo dla oalear 
o^b tastat ea bltaali&

*»e>earae » .a^en&caaa »-. M«aaaeaeai.e«aa*«3a»aea«aa«aBaBe*Mi

«ani tec torul pe ii 57 ^ealțla bile- luagi» sapro»
tea» aotalol vooho soa lataea» (a) (F)
|U1 
——■mu we«e»i mm »- ■* •»< ^a; ■^m«»mmuim » aa«MHM««»aeB
1965 uppova-Gaaano 9*100» 12*15o 5o5o

16*ooo» 17*75o 175o

4800 28800
1966 ffneaaa~- Tini ța 12*15o» 16*ooo 3850

17*75o» 27*ooo 9250
42*7oo- 44*2oo 15oo

ooroaial*»oldora
VooM 92*6oo» 9B*ooo Mas. 

20000 120000
1967 flavioovita » 

ilaeaita 27*000» 41*000 14ooo
deraeaaea • 67*66o- 681I60 7 oo

raran 111 - 9o*9oo» 92*6oo 1700
moldova Voeoa 981000" 99*79o 1730
uoldova veehe lo7 *4oo»lo9*teo
kojejena 19790 118980

Mm ..• MWMOM •••»»• ••*!•••«■*•••••• ••••••••aaiaaaaBaaeaaiiBi

Tv I 4 i i 44590 267180
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Catetei IV. 1.

CarBeteriatlclte principate al* nisipului 
te Tlalpenl teteelt pentru mllurM 
stratului te nisip * clasat

• rest pe 3 an 0.2 $
• rest pe 1 na 0,4 ?
- rest pe o«6 an 5.8 >
- rest pe e.2 an 8**4
• rest pe e^9 na 6*6 z
- rest pe e»o8 am o»2 X
- trece prin 0.08 aa 0.4 1

Curba nrami:

- trece prin

Lomstrln*

o*o8 an e*4
- trece prin O.c9 na o«*
• trece prin e.2 an 7.2 1
- teasc prin e«* an 93.1 »
• trece prin 1 aa 99^ >
• trece prin 3 an 99.8
* trece prin 8 aa loe.o

teneilutca în grteate în stare afinați 131o kg/s^ 
teasltatea în «Mante în stare înteeat* tete teg/a^ 
tenaltatea aparent* 26ce kg/a^
Volanul te «steni în stare tntesat* 39 J 
terțe lerleaMU e.8 a
tetetsnfe betece lipăi
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seferltosrc la partea întU - fiOBlljLiaiUJLkJaaMnăiăU  ̂
da—altora unor tehnaln^ll rntlara "

1» aiocsr&»L» 0 na tot fi pentru îabua&tățiree cclit&ții covoerolor 
de aorter eafelt&e au suoif» lcviste fronportuzHor» 
Ur»U» 196C.

2* Niocerl»L» ș»c» UtlliEurea cețtulul te ccrbarut te cdclu de 
le fanrics de sanăr în loc de filer paa^m ccrectcrce ni­
sipului oo oo utiliseesă le prepararea uortarului esfal- 
tic în atcjiu de eublf "gj". Inovoțle evisstâ lc 
xiciyoare în august 196G»

}• 311țiu»^» .'Jicoord*t» Inaruautor pentru laboratorul șantierului 
de drusauri» Jucure^ti» .citare t.unici* 1371 •

(4j 3iooarfi»L» 311țlu»z. Oaearvații cu rlvirc lo ao<.ul de coapor- 
ture în exploatare a oovoerclcr safeltice cin uortur cu 
suspensia de bl tun iii er isc t» Gesiunc de coczunicdz i
Jucurca ți, :£i, 1773*

5« Aret3blde*J« x-urles* . Liante routiors st onrooee. titione du 
■ oaiteure d< trevaux ?ublics* ori; * .citura i>ounode 1^59»

(6> Niooarfi>L» 311 țiu*/» i ecultate ooținutc la executarea îubrtoă— 
alnților esfoltice ușoare în -irecția ie;ionblă a drumu­
rilor canat» Conntrucții în transporturi» 'ol» U-. » Ic 7»

7» 3icoarfi,L» g»a» Considerații c .upra cc .portlrii tub trafic a 
luar 'rilca* ae lubunât'.țiro o drumului n> țional iI jI^oto- 
/rmd» . avisto fran porturilor» m»l» 13 ■’•

wiooarâ^L» oteocutI« cutee /co x»wl >iias ea ua^sinljn 
cerc Iti sesiunea de etu^ii v iuiice ru-iere» .trict 13
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^IlaoariM*» Observații asupra unei îobrSc&dnti tdtuaînooM re^ 
linct& din piatră spartă etabîlîaată ca aortar ca euMf gi 
etențeiaetă printr-an tretmont la cald* Conrtrucțil In 
Transporturi» ral»XXI» 1970*

10* Slooeră»!»» dllțlu»/» De l'experlenea de l'esphsltege de 
ccrtnt— routea e trefle felele» III* Conference routlore 
de Sudcpoet» 1973* (Rădicată la voim)»

11» Ilooeri.L» 411 țiu»/» Ioaeaoa»H» .outoe eoono.lques. . cutea e 
fclblc clrculstlon» leport ntțlonel presantei pentru cel 
de al XV«lee ^oneros .«ondlel de druaurl din »^xie«- 1975*

12» lltooer&«l« 4ilțlu»A» Considerații cnaqro aetbdai de întreține­
re e druanrllor lapla trăite prin etablllsora complexă ca 
rar gl bitualnă» Construcții pi transporturi» vol-XIIl-O'IV. 
19o8»

IJ^ BlcoerlyL» Mltia»A» Coasiderețil asupra metodei de întreține­
re e drumurilor lapletrulte prin ateollisere cu rar gl 
bltunlaft* evlets Transporturilor» Jr»2» 1908»

14» Kleoarl» L. 3Uțla»A« Xntr?ținerea crosurilor înpletralto prin 
eteMUnare cu rar gl Mtuslnd» Buletinul de laforsare 
tebnloK - J»I«T«» caiet 10» construcții inginerești» 199»

15*»KlGoarl»L« Jilțlu»A« itadii ți experiauntSri aaupra utllis&rli 
bitualnel la stabiliaeroo îsjpletrăirilor din neterial cal— 
careu» Construcții în transporturi» voi» XVIII» 19&9»

16* Biooer<»L» Soluții particulore pentru evitarea treneuiterii 
fisurilor din straturile rutiere stabillsato eu claent în 
îabrioiadntuo bitoninosel» cesiune de cocunie&ri» I»>j»C»i» 
^nouregti» oai» 1973»
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Jcroan»S. Tendințe de fisurare ■ îabrăc&aînților esfsltice 
aplicate pe aalse stabilisete cu ciaent» Construcții ia 
transporturi» voi. XD. 1970.

lefiroiu»-. fea. Considerații pe marginea normativului condi­
ționat C.25-62 pentru proiectarea pi executarea stretori- 
lor din păoînt otabilisat cu ciment le lucrările de dru- 
anri. Revista Transportorilor» Sr» 8» 1965»

xxx - Cosiți dea rontea aouples. lepport. Congrte .ondiel 
i’rague» 1971.

xxx • Instrucțiuni tehnice departamentele pentru proiectarea 
pi executarea straturilor din notariale cu ciaant la lu» 
arările de dMisnri șl aeroporturi» indicativ C.1.25-67. 
elaborate de l«a»T»A*S«A»»auBuregti» 1967.

xxx - Instrucțiuni tehnologica do execuție privind ecluția 
particulară pentru evitarea tranșaiterii fisurilor din 
straturi rutiere atabilioete cu ciaent în îmbrăcămintea 
bituminoasă, lleboretă de Institutul Politehnic "Troian 
Vuia" Tinișcara» facultatea de construcții» 1973.

xxx — Instrucțiuni pentru organisaree și executarea lucrărilor 
da drumuri folosind suspensia de bitum filariant (subif)» 
indicativ 69.02—55» X.C.f^^^.» Jucurești» 1955*

xxx * Soroativ condlțiooat depsrtauental pentru întreținerea 
perfecționată a drumurilor îapietruite» indicativ C.l. 
16-65. l^.x^^i^.» Jucurești» 1966.

m - Instrucțiuni tehnice departamentale pentru prepararea 
suspenciilcr de bltun filerizet și executarea lucrărilor 
de drucMiri folosind suspensia de bitun fileriset» indica­
tiv C.L. 34-63. I.C.£.A.:^.» Jucurețtl. 1963.

•••oooQCOooo...
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PARTEA A DOUA

Defecțiuni ale imbrăcăminților rutiere bitumoase
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țenoralltatl

Datorită multiplelor avantaje tehnice pi econwriee pe 
cere le preslntă, nwjorl.tatee ț'lrilor lumii sa construit stratul 
te rulare, el aistemelor rutiere aplicate, din -trturf aofaltlce 
te diverse tipuri, ajungîndu-ee astfel ea în unele ț<lrl peste 3o 
61a drumurile principale an aibă îabrăe^iBinți bituminoase,

la noi în țară peste 9o din drumurile laba- ătățite el 
ooâenlsate, au Imbrlofalnți bituminoase. In Lirecția de dricuri 
ti poduri Timlpoaru din cei. 1434 km drumuri modemisate, 1237 km 
an îabrăcdBinți bituminoase.

In general, îmbrăoănlnțile bituminoase, satisfac ntt din 
penet de vedere al confortului cît pi din punct de vedere al slgu- 
neței circulației exigențele utilizatorilor, fte aoGoenee majori» 
tetea spedallptilor consideră că mixturile asfbltice, adaptate 
tea punct de vedere al ootaposițlel pi a tehnologiei de fabricație 
ti punere ta operă, exigențelor traficului pi condițiilor climatice, 
tat capabila să formase straturi rutiere durabile care să asigure 
o «sploataro efloientS a drumurilor.

Construcția pi întreținerea drumurilor necesită, studii 
■profundele pentru proiectare pi în etapa actuală epociallptil 
ta l«ea întreagă, ou toate eforturile fioute, nu au reunit al 
tatUoMOd metoda de calcul care o" ia în considerare toate oolid- 
talie la oare eînt supuse complexele rutiere, iar punerea *n oper! 
• dar nari cantități de materiale pentru roalisoroa lucrurilor 
■* •• fteee întotdeauna în cele med. bune condiții, de aceea sub 
^afluența traficului pi a altor factori externi drumurile în 
talostars pot suferi o serie de defecțiuni.
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Vom presante succint cîtova date asupra stadiului actual 
•1 tratării unor probleme principale privind calitatea îmbrucă- 
taților rutiere bituminoase» referindu-ae șl la căușele generale 
ser* provoacă defecțiuni ele acestora»

1. Stadiul nroblaml dlmeneianam eiataaelar rutiere 
nrt ala ralia? sconta»

Problema drumurilor cu îmbrăcă minți bitaMnoaae» a fost 
anplu dezbătută le cel de al XlV-laa Congres ondlal de druatri 
te la Praga, datorită preponderenței acestor "mbrlc^minți în re­
țelele rutiere ale emjoritățll țărilor»

S-a căutat definirea mor direcții de corectare pentru 
găsirea unor eol'uții, în raderea măririi duratei de serviciu a 
tonurilor, prin evitarea defecțiunilor frecvente.

0 pri’ii condiție pentru o comportare cît mai bună în 
eaploatare a eisteraelor rutiere» este dimensionarea lor cît mal 
raționala.

- In Anglia» cercetarea fundamentală în acest domeniu, 
e>e eoaoentret asupra fenomenului de oboseală și asupra deforma- 
țiilor aaterialelor rutiere. Scopul cercetării n fost fundamenta­
se* teoretică a dimensionării sistemelor rutiere șl valorificarea 
teperiențel obținute în timpul exploatării.

Traficul s-a apreciat prin numărul cumulat de osii etan- 
*»d ( 8,2 t), pe cere trebui» a*-l suporte calea pe tot timpul 
•■stei de serviciu prevăsuț, iar grosimile straturilor sînt re- 
Wosentate înte-o aorte do abace în funcția do acest număr.

- In R.S. Cehoslovacă, s-a precanisat introducerea meto- 
ăti besată pe criteriul deflexiunli elastice» caro presupune 
^■teoduoerea unor metode do încercări dinamice, luarea în consido- 
’*** a regimului de umiditate pi temperatură ete.

Se doternină astfel grosimea totală a sistemului rutier 
ttaîad cont de regimul apelor și de sensibilitatea păndntulul la 
^teheț. in oașul pămînturilor gollvo, grosimea totală trebuie să
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fie te mini» 9,6 Hgol«(Hgel fiind adîneisea de penetrare a înghe- 
plai)»

E-® studiat influența temperaturii asupra capacității 
portante a sistemului rutier* eonotatîndu-ac urataarelo că» in* 
finanța teaporaturli asupra conportrli cisternelor rutiere nerigi- 
te* este deosebit te importantă» deflexiunes aaximă puțind avea 
Im primăvara» în timpul desgbețuluiț cea nai nara parte a defl»» 
afonilor» se oanifestă în straturile bituainoasc ale drumului»

- In Franța* o-a conturat părerea că punerea la punct a 
«ni notote de disensionare rațională* realistă pi practici este 
yrobleaatloă și de aceea factorii interesați ou elaborat un cata­
log al structurilor tip»

In funcție de calitatea stratului suport»(teren de funda­
ție* sau vechea pietruire) șl de Intensitatea traficului, în cata­
log se prasintă diferite structuri de sistase rutiere posibile* 
pentru oare s-ou indicat și tehnologiile respective»

terenurile do fundație au fost grupate în 4 clase, ținînd 
mesa do caracteristicile geotehnioe alo năsîntului do fundație 
fi do nivelul pînaei de apă freatic*, adâncime te înrfioț, ete.

traficul în funcție do intensitate* a fost împărțit în 
4 «tenorii* pornind de la traficul elab < 5oo vehicule /zi în 
două sensuri do circulație* la traficul ce oe poate denfTura pe 
estostrtei do 15»ooo - 20.000 vehiculo/si.

Catalogol ee prezintă cub fornă te fișe* fiecare rofcrln— 
te» 00 le un tip de structură definită dt procesele tehnolo^oe, 
Moșite în straturile de fundație șl do bas*»

Catalogul structurilor tip* prezintă următoarele avantaj®» 
•teșite suprimarea structurilor greu adaptabile și uniformizarea 
Producției do agregate ninorale* inginerii proiectanți pot să-și 
•teoentrese activitatea nul suit asupra soluționării altor prable- 
te importante de oonoepțle etc.

- In H*?*: Ceraani*. » dimensionarea aistoaslor rutiere 
te teoe tot pe basc unor cataloage de ntructuri tip, cu ajutorul 
telouiatoerolar oleotrattioe» cere -pornit deterainoree foarte rapidă 
• •f&rturilor și tensiunilor în diferite puncte luate In întîaplara 
tetr^jn oiștea uultiștrat pentra solicitări variabile* atît vertica- 

fit și orisoatalo»
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- Xn Japotaia, dupS ultimi Congres da la Sokyo» o-e 
propus pentru dimensionare relația*

H •
C.B.R.®*®

(ta)

mm» p - încărcarea pe roată (.în tone) 

C«B^.-indloe portant californian. 
S-a elaborat un tabel de grosimi ale sistemelor rutiere 

te funcție de pi de cate «M-ia da trafic, țiu.'ndu-»e nenea 
At nundrul de camioane grele» care circulă zilnic intrusa sena.

Do eoesenea» s-eu elaborat coeficienți de echivalare 
t straturilor. Mînetaea de înnheț se dotenuind eu o relație 
eepirieăt

Z * C- I/f- (V.2) 

în caro* 2 - adînciama de 'îngheț
C — eonetantS» oare vnrlasă în funcție de starea dznara- 

lui, de la 3 ... 5
1 - indice de îmjhoț ( 3C, sile)
- Xn R-S. RomSnia» dimensionarea sistemelor rutiere 

atrlgide ee bazeaal pe criteriul defowHțieî admisibile a îmbră- 
duințil sub influența troficului, se consideră drept deformație 
otaisibild» defomațîa aaxLnl» oare sa admite sub acțiunea încăr» 
tarilor, astfel îneît în îmbrăcăminte el nu epară fisuri.

Do aaoaenea manționSa că este în curs de introducere 
OaetodM de disanaionaro basată pe criteriul deformat iei elastice 
statice admisibile a îtabrăc joinții, materialele care alc îtuiaeo 
■tacturile rutiere caraoterizîndu-eo prin valoarea nodalilor de 
«eetioltate.

- In doaonlul ranforelril aisteaelor rutiere nerigide 
•* arătat oă, în general durata de serviciu a unei imbrăc iainți 
tatlere bitusinaaeo» sete afectată do usură, plofUircs, v lurire, 
fî*ware pi faianțare, eto. datorită doaigurl efectului traficului 
•1 în oonoeclnțâ în general după 5 pînă la lo ani, este neceaarK 
taUcerea unui nou strat de usură pe aceste drumuri.

Congresul de la Fraga a enallsat problema ronfOrsărli 
•^•temelor rutiere vechi, arltînd eă este neoeear să se adaptase 
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capacitatea portantă e acestora la condițiile de trefle actual 
0 de perspectivă.

Toate drasurilo ml vechi* suferă degradări datorită 
decvoltărli traficului pi mal alee traficului &reu. In paralel, 
«oftarea rlteael de circulație* enorepto exigența feți de orice 
degradare existentă pe drum pi cere afectoa&ă siguranța pi confOr- 
tal utilisatarilor.

Ia consecință* cheltuielile de întreținere cresc într-un 
rlto vertiginos. Mcoesitatoa runforsării sistonelor rutiere se 
lapone la diverse ț’rl, pentru toate cate oriile* începînd cu 
eutootrăxile ți pînă la dramurile secundare, astfel:

- în R.D.3. pi a*F.'J.* problem oca nai actuală sete 
•mm • renforoării aatostrdsilor construite înainte de cel de 
al 2-lea răaboi mondial.

- în Italia se osnaiâeaS că 5o % dla autostrleile vechi 
trebuie roafttnato.

Hanfcrsaree se iapuno de asemenea pe drumurile princi­
pele.

- în Spania* Japonia* Eanomarea* Polonia*
M pan aoeleați problemei

- în Franța* este necesar' renforasrea pe Jo ... 5c ;G 
din lungimea rețelei de drtuurl naționale.

- icneați problemă se impune ți îa ^.ftac^nda.
THeenraele de arteriale necesare pentru acțiunea de ron- 

ftaearo a cistaeelor ratlere asistente eînt ftorto sari* de aceea 
îa nalte țlri asemenea lucrări nu țin pas cu deavoltaroa trafl- 
tafati.

0 problemă comună pentru toate țările unde există po- 
•taolul distragerii dramurilor în condițiile în^wț-desgbețului, 
••te aoeea de a realisa ranfurearea astfel, îneît dramurile mn- 
tafeate, să fie scoase de sub influența îngheț-doaghcțului ți 
el se poată circula pe ele tn condiții convenabile* fără intersi- 
••••a traficului în perioadele de des^wț.

HooMktățlle de mnfbrenre în diferite țări eînt în ecn- 
•Mințl legate do doi nareaetrlit caroinc pe osie pi înghețul. In 

țările* primul semnal do alarhK recoltă din aprecierea visun- 
U dlobelă a stării suprafeței do rulare (volumul cheltuielilor do 
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întreținere» observarea apariției doforaațiilor, fisurilor» faian» 
țărilor, eta). Hnele țări enreelaaă capacitatea portanti a coo- 
plsselor rutiere în aod obiectiv cu ajutorul unor aparate cat 
indicatorul de confort în S.3»A» și viagraful în onaliee-
terul profilului 9! traneprofllocrafhl în Franța» măsurarea de- 
fțețiunllar eu ajutorul deflectogrefUlui Lșcroix în Frarța»Anglia, 
R»S» ^os'lnia» Spania» Italia» Elveția» S.‘-.A.| măsurarea doflexiu- 
silor ou <stlactot!j©trul ^nltnlienaa în: Canada» rjaneraarcn, Spania, 
Franța» Anglia» Japonia» I>.»?,Polond, a^» RoHrînia» u»;i.s»5», S.’.A»

Documentele Congresului de le Pro^ 1971» urat 5 că 
finind ceatsa de considerentele econoraico (insuficiența creditelor 
acordate și noooeitatca abeoiutd de a efectua ranforolri corecte) 
pentru a evita supra sau subdicsensionarea» toate țările ccaitil au 
adopta metode cît aai raționale»

Criteriile colo ml folcăite pentru stabilirea neceal» 
tBțil și dimensionării ranfors'rilor sînt umătoarele» 

- valoarea deflexiunilor elasticaj 
- rasa de curburi a dcflexiunilj 
— carotarca și ex&ninarea structurii wxietente: 
— extrapolarea metodelor de dimensionare pentru drumuri 

noi»
Se subliniasS oă aconto metode aînt frecvent folosite 

în combinație unele cu altele» 
In ceeaee privește dinenetonarea ranforsărilor» în 

diferite țări, se ții» eonsa de următoarele:
- intensitatea traficului» mi alee intensitatea trafl- 

oului greu» atribuind mnforeărllor o durntd de serviciu» exprimată 
în numărul de treceri—tîb reglementat a se consideră că» actualmente 
■> există încă date suficiente» esunra duratei de serviciu a ns» 
tarlalelor folosite» extrapolarea neuitatelor obținute în labo» 
tator pare noocooludentăi datele asupra coeficienților de echivn- 
IcsțS a diverselor autovehicule nu sînt suficient do bine atabilita 

- la ranforsări trebuie sS ee acorde o importanță deo> 
•talta problemei asanării corpului drugului*

In domeniul notarialelor folosita pentru rsnfbrenre 
tancreeul UV-lea (Praga 1971)» apreeiasă că mixturile bituminoeoo, 
î® toata diversitatea lor» renreaintă materialele cele mi potrivite 
Ptatru conformări» tocmai datorită aptitudinii lor de a putea fi 
tace în operă sub circulație și de o bună adaptabilitate»
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Cînd din calculul de dlsMiBlomre al reaforarirli rezultă 
postai «soesive ale simțurilor din mixturi aafteltioe de ordinul 
15 2o «■•* din considerente eoantxnioe» sejoritatea țlrilor 
Interpun între îabrăcăadLnrtaa vecthiulul drun pi noua înbr^c'mlRte 
■a strat de bea care poate fi canatituit dini 

- balast stabilisat cu ciment con bl tura i 
* balast stabilizat eu zgură de fbmalt
In tsod frecvent lucrările do ranfonmro sînt însoțite 

de lărcirl ale platfCmei pi de corectarea onor elesente goane 
trioc (cureo perieul ase eta*)»

Ia ceea ce nrivepte ranfomroa* Congresul de la Praga 
amționeasă ca nerosolsnta o serie de probleee ca de exceptai

- inexistența unei netede sieple pi exacte de dinenstena- 
re a maferaârilGri

> au m posta dotesxîna exact capacitatea portantă a 
drumurilor existentei

- nu se cunosc încă unele date care au importanță 
deosebiți* dintre caro se oMHițlaneaaă faptul el nu se ooate pre­
dea grosisoa stratului de anrobat necesar pentru a evita trans­
ei terna fisurilor din straturile de balast atabilisat ou ciasnti 

- au o-a rezolvat problexa executării lucrurilor de 
nafbroare fu perioadele roci pi ploioase ale anului।

• nu se cunosc suficient efectele fandanților chinlai 
•capra coaportărli îoibr^căaințllor bitusinoasei

— an eînt elucidate în totalitate cauzele cele ani 
frecvente care condus la degradarea fsibrBolntaților bituminoasei

In acest context se încadroasă pi preocupările noastre* 
îacoreînd ca pe baza observațiilor făcute* a studiilor pi experlen- 
tdor efectuate să găsim soluțiile cele sal potrivo pentru tra­
tarea defecțiunilor tabrăeăainților rutiere pi nai ales pentru 
Revenirea lor*

Stadiile ea fost efectuate pe âraxurlle naționale din 
R>a Direcției de druxuri pi poduri Tinitoare* cuprinde în Județele

And* Hu odoam pi uarsv-șevoriiu Toate eootoa elc au îsbr*- 
••■Ințî bituninaaae* lungiraoa totală a sectoarelor studiate fiind 
«• 562 ta.
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In tabelul V.l sînt arătate dresurile naționale pe oare 
^aa făcut studii #1 observații nai aprofundate asupra dofecțiu- 
■Uor apărute în decursul anilor, precum ai experimentarea tehno­
logiilor propune pentru prevenirea pi remedierea acestora, 

calitatea imbrac^imlatilor bituminoase.

Calitatea Îbbr3e:'mințilox, bituminoase, este o noțiune 
oaaplewK, Pentru definirea el /64/ • trebuie oft eo țină cont de 
foarte sulți parametrii legați de composlție mixturilor acfsiltloe, 
de condițiile de trufie, de clin', eta, 

Mixturii» aefaltioe sînt material» eu proprietăți vîeco- 
•lastica, proprietățile lor mecanice variind în funcție de tem­
peratură pi de vitosa de aplicare a sarcinilor.

Dintre calitățile suprafeței îmb»6aîîminți »or rutiere 
consideram deosebit de i portantei u iformitatea, rugozitatea 
ți impermeabilitatea.

Unifbrsitatea suprafeței de rulare, camctarlseosă 
regularitatea pi permanența profilului său. Se consideră o enpra* 
fttță uniformă aceea a c^nsî profil în lung pi transversal, nu 
tifterS dosit foarte puțin do cel teoretic /21/, /3oV, f?V*l * 
/226/ și caro este lipsit, în special, de denivelări ți ondulări,

Uniformitatea este o calitate esențiali au numai pentru 
«efortul utilisatorilor, dar pi pentru reducerea cheltuielilor 
de transport pi a usurli autovehiculelor.

Kete desigur necesar ea o foarte mare uniformitate oii 
aolgure pe drumurile cu olroulațio intoneă gi în arinul rînd 

te eutoetrăsi.
Prima condiție /2V pentru a se obține o suprafață 

edfoml este deal aceea do a executa eiaternul rutier, în conform 
Mtata cu calculele do dimensionare aau ranforearc. sta puțin 
tratabil că ee va putea compensa -orin diverse completări,o unifor* 
Mtata caro an ea» a roulinat corespunsltor la execuție, -ate clar 
* arman! ■arca lucrărilor, agtesnerea mixturii aofaltioe în strs* 

eu ajutorul fintaoarelcr perfecționate, asigură ți condiția
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raalis'rll unei uniformitoți net superioare cele/ obținute porta 
•pteraere naram lă sau cu utilaje nai puțin adecvate (dispositive 
tractate» etc).

«Jniftanitatoa suprafeței de rulare» se degradeasă pe 
peaouraMl exploatării aalo» datorită următoarelor defecțiunii

• apariția vfllurirllor pi a refulărilor în cazul mixturi* 
Ier asfsltioe» earacterlaate printr-o insuflcisat'i stabilitate 
la cald*

* apariția vălnririlor fi a suprafețelor plroito datorită 
onouțlel unor tratamente superficiale nacoraspuncătoare*

- desprinderea pe porțiuni limitate a stratului de rulare 
de pe stratul suport» defecțiune cunoscută sub denuairaa de peladă»

• defecțiuni provocate pe timp de iarnă de circulația 
cntovotaîoulelar echlnate eu pneuri cu crampoeme»

LHsurarea unlfonsltății se face cu o fjsaă largă do apara­
te» înoapînd cu lata de 3 a pi continuând cui 

- profilorraful tip 3ouletj 
- via^raftal» oare atacară denivelările locale ale profl* 

laiul în lung» în raport ou linia nedie a aceetulai ae ia drept 
criteriu de uniformitate un coeficient proporțional cu suprafața 
totală cuprinsă între linia nedie pi cute înregistrată*

- altlgndtal» oare înregistreaaă unchiul dintre verticală 
pi profilul în lung* ee obține* » cu ajutorai căreia se do*
tartină profilul prin inteiwarei

* indicatorul da eonfbrt caro ține asana do efectele 
ttnaaioo reale» incluaînd o roată renoroată cu vlteaa de 32 lm/tu

Rugozitatea» cate proprietatea îmibrăclailnților rutiere 
ăo a presanta suprafețe do rulare cu asperități pi caro asigură 
MUltatea vehiculelor la derapaj» prin reallsarea unei aderențe 
dt aai bune între pneu pi pocea /132/.

De fapt» probleoa rugonitățli devine din ce în ce nd 
^■portantă pe năsura «ropterii traficului, de aceea reallsarea 
■ocr Maturi asfaltloe rugoaae ean a altor lucrări necesare pentru 
tcensfaraorea suprafețelor de rulare plefulte în suprafețele 
•teaoo, preocupă din ce în ce nai nult orgcnele de drumuri.

Băsureroa rugoaltățli ae face de fapt prin determinarea
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•oefleitaitului de fiwoar» pe suprafața de rulare cu ajutorul dire- 
iltalor metode pi anumei

• atrodagraful» năeoart coeficientul de frecare ea aja» 
tarul unei roți antrenate de un eșalon» roata se învîrtopto în 
jarul anal ax orleontal» oare fhee un un^d constant cu traiectoria 
Melonului i

- aparate pentru fisurarea coeficientului de frecare 
pria nKeurarea distanțai de frînare a mitovehicululixli dacă energia 
elnotled cete în întreglae consumată. In interfața pneu-drun» se 
taține coeficientul de frecare mediu s

- aparatul HASA are două roți gemene» oare sînt legate 
printre cutie de vltosă, oare permite ce una din roți» aH ee 
Mnporto ca o roată care amnseaeă (pstIncasă în față) pl alta 
M o roetS MasM (paținea»?! la frînare).

- măsurarea rugoaltățil geometrice ac face prin metoda 
taUțisil de nisip Hc sau a umorentelori cea mai el^pl5* este meto­
da înălțimii de nielpi

Deși există o nare diepereîo în ceea ee privește wloa- 
rea rosul țațelor obținute de diferiți autori» ac poate trage con* 
•lasîa 7132/ eă resletențo la alunecare crește ou rugoaitatea 
eapraftțoi pînă le o valoare optici rugosltatoa geonetrlcS optimă 
ar tarla între 1 ți 3 an.

Se constată hZM eă pe timp uscat și pe o îmbrăcăminte 
■tiderapaatl uscată» coeficientul dc frecare ponte avea valori 
•aprinse între o»7 pi o»9t dimpotrivă pe o îmbrăc-ninte umedă mi 
ta reallseas! decît c»4 «1 etilar mal puțin» dacă euprsfhța do 
talare este netedă șl ou neroi. ftileiul poate reduce coeficientul 
ta frecare la a»o5* circulația în aceste condiții devenind foarte 
tailouloaeS.

Tendința actuală pe plan mondial eete aceea do n reali- 
ta îsbrăc’talnțl cu ouprafOțo rugoase pi caro sS aibă or. coeficient 
ta frecare ridicat etilar pe ploaie.

Impermeabilitatea este una din condițiile de calitate 
otraturilnr de rulare alo înbrăeă^liițllar blttralnaase oaign- 

rtad otsaeelacroa eenplenalui rutier la acțiunea apel de ploaie 
W ta firsiro.
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Această proprietate se wăaoarfi în penarul urla absorb­
ția de apă pe epruveto tăiate din îmbrăcminte prin absorbție 
ta rid la 16 - 2o ao Hg» Pe teren se ponte doteroina cu ajutorul 
pexmeametxului tip Sehulee sau califOrnltm, sfieurînd cantitatea 
*• apă oare pătrunde într-un anumit întăreai de ti^p» pe o eupro» 
față exact delimitată.

Impermeabilitatea este o calitate indispensabil-! a 
trtrăcăndnțll oslgtirîndu-d o durată aure de serviciu. In general 
VipoBiwnht 11 tatea eete legată de compactare, în censul că absorb­
ția de apă este. eu atît nai mică, cu oît gradul de compactare 
este sal ridicat. A reallaa Sabrăe Ualnțl lapesmesbilc prin mărirea 
deținutului de liant, nu ropresinti o soluție datorită fhptulul 
o* «sosul de liant pe tlep cHduros. micșoroasă stabilitatea, 
Odetînd deci pericolul de vălurlre sub clrculnție. T~p©m-•‘abili­
tatea acăsută ere poate remedia prin axecuterea unor tratamente 
superficiale, seu a unor oovoaro asfbltloc.

Sisteme rutiere ou îabrăo'înințl bituminoase de bu ă 
oolltato, durabile șl eeonardoe m pot obține ducă se acordă aten­
ția cuvenită studiului, proiectării, execuției și întreținerii 
Iar, Voc procente succint unele considerații privind influența 
unor factori asupra calității îabrăeăaințllar ca de exemplu t

- roiul agregatelor,
- influența flIerului, 
- influența liantului, 
- punerea în operă.
— *Jn rol important în obținerea unor mixturi aofbltlce 

te bură calitate, îl eu agregatele minerale, care constituie 
tebteetul mineral pi cere asigură în cea mal maro măsură rasist ea 
te îbbrăoămîațU /B4/.

Pentru straturile do rulare, este necesar o" se aleagă 
•«regate eoaceoato, deosebit de curate, dure, caro să presinto o 
teciotență mere la plefttire, aslgurînd astfel tabrdc’idnțll o 
tegoeîtato care pl moo^inoroa caracteristicilor antiderapante la 
teteso mut. In secat sens, se ocntureasă tendințele de folosire 
• •rlblurllor eu dinonsîunî pînă la 14 sa, ceea ce fevarlsacs^
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•fvpteroa caapactltațli tabrăoămințil pl conduce Bimitan In o scu­
tere a procentului de bitum* fapt ee influențensă hotărî tor pi re- 
■latența îabrâoBmlnților bituminoase la temperaturi ridicate, 
•vltînto-ee pericolul dafomBrli lor eub efectul traficului. Un 
oehelet mineral puternic eu 5o - 60 ” agregate ainemle cu dimenaiu* 
■1 peste 3 acu* InfluențeasM pozitiv rezirtențu le fluaj a mixtu­
rilor aefUltica, evltîad eetfel posibilitatea apariției ^lurirl- 
lar 91 refulărilor.

Folosirea agregatelor concesate* care prezintă suprafețe 
■spre* contribuie la aSrlroa resletențoî la forfecare.

Studiile de laborator nu oue în evidență fhptul că o 
dxtură asfaltlc* prepartS cu ngre-nte neconeeoate (granule rotun­
jite) după 400.000 treceri al© unul vehicul etalon* a preeontat 
deformați! de 4*5 ori mi mari deoît cele obținute cu acela? tip 
4e mixtură cu agre ut® în întrer^sjo coneasate.

Agregatele trebuie sK fie lipsite de Impurități ca argilă* 
pfcînt» etc.* pentru a ovaa o cît mi onre rezistență la ană 
(efectul deaanrobăril este mic în acest caz).

In privința durității agr®«stel or» oe reeorauMB să fie 
elt ani atare pentru a asigura rezistența In usur' sub efectul cir­
culației gl concomitent ea reziste la picfulre. ' e vor evita agre­
atele do foraS lamelarS* aciculeră* care mieporoasă eompectitatoa 
*1 totodată se pot sfârîaa upor sub circulație.

roma oarbei granuloaetrioe oondlționessă posibilitatea 
obținerii unei bune compactări* evitarea aogregdrll ni menținerea 
tempeetltățll materialului ooaraectnt* vu cît nxn-rul dc contacte 
dintre granulele minerale va fi ani mn.ro cu ntît stratul rutier reo* 
peetlv va fi mal stabil. O corapactitate bună» olLiLnl riscul de- 
Plaelril granulelor minerale sub circulație pi posibilitatea unei 
tesdrl ulterioara, rin acest punct de vedere* curbele gmnul ima- 
trlee continue sînt cele mol avantajoase.

bjtaalnînd curbele grcnulometrlco preseatnte în fig. v.l* 
•• pot fhoe următoarele observații»

- curba I depi conținu'** arată, că ‘^o din gmn '.le ea
*• diametru mai oare decît 2o ren.» restul de ?o nu cate suficient 
Pontiu ursplerea golurilor* de aceea cu ocazia nimerit mterielului 

operă pi a compactării, partea fină va cădea spre baia stratului t

BUPT



/3a

rfg.V.1 rremple de eurbe 
ssranul3i»etrfoe

d curbă cranul otratrlcă ideală nu
tea cercetătorilor, oînt însă de n'rere că
Nlațlat

- curta XX eete ca- 
«MtariBtieS pentru un 
nisip în care puținul 
piotrlp pe care îl conți» 
no* mi Joacă nici un roii । 
'Jn astfel de material nu 
are nici o stabilitate)

* curta XII este 
aceea a unul adresat 
slnaral oare asiguri roa- 
lisarea unui strat rutier 
ou caracteristicile cele 
-ai ridicate.

calotă /la/, oejorlta- 
poralndu-ee de la

</,3)
oaioi D • diametrul anala al 'granulei elnerale

p o procentul de granule ce trece prin, ciurul aau 
alta de diametru d.

ce pot obține curte fțranuloaetrlce eorospunBMtor-e astfel dacă 
M flaoanS D, se dispune de doi parametri de n yi de <>,
de OBempln d - o,oP om, deci cunoocîndu-ee Agentul de filer se 
poate detesslna n.

Oscă ee flaaesS n • o, 5, eîntea în cașul curbelor Iul 
Mior utilisate neutru onrobato bituminoase pi betoane de claent.

Dacă se ține seama de necesitatea Obținerii unei eompao- 
ttMțl sari, atunci n trebuie să fie cuprins între o,4 ... o,6. în 
••oul oînd so necesită Obținerea unui strat rutier cu defleatlunl 
■Id ort sarcini repetate, valoarea lui n trebuie să fio ani ridi- 
••td b a o,? ••• 1. Valoarea lui n superioară conduce "neă la 
■togora ua ecmpnotitățil.

Din cele arătate mal sus se vede deci, e". datorita cot>> 
^țlîlor cerate, uneori contradictorii, nu se poate afirma că o
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«maitl anM graniulametriaă este ideală. îta eleaent important în 
earacterinarea agreatelor Kincrale este pe lîag^ dimensiunea 
■xtră a granulei pi procentul de părți fine pi» curbura curbei 
fsanul aotrioe între dosi punoto date» 

Coeficientul de curtară.

Ho. D3o. pi E6o fiind dîaactrole ciururilor sau oițelor prin oare 
trece lo % 3o pi respectiv 6o < din agregat.

Elvețienii ou introdus coeficientul de cmdnn^ ca un 
criteriu de calitate pentru agregate»

Valoarea coeficientului de curtară trebuie să fio cu» 
prinos între, Cc - 1 ... 3 .

- Pllerul poate fi dispersat în ossb liantului (cecul 
eeotioului) aera anrobat de liant. In nric-ul eas amestecul este 
CMpact (fără goluri), iar în al doilea cas» oo constată tmioial o 
lipire între granulele do filer onrobate». între ele răoînînâ o 
cantitate ani oare aau nai «ieă de goluri.

In cașul dispersării filerului în bitum oo remarcă, 
— o diminuare a penetrației liantului;
• o mărire a miorii punctului de înauierei
— o diminuare a susceptibilității termice.
Troprlotățilo aaesteeulul fller>llent doindo det
- natura filerului
- felul liantului pi dosarul său
— gradul de compactare obținut înainte de răcirea 

amestecului.
curcat 5rile efectuate Zla/ atestă cl cntura minerologică 

* filerului influențează variația rezistențelor la compresiune 
•le enrobetolor. In condiții similare do arnertreentare eoruvetele 
•■•tatate eu filer de calcar» dau reelotențe la comreaiunu cu 
M • 4o î nai nari decît cele rcoliaate cu alte fllere (bazalt, 
•W®G» etc).

Se renareii faptul c o bună co-Tiozițic oare asigură o 
^•fbrmbiiitate /le/» trebuie eă respecte următoarele coo- 
«îțil»
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wfa?< 0,65

rospoctînd procentele din mnae total* de filer ( < o,o« tn), 
*alp ( < 2 an) pi dotrlp ( > 2 ras), 

hilarul* InfluențeasS în mod conaiderabil asupra compo- 
eițlel noi mixturi bituminoase prin urspleroa golurilor schele*»- 
tal aljwnl» contribuind net fol la sporirea cam/jarifâțUL mixturilor. 

Un rol important îi revine tUerului, datorit* suprafeței 
ale specifice mari* în realizarea pelieilei de bitum de grosîae 
optimă* Xn general* se raoamandă c< pentru stratv ile de rulare 
raportul Q|er e* fie cuprins între 1*4 pi ?*o .

In privințe filtrului pi a adeaivltății colocviul pentru 
«litote frâne»» 784/* arată ci fllerelo de calcar pi cele do var 
etine, ecigur: cea ani mare adozivitato pi rezistență la dosanrobaj 
fbpt oo lo rocaaandă în continuare pentru s fi folosite e&i alee 
patru fbbricarca mixturilor bituninoe.ee pentru straturi de rulare.

Realizarea unor mixturi bituninouee eu un conținut mai 
ridicat de filcr uol.^ur' pi o stabilitate mei mare la vilurlro a 
ocostexa* concaxltunt desigur cu un schelet minerul puternic*

- bitumul este liantul care leafț diferitele elemente 
ele scheletului minerul el mixturilor bituminoase* reallsînd astfel 
««lunec pi îaproun' cu frecare» internă proprie e:gre jitelor 
•sigură proprietățile mecanice de basK ale mixturilor asfnltlee cat 
«zietența la cownreeiune* la tracțiune pi lc frecare 784/.

neologic mixturilor eefhltioe reflectă de fapt pe cea e 
Hamului, oxietă o corelație între conținutul de bitum pi modulul 
•aplex el mixturilor asfbltîce cere vurlasd în funcție de temoero- 
Hrt pi tlnpul de încărcaro»

Polasirea unor bitumuri mai dure (eu penetrație mică 
W$o do exesplu) influențaasS comportarea acrobatelor prin crep— 
***ea sodulilul ootaplex la aoeeapl tâmpe rotiră pi acela? ti-"P de 
^■•Stoare* valoare foarte ieportfstd pentni tcnpemtarî ridicate 
ti duratA de încărcare maro.

Utilizarea acestor bitumuri dura* îrbun’t țepta comporta­
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rea la temperaturi ridicate, vara, a straturilor bituminoase, 
evitînd apariția doformațiilor tipice sub formă de văluriri.

Influența durității bitumului /23/, /24/. /25/» /47Z, 
/48/, /84/, 1 !22vf t f223t asupra comportării la oboseală a
Birturilor asfaltioe executate cu bitumuri mal dure, prezintă o 
aerle de avantaje. In sensul oă se obțin mei ales pentru straturi 
bituminoase de grosime mare, mixturi care nu se deformează, deci 
practic, insensibile la văluriri.

In privințe adeslvitățli bitumului 743/, /46/, /76/,/P2/, 
7104/» /119/, /198/,/2oo/, /214/, /222/, /226/,/227/, este necesar 
ei se folosească în general agregate provenite din roci de natură 
bazică, filare de calcar sau de var stins în pulbere, pentru a aed» 
gura rezistența la dezanrobare în prezența apei a mixturilor 
aefbltioe, Xn ultimul timp, so manifestă tendința pronunțată de a 
Îmbunătăți adezivitatea prin adăogarea în bitum încă la fabricație 
a diferitelor tipuri de aditivi.

Utilizarea sărurilor pentru combaterea poleiului mărește 
riscul desanrobării, datorită acțiunii apei pe timp rece, dezanro- 
barea este favorizată de existența fisurilor la interfața bitum - 
agregat*

Aceste fisuri la intorfiițl apar ca rezultat al șocurilor 
tonice de construcție și dilatare diferențiată la variațiile de 
temperatură.

Referitor la conținuutul de bitum din mixturile asfnltiee 
/84/, /82/, 7137/, se recomandă ca aceote dozaje să fie elaborate 
pe baza unor studia cit mai complexa efectuate în laborator, pentru 
• realiza dozajul optim de liant, "ste necesar să sc aleagă un 
•etfel de conținut de bitum, caro să realizeze cele mai bune per­
formanțe ele miTturxlor asfaltice, în ceea ce privește rezistența 
la compresiune, ebsoL'bție do ea“ nieă, corpactltate mare,rezis­
tența le oboseală nare, rezistență la vălurire, insensibilitate la 
acțiunea temperaturilor ridicate, stabilitate tsnnică sporită,etc,

Conooinitenț trebuie să șe realizeze un raport optim 
între filer și bitum, este necesar să se evite orice exces de bitun 
dar 9i un dozaj insuficient de bitum esto tot atît do periculos»

In coMluzie, eote necesar sl ee realizeze în etapa ec- 
tuală studii cit mal complete și exacte la stabilirea judicioasă
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• dosajulul de liant» țlnînd sauna de suprafața de anrobnre» cerao- 
toristlclle agregatelor» zonele climatice unde se vor executa dife­
rite tlpuri.de mixturi aafhltlce» eto.

D.D.P. Tinișoam pi Centrul Teritorial de Calcul Ti’ișoam 
ae elaborat 7198/ șl introdus pe calculator stabilirea conținutului 
optim do bitum pentru o gamă largă de mixturi asfbltioe» care se 
ftteieă în presant la noi în țară. Aesultatele obținute aînt confirm» 
te de studiile efectuate în laboratoare de specialitate.

- In domeniul fabricării mixturilor asfaltice» există o 
gomă largă de parametrii» care trebuie respectați și urmăriți pe 
întreg parcursul tehnologic pentru a asigura realizarea calității 
aixturilor.

Se urmărește dosarea riguroasă a coeponenților» agregate, 
fllor, bitum respectarea procesului tehnologic privind regimul 
optim de temperatură la ieșirea din uecător» tcmo'ntuTB bitumului 
pi temperatura mixturii obținute la malaxor.

Foarte multe defecțiuni ale mixturilor bituminoase pot 
fl evitate prin controlul sever executat în stațiile de preparare, 
prin menținerea constantă ne tot parcursul funcționării a regimului 
tehnologie recomandat de proiectant șl laboratorul de control,

Transporte! mixturilor bituminoase trebuie să se fUcă 
cupid» cu basculante adecvate» evitînd pe oît posibil pierderile 
do căldură pe distanța parcursă pînă la așternere. 'ri-Svarn și 
tocane, cînd temperaturile sînt mi scăzute, se recomandă protejarea 
■ixturilor pînă la aș temere.

Punerea în operă este o operație deosebit de importantă 
din punct de vedere al calității.

Temperatura la r'spîndirea mixturii t^ este dată de 
colațiai

t, - t_ - t. (V.7)
tj este temperatura la răsnîndirea «ixturii» 
tQ - temperatura mixturii la ieșirea din malaxori 
tj - pierderea de temperatură pe timpul transportului. 
La compactare, temperatura t? este egală cui 
t2 • tx t2
în oare t2 este temperatura de compactare
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— teaporatuiu la agtemore
4 tg • plardorea temperaturii a mixturii dună aptermre p* 

oare depinde de urni tarii factori» temperatura stratului suport* 
condițiile atmosferice pi grosimea stratului de mixtura.

In consecinț a aste necesar el se acționeze pentru a 
reduce A t^ (pierderea de temperatură în timpul transportului) pi 
A t? (pierderea de temperatură la așterneroa mixturii)*

Punerea în operă a mixturii în nod coroșptnssntor nu se 
poete realiza decît folaolndu-se utilaje adecvate* Această operație 
Mte doooeblt de importantă mai alee pentru obținerea uniformității 
suprafeței*

Compactarea mixturilor asfaltioe trebuie astfbl realizat” 
ineît să asigure compactitatea de ninin 95 ' fhț” do cea previsut' 
ta laborator* renliaîrd ocncorsitent etanpnree îabrăc^mințll bituei- 
BOBOO. Prin compactare se ura^ropte ca stratul din mixturi asfalt!* 
a* raalisat* să fie reeistent la acțiunea apei pi a traficului* s" 
fie stabil pi a reziste la oboseală.

După cuta s-e arătat anterior* compactarea trebuie efectua­
tă la temperaturi cît mai ridicate pi cu mijloace de compactare 
perfecționate* In presant* se manifestă pi la noi tendința folosirii 
■aor ateliere de compactare c "omorexore pneuri urmate de ooo- 
preeogre lisă de lo - 12 t*

In domeniul contra ului compactării se recomandă din ce 
în ce aal mult pe lîngă controlul po oirote secase din îmbrlc ‘minte, 
as control nedestractiv oi ajutorul unor nscrate cu radioizotoii.

0 importanță de orim ordin trebuie acordată însă* oeerll 
unor condiții obiective pentru reallaaroa unor înbrăc 'minți de 
^naă calitate* Actualmente, eînd există instalații do fabricat 
■Ixturi aefaltice cu camcit 'ți frecvente de 15o t/oră,cj>in~î.ndu-GC 
chiar la loco t/or' dxttxră fabricată, apreciem c i numai controlul 
leteprat mu cel tnai bine controlul regulator sînt singurele metode 
4c eontrol eficiente în asemăna» cazuri* Controlai înte ret permită 
Intervenția special la tulul centru reglare imediat ce a-mre defec- 
tlunea, iar controlul regulator emite corectarea automată a fhbria 
Uol sau oprește inotalnțla în cazul cînâ mixtura în curs de ft»- 
^•lcațle au se înscrie în pnmmetril proiectați* ocotim că In n°i 
î® țară în etapa actuală controlul înainte pi în tl-nul execuției
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eeto posibil de realisat pi sln-arul eficient, întrucît controlul 
după execuție ne permită doar e" fnceta constatări , remedieri pro» 
vlsorli și să tWkf’wn îw'țdmintole respective.

3. oțm
jteăgiMntUQF ^^ogg- bituminoase

Dramurile aînt eunuoc în penrcmnențî? acțiunii unor fbc- 
tori externi care sub o formă sau alta contribuie la «sarea și 
degradarea lor, Defecțiunile dramurilor» a sistemelor rutiere 
aînt seelaate de obicei în suprafața de rulare, Apreciem e fac­
torii Ml importanți care provoacă defecțiuni ale sistemelor 
rutiera executate corespuns^tor» aînt»

- traficul greu și intens;
- variațiile de climă pi trapei  ̂tur";
* Odată cu creșterea explsalvă e economiei naționale» 

oo înregletreasă și o creștere masivă a traficului ratier» 788/, 
7097» 7927» /lo47. /laV» oare- s devenit.din ce în oo cni intens 
gi în mod deosebit din es îa ce ml greu. Această ereptere a 
autovehiculelor grele pi ari alee a.snroinii pe osie, face ca 
dxunurile eă sufere în mod deosebit, un drum dimensionat și cons­
truit pentru o anumită durată de serviciu 71o67» este expus unor 
înB&rcări extrem de veriate statice și dinamice datorită circula­
ției outovehioulelor și conoomltșnt condițiilor atmosferice, 
oare îl oolloltă în mod continuu.

factorii oare cd ndițicaeasK trafioul aînta
- sarcina po osie și distanța dintre două osii consecu­

tive tive;
- preoluooa din pneuri;
— frecvente aplicări sarcinii pe aceeași suprafață;
- vitesa do circulație;
Sarcina pe osie Joacă un rol important în durata do 

oerșioio a drogurilor» fhpt confirmat în întregime de încercarea 
A,A«S,H,o,,cere erată eă degradarea provocată de autovehiculele 
grele este foarte maro în comparație cu cea provocată de suto- 
vehiraiele mi jlocii nsu autoturiaee.
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Tendința actuală» bazați pa recultrasele experimentărilor 
OSHQ și a luor-ril -T diferitelor Congrese de drumuri, recoaamdă 
llrltarse sarcinii pe osie la vnlori sub 9 teme, iar distanța. dintre 
leal oaii consecutive, ce recomandă să fie ani sare de 1,5 «.Inoore 
«grile de deformare / 2/ permit eă so conchidă, în mod destul de 
aproximativ, cl un grop de două oaii gemene, la distanța de 1,25 a, ; 
pMtO suporta, f iri o sporire apreciabilă a de Tud-irilor, o înenr- 
«aro cu 5o X ®oi oare docît cea a osiei simple, 

îveelunea din pneuri, trebuie el fie lini trată la
4 deS/ea**, pneul atenuează contactul cu obstacolul, ier deformatia 
as reduce importanța deplasării verticale /2o2/ a autovehiculului, 
totuși dao^i obstacolul eate trecut ou viteză foarte «rare, pneul 
si ere timp al se deforaseee,

be fbpt, șocurile constituie o emisă esențială c usurii 
Mtovehiculel )r pe de o parte șl e îmbrăc ■minții âcumulul pe de 
•Itl parte. In consecință, este necesar ai oe acționase oVîltnn, 
etît asuma aetovehicolelor (susmr’nie pi pneuri) cît pi n unifor­
mizării îmbr e minților rutiere.

După cum rasultă din n v apoase otudii, costul tronspor» 
tarilor pe druourl c partea carosabil 1 de!țmdetd și noeot'eepuneâtor 
întreținută, cote cu pîn” la 5o " rarii scump doeît pe d.’nwiri moder­
at cu mnreftîță do rute, re buna, In aoeat sene, apare im-x>rtont3 
problema studierii defecțiunilor -tivind uniformitatea suprafeței 
da rulare a un-il âms și a posibilităților de c. menține acenetă 
calitate a el pe tot psioureul explorat irit drumului, 

frecvența aplicfirii sarcinii oe aceeași suprafață, in- ' 
fiuanțeaad deformația elastică a unui sistata nttier, acțiune oe 
*t aocaatueasă sal ales în cazul tmfic^iluî ^rou,

înaeroeree AMW o evidențiat în mod imnlîcit că treceroe 
•"Oi autovehicul greu pe an drun, rare o influență oonwirab’15 din 
bont de vedere al efectului produs neunrn niratc-mului rutier ou 
*■•••»«& a 15o,ooo autoturisme, Panomranul do oboseai* ol îmbrScă- 
■tațilar rutiere, eete explicat de eeamanoa prin numărul repetării 
••wlnli pî»5 la degradarea lui crampletM, Iot încercarea AASHJ, 
* dovedit cl după 1,1 — lo,6 treceri, coeficientul de trecere 
•®ede de la o,6 la o,46, iar în curbe, ee constată o ecădere și 
*4 peonoBțată Zid/,
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Vltaaa de oiroulațio influențeasă de asemenea ccmporta- 
șoa ÎPb»®a*talnțllar rutiere»

In cașul înbrlcăminților bituminoasa» datorită vîaooslta- 
ții bitumului» dsfonrares sub o solicitare de scurtă durată este 
M dar acestea aînt foarte sensibile la solicitări de lungă 
tarată» oînd apar defaoțiuni caracteristice do vălurlro» Viteza de 
eUoulațle mare» influențează negativ modul de prezentare a părții 
ocrceabilo prin șlefWLren suprafeței de rulare» Iar în cazul 
familiar ou craapoaaa» cu oît viteea este mai mare» cu etît și 
degradările stat mai mari»

Din cele arătate ml sus» se ooastală că suprafața de 
talare a îmbrloăminților bituminoase» pe toată durata de serviciu» 
este suspuoă unor solicitări complexe datorită traficului.

Traficul intens și mai alee traficul greu» influențoasu 
In nod hotărîtor durata de serviciu a siateaelor rutiere și poate 
provoca degradarea acestuia sub diverse fonie»

- Pe lingă solicitările provocate de trafic» drumurile 
edhrt expuse în pensmență variațiilor de climă și temperatură» pe 
toată durata lor dc serviciu.

Ia cașul îabrăcăaințilar bituminoase» aceste solicitări 
otst foarte 1 portante și pot provoca degradări mari în îmbrăcă— 
aista.

Temperatura influeețaaaă comportarea îmbrâoăednțilar 
MtanlnQaso » putînd flavacidta după caz apariția anumitor defoo- 
țluai astfel t

temperaturile scăzute din tipul iernii» acționează 
taupra comportării roolc^Lco a liantului» aic73r-*nrtt»-l elastici­
tatea și putînd fhvoriza do~rodări» sub formă de fisuri» ruoturl»

sub acțiunea rozelor ultraviolete» a variațiilor de tem- 
btaaturl» e oxidării In prezența oxigenului din aer» apare fenomenul 
ta ÎSbătrînlre a liantului» fbpt oe favorizează defecțiuni sub 
taraă do fisuri» crăpături» faianțezi, etot

temperatura ridicată», care se menține un timp îndelun- 
•t pe stratul de rulare al unei îmbrăcSmințl bituminoase, ecmoo- 
tatast ou efectul traficului» ocoduoe la defecțiuni ale îmbrlsăminți: 
tab fizrag ga vălurlri șl refulări caro afectează foarte «ilt imî- 
taraitateai
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temperatura ridicată din timpul zilei pe rm-
tor&cănințil în cazul folosirii unor bitumuri cu vîscoc/A?/e m/'co 
sau susceptibile la variații de temere tur?., conduc de asemenea 
la pierderea stabilității mixturii și le apariție văluri/v/oa;

temperatura ridicată ponte conduce le. eperițle ju^ro/e- 
țslor exsudate* datorită ridicării liantului le supm.feță.

Condițiile climatice prin variațiile de umiditate,ierni 
îndelungate cu zăpadă și temperaturi scăzute do lungă durată e/c. 
eonbinate ou acțiunile traficului șl cu aplicarea diverselor 
setode de întreținere (răspândirea de fondanți chimici pentru com- 
taterea gheții etc) solicită în pextranență sistemele rutiere și ca 
amare se put produce o gamă largă de defecțiuni • dintre oare cc/e 
■ai importante le vom trata în capitolul următor»
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generalități

Studierea defecțiunilor îmbricuninților rutiere ce apar 
Ie exploatarea drumurilor, conceperea unei nomenclaturi adecvate 
precum 9! stabilirea m'lsurilor de prevenire pi remediere a acesto- 
ia, a constituit o preocupare îndelungat? a autorului gi în con­
secință e-au putut eoncretim unele concluzii 9! observații ce 
wr fi presentate în cele ce uroeasă.

Tratarea în exteaeo a tuturor defecțiunilor presupune 
os volan de same? onora, de aceea ne-aa propus oa să analls?si mai 
aprofundat unele dintre defecțiunile aai caracteristice, delolalte 
fiind presentate în măsura necesității cunpgtințolor pentru a 
putea fi definite, prevenite seu remediate.

Ca metodă do lucru ne-om propuși exnminarea stării de 
viabilitate a drumurilor, observarea defecțiunilor produse în de- 
eareul anilor, studiul căușelor acestora pe bana bibliografiei 
•detenta 9! a ce-eetărilor proprii făcute în laborator și pe sec­
toare experimentale, elaborarea soluțiilor de prevenire pi remediere 
precum pi experimentarea acestora. Pe basa concluziilor depuse 
tta studiile teoretice pi experimentale s-a elaborat "Instrucția 
pooUu prevenirea pi remedierea defecțiunilor la îmbrăcămințtle 
nrtiere ■edeme* 00 a fbot avizată pi aprobată pentru aplicare 
te țara noastră.

In ooopul tratării nai eistemstioe a defecțiunilor 
teteăctnințllor bituminoase ne-ea propus să le clasificăm ținînd 
•tona doi

- urgența necesară pentru remediere,
- straturile rutiere în caro apar defecțiunile,
Tintnd seama de pericolul pe care îl prezint? defec- 

ttenee pentru buna doofăpuraro a traficului rutier, propunem urmă- 
teorea clasificare a defecțiunilor în funcție de urgența de retno- 
flerot
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• PffWfeU aw mflfl le
* gropi
- vllurlrl gl refUl.ri nari
- degradări din în^ieț-decgheț
* taeărl Inegale 
- panduri (dînburl) 
- potadă (în stratul re usur^>

• suprafață ploftiltă
- suprafață încrețită
- vălurirl ți refulări in atare taolpionti
* suprafață enudată 
- fisuri 01 orlpăturl 
- fetanțărl
- rupturi de narglne 
- fftgapo lon^Ltudlmle

- £«imi!EO<U39â^LI^
— suprofteță cu ciupituri
- suprafață poroasă 
- eupsnftțs plroită 
* peladă la tratamente.

Defeoțluailo de gradul I trebuie reparate taedlet ce 
■*ar« întrunit ele stat deosebit de periculoase atît pentru buna 
ieeflpurare a circulației cit 01 pentru durata de serviciu a sta» 
Rasial rutier»

Defecțiunile de gradul II ee recomandă a fi remediate 
ta funcție de necesitățile traficului 01 de posibilitățile flnsn» 
•Ura.

Defecțiunile de gradul III na prestată pericol pentru 
^■a desfăpurare a drouLațiele tar netiatato pot conduce la de» 
Mana înbrăctatațli.

In funcție do straturile rutiere afectate defecțiunile 
*t Pot clasifica astfel*
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- nuprafețK șlefuita । 
- mprefcțH axfuâ8t& । 
• suprafața piroita.

— usum protjeturtt t
- polodi ।
- vUlurlri gi ra?ulSri ।
- upcmfoțtt fnmosM j
- ruprefață cu alupl&u!  |*

*1 ales le ritos* o*ri»

» .'«upns?ață f>nr« ftHS 4
- prafjwl (dtaburi)»

3. ^st^âijaXJaJU^ «
• • considerații privind influența fcaoaeaulul de 

oboeoolii ț
- fitiuri ți orKp&turl j
- ft»lM».țuxi |
- f^eț» longitudinale |
* gropi în înhrllcuriinton bit KlnoeuS | 
« rupturi de i»>rgino«

4. *
* dcgrodtbri uin înffho*  - dosghoț | 
— tnaMrl nori inelele*

v<xi utudio îix oelo cu uxwubU fieatre defecțiune in per» 
te ți vou propeen rateurile nooeeure pentru prevunireo pi rouadie» 
Hk lor.

defecțiunile din eooaotd oetogorie uo rjenîfoBtS nutael 
te miprtiffițs de rulare ți prosintă o Lapartență deosebita pentru 
teigururee doafdpurHrii circulației în condiții bune de ei^wmnțtt
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1»1» Sucrafata șlefuită
Suprnftța șlefuită, sa prezintă lucioasă, fără nici un 

PA de asperități și de o co/oare ani deschisă, pressntînd pericol 
la alunecare si derapare nai ales pe timp umed șl In vitose de 
circulație nari*(Pi®.VI» 1)

Flg«VI.I.CupraaBțG șlefuită

Suprafețele șlefuite 
apar mai frecvent în curbe, 
la intersecții pi In general 
în locurile unde conducătorul 
auto este obligat eă accele­
rase sau să docelorese» Su­
prafețele șlefuite pot ap*- 
rea pe îmbrăcămințl cu e 
durată de serviciu îndelun­
gată, care e-cu șlefuit sub 
influența traficului, de 
asemenea apar în cașul cînd 
mixtura din stratul de usură 

«aține un procent ridicat de agregate fine/ 5/• /7 /• Suprafața 
flefUită este etanșă și s-ar părea că din punct de vedere rutier 
ar fi Gorespunaatoaro, însă asemenea suprafețe fnvoriseas& dera­
parea autovehiculelor»

□no dintre problemele cele mal importante ale tehnicii 
«tiare actuale este pi realisaraa unor îmbrăc 'ininți cît mai rugx»- 
aa, care să perniță ca circulația autovehiculelor să se desfășoare 
ta condiții optime do siguranță atît pe timp uscat cît pi în tim- 
W1 ploilor, cînd suprafața de rulare este umedă /3/, /lo/, /12/, 
Z1T/, /29/,./49/, /5o/, /64/ /66/, /77/, /79/, /W, /97/, /143/• 
/176/,/19V.

Tratînd problema straturilor de rulare, R» Souterey /78/ 
tbmdează în resumat condițiile pe cere trebuie a" le îndeplinească 
•aeetaa, pentru a satisface pretențiile creocînde ale utllisntorl-

Stnturlle de rulare (usură) trebuie să prezinte o supse- 
convenabilă din punct do vedere al securității oi confortului 

VI aă îndeplinaaweX următoarele condiții*
- să na fie aluneeoaee (derapante)i 
- să ofere confort optici
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- să prezinte o bună w iformitate.
Stratul da rulare Influlențsasă confortul optic șl 

derapajul în tirp ce pentru uniformitate trebuie luate în consi­
derare șl celelalte straturi ale siatomului rutier.

Do asemenea stratul de rulare trebuie să reziste soli­
ei țărilor unor factori exteriori cura ar fi: soarele» apa, înghe-. 
țul, eețlimee sărurilor ce se utillseasă împotriva poleiului etc.

Studii aprofundate /7H/ conchid /lol,/lo2z,/lo3/,/lo6/, 
/li7/» /197/ că pentru a se reallsa straturi de rulare, care ®ă 
rulate tuturor solicitărilor (trafic, condiții climatice etc), 
trebuie să se resolve probleme deosebit de complexe șl că în 
stadiul actual al tehnicii rutiere unele din aceste cerințe aînt 
contradictorii. Astfel» realizarea impermeabilității, care să 
asigure concomitent șl o rezistență la acțiunea sărbrllor pe 
tl'npul iernii șl acțiunii pneurilor cu cuie, ooliclt i mixturi 
foarte compacte, dar caro aînt sensibile la alta defecțiuni 
și anume vălurlrl șl alunecări, fiind concomitent îmbrăcăminți 
pe care se poate nroduoe derapajul.

Față de aceste probleme atît de numeroase șl complexe, 
orice soluție acceptatbilă este de fhpt o soluție de comprjois, 
oare ea căuta să împace cerințele economice cu cele tehnice și 
să rezolve într-o măsură, cît mai mare necesitățile de a construi 
ea sistem rutier cu o suprafață de rulare oare să corespund’! cît 
sal bine condițiilor locale.

In etapa actuală soluția adoptat- mai frecvent de spe­
cialiști /7B/ constă în realizarea unor betoane asfaltioe bogate 
ia criblură, oare prezintă următoarele caracteristici:

- au o stabilitate șl o rezistență la forecare suficien­
tă pentru a nu permite apariția făgașelor*

- prezintă m rugozitate geometrică bună chiar pe supra­
fața umedă pînă la viteza de 12o km/oră*

- sînt rezistente la obftseală*
* în grosimi suficiente de minimum 7 cm sînt impermeabi­

le și concomitent sînt rezistente la solicită!?! tangențiale, la 
•cțiunea apel, înghețului și a evurilor.
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1«1»1. Considerații asupra frecării dintre pneu 
ți suprafața de rulare.

In ceea ce privește fenomenul de frecare al cauciucului 
pe un solid 7129/ față de frecările obișnuite diferența fundastea» 
teii provine din causa unei mari deforaabllități a cauciucului 
ți a defermațlilor în domenittl viscoelastie.

0 serie de cercetări ca îabor, Schallaoach, 2hirioa 
/129/aratS că frecarea cauciucului este un fenomen complex caro 
xosultd din combinația adeziuii moleculare și a pierderilor de 
origine vîseoelastioăt

, ph
(VI.1)

în oare F - reacția orizontală care se exercită 
global asupra roatei

- încărcarea normală a suprafeței 
F_ - reacția normală de adesiuno 
N& - frecare de adeziune

- reacția din histerezisul cauciucului 
N^ — frecarea din hiaterezie

Pentru a analiza fenomenul de frecare din histerezis 
al cauciucului* Tabor a efectuat o serie da experiențe făcînd 
să alunece o bilă sferică pe o fîșie de cauciuc lubreflant.
(Pig.VI.2), îatruoît revenirea elastică nu este loo se poate

■,^crie inegalitatea!

2 ’1 (VI.2)

Mg.VI.2: Histerezisul 
cauciucului

de contact* decit

Aplicînd formula lai 
Hertz, Tabor a arătat că, 
ooofleientul de frecare în 
oașul fenomenului de histore- 
zis este proporțional cu 
presiunea medie a sferei

(vr.3)
relație ce a fost verificată experimental

Ntilizînd un eon în locul unei sfere, ?abor stabilește
««tațiai
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Consecințele pe curo le impUcă aeeste rezultate pentru 

rugozitatea îabrăcăslnților rutiere sînti
- reacția orlsontală F exercitată de suprafața de rulare 

asupra pneului frînat* este foraată din reacțiu i elementare, 
care eînt departe de a fl uniforme pi flecare dintre ele depinde 
eonecmitent de frecarea de adeziune pi de frecare vîscoelastică*

• o consecință Importantă a acestor modificări în zona 
de contact sub acțiunea frînărli este variația rapida a coeficien­
tului de frecare* încercările engleze au arătat c!, oanteu o șosea 
udă pi cu textura fină, c: pneuri lisă, coeficientul poate trece 
de la o,7 la o,4 ?n cazul unei roți Mooate.

Uăsurînd reacția orizontală F care aa exercită global 
asupra roții, ae »oate deduce un coeficient de frecare global:

f • I* (VI.5)

F - reacția orizontală, ce se exercită asuira roțiij 
V- încărcarea normală pe roată.
Datorită neregularltăților profilului drumului, care 

antrenează variații ale valorii lui lî, este necesar să oe măsoare 
in nod continuu N, pentru a putea determina valoarea coeficien­
tului de frecare f. In final, ’l. Jeuffroy /W arată că acest 
ooefleieat de frecare cate o noțiune complexă, care depinde de 
adealunaa pi de pierderile do energie vîscoelaetic^ a cauciucului, 
de Inbrafleroa suprafeței de rulare cu apă de repartiția alunecă­
rilor în «om de contact pneu-pooea, de variațiile sarcinilor 
pe roți.

Toate rezultatele experimentale fl&f au arătat că pe 
o suprafață de rulare udă, coeficientul de frecare longitudinal 
deoerepte în nod sensibil eînt viteza erecte pl aceasta cu atît i 
sal suit cu cit textura superficială este sal fină.

Conform studiilor lui Tabor, matematic valoarea coefi­
cientului do frecare f, este*

f - fa ♦ fh (VI.6)

fa — coeficient de frecare datorit adeziunii* 
f^ - coeficient de frecare datorit fenomenului de 

histerezis.
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In ooea ©o priwțte coeficientul de frecare datorită 
adeziunii (fR) menționăm oă acesta depinde de suprafața da «os» 
tact» eînd paceaua este uscată* dar «oaste trebuie evident sta» 
diat *1 în presanța filnalui de apă • In orice cas se pot dis­
tinge două cașuri pi anumei

- eînd volumul de goluri dintre pneu pi îmbrucSalnte 
este destul de sare» astfel încît să pornită expulzarea filmului 
de apă» oare este în contact cu fiecare asperitate sferică»

In acest cas se poate calcula sarcina pentru flecare 
■fard elementară cu relația*

*i - & < «•?)

Fig.VI.3 Influența rugozității ți a
vitezei asuora coeficientului
do frecare»

ta oarei P* - sarcina elementară pe o sferă» 
? • sarcina totală $

ooprafața de contact» TTa| ou a^ ■ P^vr. (VI.8)

*1 suprafața totală de contact A* este egală cu

(rr^

A - supsateța totală în zona de contact.
(7~• coeficientul lui -'oisson
£ — nodului de elasticitate (nodului lui Toung al 

cauciucului pneului.
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Cînd volumul de goluri dintre pneu gri îmbrăcăminte 
este Insuficient, pneul apcsă parțial pe asperitățile sferice 
pi parțial pe apa IntexvtlțiaH , supusă unei presiuni o. Snpra. 
fttța totali și coeficientul fQ sînt mal alei decît în cașul 
anterior»

echilibrul este definit. 7129/ prin ursitorul sistem de 
ecuații»

h * Au - A
a£ = n2»“»a2

2^+ n^ • P

(Vi.lo)

A^ - este suprafața do contact eu asperltățllei 
A - suprafața do contact cu apeț
P* - sarcina unitară pe flecare element sferic»
Aeest si st ea de 4 ecuații conține 5 necunoscute» A^, A, 

Pț 91 /®» pentru a-1 putea determina este nevoie de a clnooa 
condiție, de exemplu fixarea înălțimii x do apă interetițială 
caro dă imediat» A^ «.^n2 a| »T n2 (x^-x2) fl în consecință 
celelalte neoutoeouto»

Dacă se consideră că îmbrăcămintea ara un anumit coefl* 
eleat de adesi'me, A^ este constantă, se constată că p este 
constant! fmf •

Pentru flecare tip de îmbrăcăminte,cantitatea de apS 
măturată do seu în zona de contact în unitatea de tirp este 
proporțional! eu vltesa ▼ a vehiculului»

Actailînd golurile situate între îmbrăcăminte șl pneu 
ea o rețea de canale așa eu^ se fbae atunci cînd se studiază 
elreulația apel în traversarea «ui carp poroa șl anlicînd legea 
lui Baseyt

V - K.1 (VI.ll)
v • vitesa da scurgerej
1 - gradicatul hidraulic, proporțional cu presiunea 

hidrostatică, deci ou presiunea p»
K — coeficientul de permeabilitate, oaro este propora 

țlonal cu pătratul diametrului d, al canalelor șl 
Invers proporțional ou vîscoeitatea apel
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(VI.12)

Valoarea lui E este dată astfel de legea lut Doiseulllsi 
nu eete valabilă decît la poros!tete ocmstentă, dar se poate 
considera sensibil valabilă în cazul unei îmbrăcăminți fumată 
din sfere care ea ©tins una P® alta.

De precizat că Ieșea lui Enrcy nu este valabilă deeît 
în regim laminar, în timp ce în cașul de față curgerea cete în 
regim turbulent*

In aceste condiții viteza de scurgere nete proporționa­
lă oui p ~ ded eu pe de altă porte secțiunea go i uri? or 
sete prooorțianală cu r, debitul de apă eoeptklsat este proporțio­
nal ou r3 și pentru ansamblul îmbrEcămințlt considerat, propor» 
{tonalitatea între debit și vitesa se exprimă prin relația»

r3 «Z^V CVI.13)
respectiv, dimensiunea asperităților trebuie să fie proporțională

Dacă de exemplu coeficientul de frecare pentru asperi­
tăți de 2,5 mm, la viteza de 6o taa/oră, această condiție va 
Impune asperități de ?,5, \^2 - 3,1.oro pentru a regăsi același 
coeficient la o viteză de 12o km/oră»

De menționat că în cașul tratamentelor superficiale 
notînd cu £ dimensiunea oopcrltățllT, care este cît mai apropia­
tă de grosimea grnnulai ] adîncimea medie a tratamentului măsurată 
prin neteda eu nisip, indică valori de la o,42,e (pentru agregate 
rotunjite) la o,75*e în sosul agregatelor ocncaaate*

In toate ipotezele anterioare a-a luat în ccndiderere 
pneul-llsă șl de asemenea s-ou Ficat o perie do simplificări 
teoretico pentru explicarea fenomenului. Autorii Z12J/ coîiaideru 
oă interacțiunea pneu-șoeea depinde șl de toana pasului (lisă 
seu eoulptat) precum și de rugozitatea geometrică a îmbrăcămințli. 
Evident, numai experimentările ulterioare, pot defini rugozitatea 
optimă necesară pentru îmbrăcămințile rutiere*

J* Incaș 7131/ în studiul său de elntesă referitor la 
derapajul pe suprafețe șlefuite arată oă în oașul accidentului 
datorită derapării, intervin foarte nulțl parametri dintre caret 
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psihologia conducătorului auto» vehi<mlul»îmbrăcămlntea,diferiți 
fâotorl exteriori» uoaiditate»tetnporatură ete.

Analiaînd în continuare acești pareaotri» se arat” că 
deraparea ne produce în următoarele situațiit deraparea datorită 
depășirii forțelor de aderență în cașul frțnării în linie dreaptă» i 
deraparea în viraj» deraparea pe polei etc.

Dintre factorii care influențoasă deraparea /13V se . 
arată că starea îmbrăoăalnții este unul din cei oui importanți» 

Pe suprafața uscată și carată» problem alunecării nu 
se nai pune din punct de radere practici siguranța oferită do 
șosea este bu- ă și resistența la alunecare» în general» este 
aaxlmă»

Pe îmbrăcămintea curată și uscată» vitesa ore o influen­
ță soăsută și coeficienții de frecare aa valori ridicate»

Pe îmbrăcămintea uasdă» coeficientul de frecare scade 
foarte suit» indiferent de nodul de aăeurare»

In consecință este necesar ca îmbrăcăolnțlle drumurilor 
noderno să»?! mnțină resistența la derapare la vitese nari»

1»1»2» factorii care influențoasă rugozitatea 
suprafeței do rulare

factorii caro influonțoesă în nod deosebit rugositateo 
suprafeței de rulare eînti

- textura suprafeței t
- traficul!
- felul îmbrăclsdnții 
- factorii externi
— Textura suprafeței influențeasă coeficientul de frecare 1 

depinde do» înălțime aedie a asperităților de dimensiunea aedle 
• granulelor utilisato și de lărgime golurilor dintre agregate» 
oare pornite apei să circule printre ele» In flg»VI»4 se poate 
urmări relația dintre înălțime .asperităților și coeficientul 
do frecare pe ouprefața udă șl uscată»
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Fig«VI.4. Relația între înălțimea asperități» 
lor (h) fi soeflclentul de frecare 
pe suprafbți odă (1) pi uscată (2)

In funcție de rugozitatea geometrică straturile de rula» 
re se pot grupe astfeli

sansncnaBvnwsnaieatansnaBnamanBaaaaaHseBcMiannsnssnn
_ înălțimea de nisip Vitese

T*x*®a -miori limită admise
km/h

’SM»c»«UBar«a»ak«a«m<M»as3:aeaBB>-3r«atBran3»«ZBK a»it««s®t3sr *»•««•

foarte fină HS o,2 < 5o
fini o,2 < HS 4: o,4 < 8o
mijlociu 0,4 < HS 4 0,8 60-120
grosieră 0,8 < HS 4 1.2 > 12o

swMMMUxiuauaaisdUBaas&uraunusaae e sssrsrr? = s-chs Metresei

Filmul de apă de pe îmbrăcăminte este repede micporet 
de către presiunea globală a pneurilor, pînă la o grosime de 
eîteva sutimi da mm, Pentru a rupe acest film foarte fin, dar 
foarte aderent, este necesară o presiune foarte mare, o^lă cu 
cea realizată la contactul dintre granulă fi.pneu, deci aoeooțji 
situație ca la contactul cu un agregat uscat, Este evident necesa i 
ca apa să se evacuase rapid, fie sub presiunea pneului, datorită 
formei pneului (radlală, sculptată), fie nrtn canalele pe care lc 
fOrmeasă granulele pe foceu,

- Fenomenul de întrerupere aproape complet a anei între 
suprafața do rulare fi pneu este cunoscut sub denumirea de 
UBKQjjg&gg* In acest oas forțele tangențiale fiind foarte mici.

BUPT



/54

roata în mișcare își încetinește vitesa sau roate blocată prin 
frînare poate să se pună în td-joare.

"Aquaplaningol* se produce, atunci cînd se depășește 
o anumită viteză, pe un fila de apă de grosime.variabilă în 
funcție de sculptura pneurilor (do ordinul o,5...1 torn) și cînd 
textura suprafeței de rulare nu este rugoasă pentru a permite 
scurgerea rapidă a apelor prin canalele dintre asperități.Coefi­
cientul de frecare scade în acest cas pînă la ol, mai alea în 
cașul blocării roților prin frînare, producîndn-ee lunecarea.

'•■sta deosebit de interesant modul de variație e coefi­
cientului do frecare în funcție do vitesă șl de textura îmbră- 
otalnțll. fin flg.VI.5 se vede că îmbrăc^mlnțile cu tortură grosie 
rA în report cu îmbrăcSmlnțile cu textură fină se comportă diferit

la variații de vitesă. In cașul îmbrăcămlnțil^r cu textură fină 
coeficientul de frecare scade vertiginos de la o,7 pentru vitesa 
de 40 km/oră, la sub o,l în oașul vltesel de 0o kn/oră, pe cînd 
la îmbrăcămlnțlle cu textură grosieră, chiar șlefuite șl ude, 
coeficientul de frecare r&nîne la o valoare de o,3, deci mult 
sal ■aro.Imbrfie’^Blnțile cu texturi fina devin foarte lunecoase 
tei ales în oașul vlteselor mari, cînd eînt ude, iar pneurile oînt 
teste, aceasta șl prin faptul că filmul de apă de po suprafață 
te evașuiasă încet, interpunîndu-ee între pneu șl suprafața de 
vulare.
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Această constatare no îndreptățește să tragem oonolusla 
că alegerea sertarelor asfhltiae pontau tratarea suprafețelor 
șlefuite trebuie făoutâcu mult discsrnămînd și în nici un cas eu 
ee racooandă proiectarea și executarea lor pe eectoarale.de drum 
unde sînt luate în considerare vitese nari de circulație.

Influența traficului, oorelată cu rugozitatea 
geometrică

Dacă se face abstracție de «scosul de liant traficul 
e«to cel sare contribuie la creșterea șlefuirii suprafețelor; 
fapt dovedit printr-o serie de experimentări.

In acest sens contribuie acțiunea abrașivă a pneurilor 
și a praftalul, raorlentarea granulelor pe orizontală în cașul 
tratamentelor, dispariția vîrfurllor active, polisajul, sînt tot 
etîțla fbetori caro conduc la șlefuirea îmbrăcăminții, făcînd-o 
lied și deci altmeeoasft.

Pentru caraotsrlsaraa traficului se utiliaeasA diferite 
setods* număr do treceri, mnăr de tone suportate, corecția 
traficului global ținînd seama de repartiția inegală pe diverse 
benei do circulație.

Se apreciasă oă este mal aproape de realitate calculul 
ta funcție de numărul de tone suportat, acțiunea șlefuirii supra­
feței fiind suit mal importantă pentru sarcini mai mari. In 
orice cea apreciem că traficul echivalent utllisat pentra dimen- 
eionaraa sieteoselor rutiera nu dă valori echivalente pentra fe- 
nosenul de șlefuire a suprafeței.

Variația coeficientului de frecare pentra viteze de la 
2o la eo km/h,-arată eă șlefuirea granulelor duce la micșorarea 
reaietenței la alunecare, apoi, datorită compactării ulterioara 
a în br&oăslnțil, scade considerabil rugozitatea geometrică.

— o scrie de experiențe, /13V efectuate de diferiți 
cercetători eu arătat oB îmbrăoămințile din beton de ciment se 
caractsrlzeazâ prin faptul că viteza de șlefuire ecta mul- sal 
nisă decît în cașul îmbrăcămlnțllor bituminoase (flg.vi.6).
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Jrig.VI.6. Vitecu de șlefuire comparată a îmbr?i~ 
câminților bituminoase 9! din beton 

de ciment

Liantul influențeasă de asemenea prin natura ea și prin 
doscj« dar în acest domeniu nu există încă decît foarte puține 
studii. Pînă în presant nu o-a .^sit mijlocul de a realisa o 
tnbrăeăodnte, care sS-pi păstrese proprietățile antiderapante 
pe timp îndelungat, enb un tmflc intens pi greu»

• Factorii externi care influențesaă fenomenul de alune­
care eîntt

- suprafețe de rulare udă, influențează coeficientul 
do frecare» Rezultatele încercărilor comparative efectuate în o Suedia, Italia, Anglia, ou cantități de apă variabile pe m" pot 
fl urmărire în fig.VI.7»

Pig.VI.7. Influența grosimii filmului de apă 
BMțn coeficientului de frecare 
(vitesl medie).
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cantitS^i miei de rezultatele diferă de la 
un «zpetwMwtator la altul» probabil datorită gi unor cauze lo­
cale (Anglia ou ploi abundente» deci gi drumuri lioaite de praf).

Pentru măsurători se recor?andu s?’ oe foloseaoc” o» 5 1 p epS pe ® îr frt? rații de măsurK* In cazul atretulvi de apă de 
grosime mare poete 5 mm $1 la viteze mari» pneurile nu mi pot b$ 
îndepărteze apa șl pluteau» susținut© de apăsarea hidrodinomlcM 
a filmului de apă*

In legătură cu fenomenul cunoscut oub denumirea Je 
aquaplennin^ /C7Z cure apare în momentul eînd pneul autovehicul 
lului se găsește pc un filr» cortto de np"» c* în
©cent ctxr» coeficientul de frecare devine practic zero» pentru 
c anu IHf vitezî» consideratî viteca critic"* încercării© ofoctun* 
te pe drum» aa ar -tat că fenomenul poate fi evitat» chiar pentru 
viteze mal mori docît viteza critică» dar» cote necesar al se 
ell'ino stratul do apă» pneurile uzate» textura fin'; $1 
tel© șlefuite Jiu îmbr^căminți*

• variația în funcție d§ anotimp a coeficientului de

anotlmo*

implicația acestei variații constă * fie în fo/a^onrsa 
peliculei dc liant sub acțiunea c Idtîrll 7I a pneurilor» fie prin 
■Mediul de șlefuire a îmbrăcăminții cere variază d© aeomonea cu 
anotimpul •
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— impuritățile de pe suprafața de rulare ca de exemplus 
eîzgă, ulei» lut șl argila» frunse uscate etc. reduc simțitor 
valoarea coeficientului de frecare.

— în timpul iernii» eăpaâa tssată, 
dau coeficienți de frecare foarte scăzuți

poleiul sau gheața 
flg.VI.9.

Studiul acestei probleme s-a făcuț pe ecar' larg’* în
Suedia, 3crtaania, stanele din dordul S»U.A. unde înghețul 00 
menține tlcsp de cîteva luni. S-au încercat diferite metode pentru 
mărirea coeficientului de frecare (aștemere de materiale anti­

satisfăcut co'lnțele unuiderapante) dar recoltatele nu au

frecare.

3 in,gura soluție care s-a 
verificat ca eficientă este 
îndepărtarea zăpezii acu a 
gheții de pe suprafața tiranu­
lui cu ajutorul sărurilor fon- 
dante, sau "noălslrea șooelo- 
lor cu raze infrarogii (solu­
ție foarte costisitoare do 
altfel).

ții șl a coeficientului de

Se vor prezenta foarte succint diferita metoda aulicato 
pentru măsurarea rugoxității geometrice și e coeficientului de 
frecare a îmbrăcăainților bituminoase /132,/131/,/15/,/14/.

I.I.3.I. ăourarea rugozității geometrico.
măsurarea rugozltții geometrice a straturilor de rulare

•• poate efectua prin mai oul te metode» dintre care se vor trata 
în continuare eîteva dintre acestea.

« înălțimea de nisip îi/j» Principiul tnotodei const'- în 
întinderea unui volum anumit do niolp pe o suprafață cunoscută, 
astfel înoît nisipul umple a înciturilo dintre granule.

- înălțimea do nisip Rh cete definită în mod convențional 
prin H3 „ J&iml nișjpu^ji 

suprafața acoperită
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In funcție de valoarea în;ilți.rii de nisip» anclesii 
îapart înbr'căraințile actfelt

Supxafbț'l dcschiai sau ru’oasî 
Sunrefteț' de înjositete nijîoale 
Suprnfr.ț5 închie-l sen șleftrf.t'l

0,5 OB 
o,?5...o,5 
0,25 03

• Metoda amprentelor. rlnciplul raetodel conrt" în apli­
carea pe drum a unei plici de cauciuc olani și fîr' relief ano 
a unul pnsu de automobil, reproducând kn^lmn suprafeței pe o 
foaie do hîrtlo npesatS între cauciuc pi suprafața dresului, In 
prealabil (tratati) cu cerneală.

■Jlțlraea depresiunilor, care pereit apel e?î ocapo între 
pneu șl suprafața înbr'le'iainții, poate fi n-sumf utilisînd 
repere condiționale, mlsurînd de eaemplu lurr*l ile canalelor 
aminte. Interceptate de cele patru dlamatro.

Se definește astfel suprafața portant: relativi, caro 
este raportul între suprafața real ' de contact pi suprafața 
totali,

— T’etpda snlnjelor, Cu ajutorul ellostonulul se ia mula­
jul îmbr^e^alnții, apoi cu ajutorul unei rîpini care se întărește, 
eo roaliseasă o coPie fidel” a suprafeței Ssbr'ciminții, 

Avînd aocaatî coiic se nat efectua o scrie de ctudil 
privindt rugeai ta tea geometrici, drenajul apoi, Gvacuaroo apoi 
sub predune pi ruperea filaulai do apl.

— Metoda otoreofoto'^aCicd, ne folosește mi elee în 
Anglia, ianocarea, ierwonla șl consta în fot r^m leren sunrafeței 
ou ajut oul unui aparat foterrefic, lotofpmfla ecte ctu'’ictd apoi 
ou ajutorul trial aparat special, caro pornite înre^atraroa date­
lor ou ajutorul unei rnaplnl electronice, care penaito w'utumreo 
lungl ll developate a profilului, ndînaimcc mxiv'î a adânciturilor, 
ISțimaa canalelor și desenare?, profilului înbrîe^rBlnții,

l.l.l.P, fisurarea coeficientului do frecare 
dintre pneu pi eupmfnța de ralare.

Aparatele utilitate mi frecvent eînt de obicei de tip 
pendul। principiul conatînd în faptul cu o roet post© fi blocat
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șBeurîndu se fie efortul pentru e sdpca roata blocati» fie dle- 
tenta de oprire*

* Ușurarea distanței do oprire, este astoda cos «ai 
etsplSf se nlaoarl distanța accesări pentru oprirea total ' a 
diepjeltâwuluia vaci energia cinetici este în intrc<^U3e consusat” 
la interfața pnco^droB se obține coeficientul de frecare nediu P 
eu relație»

r - ivî.m>

v • vitoua 
g « accelerația gravitației 
d • distanța de oprire

Aceeași relație servește pe*tru stabilirea distanței de 
oprire»

Se letenaind astfel coeficientul de frinare tsedln, 
pentru intervnlul vitesl Inițiali— oprire. Se dotemîn” distanța 
Ae eptlss, prin cSsumre directl ps dna (proiecție cu creți ana 
vopsea la începutul ft^n^rii pi eventual la diverse intervale 
de tl-p) sau prin fllmro. aiit’ltnnl a sabini* pi a drumlul pe 
tare eînt flrete reperele, Pe aeeeianea prin înre^etrarea dls- 
tențel «fisurate, fie cu taehînetrul, fie ou un dlsnositiv exterior’ 
(tip radar),

Roti» setoda sete apronlatl pe realitate șl puțin costi- 
•Ltosro,

— Poloeiroa remorcii dinuacnotrioe, Reaorca este plasati 
în spatele vehiculului* astfel ca roata de încercare agsetoâ sub 
vrtdcnl* în general blocati, eo doplasesaț cu vltesâ constantă, 
Se înrsglstreasS efortul la tracțiune, Metoda so poete utl' isa 
Vi pentru susurarea coeficientului do frecare transversal.

Aparatele construite pentru n^surav^a coeficientului 
*• frecare longitudinal sînt foarte diferite și pornit studierea 
îvl în diferite condiții» au pneuri cu craapoane sau cu lanțuri 
•tudlind aderența pe s3pad5, gheaț’’ seu -alei.
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Sîst cunoscute ast’sl pi alte apamte» care sfsoarl 
te Monenea teofloicattul de frecare ion ^tudîaal» astfel:

- Straâogmful, în varianta cai nai modernă «torinte două 
soți entitate lawtric în raport eu a«*l unui vehicul mia» 
la o»5 a de ax ii puțin înaintea roților din epate acesta dau* 
roți pot as fio încărcate oînă la ?5o kg ne roată datorită 
prinoiniului suspensiei nno «estice» Hoțile pot en fie frînate 
pi orientata fie nare; ol cu axai vehiculului fio eu o aronită 
înclinație față de ar . Udarea tainrafețoi ac poate face ea 
taxulunui dispceitiv epeeial» Amaatulinre'^otroBsâ coeficientul 
de frecară lan^tvlinal cu esu fir' luneosro fi coeficientul 
ta viraj»

— fkldometrul auedes care tancțianeasd nat fals
o r»tă do aăstwă esta trea“ pe drura cu o vltoaZ astfel 

colc’lnt', îneît s' preeinte o ©lunecare de 17 »
• Aparatul Kiua C«ational Aeraaottîe and bnoce Adninîo» 

traticn) are dou: roți "eoane» care sînt lor^to arintr-o cutie 
te vi tocă ce -vnmîte oo una s' ac cocmorto ce o roat"' care nven- 
Maa" pi alta ca o roată frînot”.

Acosta două aparate d u coeficienți a >rj?îlați de oaxânu? 
ce 90 obțină înaintea blocajul;?! roților»

— Anarete pentru raioumrea coeficientului do frecare 
transversal ee be^eos pe urătorul principiu: o roat ' în rota- 
t' ’ liberă este antrenată într-o direcție» care prestată un urrghl 

fbță de planul său de rotație: se erisoară cuplul forțelor»
:Je definește în mod convențional» coeficientul de freca­

re txensvueal arin valoarea»
f « | (V..16)

P * este acțiunea verticală a pneului ->e drum;
F — forța de reacție axială a drumului asupra 

roții (năsurată în axa roții);
— sînt rji alto aparate» care permit co’foururea cu ambele 

■etate» Dintre acostau se arat'i retnorcu dinaootn- trtan a Inbomto- 
telui regional de drumuri și poduri din Lyon» oare pornite meu- 
tarea aMficioaților de frecare pentru valori variabile ale 
enf&iutai oc »
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Din analisa proeedoelor și a «pantelor A» măsurat a 
eeefiolentului de frecare» existente pînă în pcusent» result'J oft 
oricare ar fl metoda fUoaită oăsur^torlle eînt greu de efectuat 
fi dootal de neeiguro deoarece există o serie de factori de influ­
ență ee nu pot fi suficient de bine stpînițl, ce de amaolui

* eterosenuitatea îabrăcăalnțilorț
— influența condițiilor ateogfcrice și a circul^ lei 

asupra rugorît-țil*
— gradul de useeire al suprafeței do rulare;
• tf^Twwtora eabloat* la care se f&c dctercinăriloj
— gradul de sensiM.1 itate al auoncnnioi aparatului de 

«fisuri*
• nonțlneroa amrtant4 a înoăze^rlîi
— asae pneurilor*
— gradul de încălzire al pneu-.'llur în dnoul oasară— 

terilor*
— ntructum pi tona» suprafeței pneurilor* 
- hietereaisul suprafeței de rulare»
Tiaînd eesna de cele arătate nai sus» se recomandă ea 

de fiecare dotă să ee ia în considerare condițiile Sn care o-«u 
efectuat nămr tarilor, iar rezultatele e’î no cotreparo nouri în 
cocul oînd condițiile de loara au fost tritailare șl ee lucreaeă 
ea aoelapi tip de aparat»

1»1»4» Soluții tehnice pentru aurirea rugozității 
stratului de rulare»

Odată cu creșterea intensității traficului pi net ales 
pentru obținer a unor suprafețe de rulare căra să dea posibilita­
tea utilizatorilor să circule cu vltose sporite» specialiștii 
pisau îndreptat atenția pentru găsirea unor soluții tehnice 
nPoawto» în scopul oreorii șl nanținerti pe o perioadă cît sal 
leagă a unor suprafețe de rulare rugoaae»

Dintre aetodele aențioaate în literatura do soeoiali- 
tete Mațianăau

- buctnddnrra suprafețelor șlefuite*
« aplioeroe unor întoricănințl bituninoaae rugoase obțl- 

•«te prin olutaj /6/»/lo/ »/97/ »/loV^l^/ î metoda este introdusă 
pi la noi în țară do către Institutul do Cercetări ^»î»aO»
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* executarea unor betoane asfalties rugocec;
— realizarea unor trataaonte ei pori fiolele rufoase* ©toi
• aplicarea unor wvoare asfaltlca peete su^rsf^țejo 

Vlefbite*
Za legaturi cu buclnrcUiree suprafețelor șlefuite se 

■ențicneasă 7191/ e* ae poate colier wxxii pe miprafețe clei 
foVuindu-ee rulouri vibratoare provăcute ou proerainențe r’in 
oțel special pe tambur! care cralaaă pe cuprafistn de rulare 
eraprento ce 2î csnfcHt rugozitate* Conddor^m c!' un aoasepon pro­
cedeu nu poate fi luat în considerare pentru generalinare*

Cu privire la olutaj e© menționeea- /1W că în Anglia 
•e aplio< în general elutarea pe orice tip de ntxtur* asfalticfi 
executat’» le cald* oare conține eub 45 ă ~ranule cu dimensiunea 
mi mre de 3 en* Se utiliseas pentru pregnrabaroa criblurii 
bitumuri dure de tip 4o-Go în procent do l*5-ff,5 bitum* ao răenîn- 
dOQte în acdlo 9 criblură preanrabctă ou ajutorul unor rSo- 
pînditoare adecvate.

Hal na an experimentat înoâ ooeaotK ootadd în canoecinț-l 
au ne putea exprima părerea asupra introducerii unu generalizării 
ei*

Vco prezenta in continuare re*uitatalo obținute de noi 
în CMperloen tarea pa 7 l «va-«'ra<3 kn ul'Z+^Jî-'jl?*^1 a unul 
tronaon experimental din beton anfaltic rugos* precum pi obeorra» 
țîile făcute asupra realieării unor tratamente superficiale 
mgoaae*

I.I.4.I. Sector oxpeviiBentct executat din mixtură 
asfaltio" ruracnă.

Ca urmare*studiilor efectuate* e-a trecut în anul 1973 
la executarea unui tronson experimental pe I K 7.

Arad-reva ta ta 517*433 stinge 517*56b folsaindu-oe o 
■ixturâ asfbltlcă rufoasă cu un conținut ds 7o criblură cu gra­
nule poete 3 xb avînd umctonrm eofnnositlei

— oriblur' 8»**1G mu 
— cribluri J...8 om 
- nisip natural

4b*o
3o*o
16,5 -
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* filo» de calcar (Murfatlar) 8»«s
- bitum tip D 8o«««loo 5«55

100»9"

Caracteristicii» granuloraetrloe ala egregntelor din 
••aponanța aixturti asfhltioo rugoaae eînt indicate în tabelul 
na»

Bitumul folosit a fast bitum pentru drumuri D 8c«««loo»

• penetrație. la 25*3 94 l/lo tm
• punct de înmiera T pl B 46°C
* ductilitate la 25°C 110 om
• adssivltate doteralnats mi 

metoda C.A..M. 95 %
• adosivltatoe determinați ou 

placi 97 *
la procesul tehnologie o-ou aplicat ursitoarele tempo» 

laturii tem-eruturu agregatelor la lovirea din uocHtor 203*C, 
taaperatura.bitumului 17o3C» temperatura mixturii la lopiro din 
oalaxor 15o»..175*C, temnuratum le 145.»»17o*c.

Aptcmoreo mixturii aefaltlc» rufjoaae o-a ezocntnt 
iaediat peste stratul do binder cu^itat pi amorsat cu emulsie 
Utaeinoaol caticniol ou rupere rapidl. cUiadraraa a«e efectuat 
U temperatura de 13o».«140*0 cu cilindrii e&spreaori eu tamburl 
Mteal de lo tone» sectorul dup' execuție avea un aspect foarte 
K8M» asperității* «reu evid&nto) mlcurarca rugasit tll geometriei 
Ma metoda înălțimii de nisip» la 3 silo dup^ execuți» presint; 
Miori între o»? pi o»8 am»

Tronsonul experimental a fost uraMrlt în timp»efectulndu» : 
te din nou a^eur^tarl la intervnle do 6 pi 1? luni rosulta olo • 
putînd fi ni* rit» în tabelul VI.2 comparativ au alto tipuri do 
staturi aatnltie:« ।

Dup* cum se vede din tnbolul VI« 2 mgosltnte^ goMM» 
toloM ppoolntX valori ridicate atît la 6 luni» cît pi la 1? luni 
•o la daroa în circulați» a vectorului experimental» textura •*“ 
Itcfețol do rularo ■Mmtinîndu«ee în continuare rugoas&»(iig»VT«10.)
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suprafața fugoasă

Cnruoterlstioiio fizlco-meoanicr nlc mixturii asfoltlee 
mgoatjo sînt ini cate mi joci

*• co-ițlnut Mttm
* ci’iblur' 3te«16 mm

3,3
67,0 .

• Rloin OfOBeetl nn P7,5
- nior rub Ota? «in
• roaiatonț‘1 la compresiune

‘3,3

In ?2°C
*• reîâlai.cn>pl la umpreuium.

34,u dti./caf'

la 5o°C 14,6 dtr/CET
- dontviiuteu apawntd 2,?6 t/'m^
* Ltsc-?bție âc '" VDl’U? 6,'.-
AnnliEînd rezultatele obținute pe baza e’rpc/inert'rilar, 

ajuna la eonoluzia o' eoluția ado tet; cate bune» sectarul 
tteoutat prezint5! șl dup*. 1? L’ul du le. trecut .ia 3 bun” ni-,ezi­
tate iȚeaDctric" ni Aîni conți n’tvl â” liant relativ nc'»z:!*,ace8t 
tronson o-q ca-; w*t-n*. wro.flnnt în erplontc.ro, fapt ce nc-a îngrop— 
tățit eK wtlndc-m esMjytrrrr. betocnelor eetbltlce fz-onnc în 
•am 1974 ți pe alte d-mrl fin cadrul direcției noastre, mai 
•las țw eniprafețo șlefuita, pe ceeo tratrysentela miperficiale nu 
au dat rezultat». de durata în ceea cs prlve/t»;-.menținerea rugozitSț 
ții în timp mai îndelungat»(Xn general dupi 3..»4 luni dc circula» 
ți* KEOXitat-ae tratamentelor superf iciala ucado considerabil 
datorită șlefuirii ato?-v sub trufie).

In continuare s-au întreprins pe drumurile naționale 
•ia Județele ^iniș.Arec, . L '■rag-Severin o scrie dc aiaurfiuorl
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al» nvsosltățll geometrico, nraînd os în anul 1974 șl 1979, pe 
•eetoarele oU suprafețe șlefuite pi nai alee în curbe pi inter- 
eooții pe basa rezultatelor obținute ca turnare experlsentSril 
•tatuate In anul 1973 pe «rasul național 7» «w - Arad, al ec 
poată trooe la executarea unor îmbrlsăalnțl bituminoase antide­
rapante eu mixturi aefaltloe rugoaeo*

1*1*4*2* Tratamente bituminoase de rusoaitate 
executate pe eunrefețo șlefuite*

Tratamentele ouporfiolalc bituminoase constituie în Te­
atral o soluție tehnici acceptabilă pentru tratarea cu rosultate 
ooroepunsltoaro a suprafețelor șlefuite*

Tlnînd seama de condițiile locale (trefle, materiale, 
suprafețe do rulare eteJîn ultimii ani a® experimentat pe dife­
rite drumuri modul de comportare a tratamentelor în condiții de 
exploatare și a durabilității lor din punct de vedere al menți­
nerii rugoslt^țll*

Introducerea emulelel bituminoase la noi în țară no-a 
penale ea în anul 197o e'î execuția pe 99 Tlmlșears^iomBvlța 
ka lleooo-12eooo primul tronson experimental pe tratament super­
ficial ou emulole bituminoasă cationloă* hasaltatele obținute 
•u fost coreepunaStoare, de aceea procedeul s-a extins astfel 
tnoît în anul 1973 o-au executat poete 5o km de tratamente 
•uperflciale do întreținere*

De asemenea am Introduc pe scară moi larr* executarea 
tratamentelor bltuainoaoe de vugosltato*

Analisînd modul de comportare în exploatare a sectoare­
lor reușite putem menționa cS e-au obținut resultate bune ou 
ursitoarele doBajei

1*7 kg/m2 emulsie bituminoasă eetionloă oare conținea 
99 bitum pur șl 

p
14 kg/m cribluri 8***16 an, din andesit bine cali­

brată șl curată

1,4 kg/a2 «milele bituminoasă oatlonlol ou 99 ' bitum 
nur
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17 k!s/af cribluri 16 #..25 an* din and nalt bin® 
calibrat*? gt euratS.

nugoaitntea .3®onwtrlG5 wîourBVl prin metoda “înălțimii 
4® niaip” pa suprafețele ylefuit» înainte de execratarea tratamen» 
taior era de o»16...o»2 mm» duo: executarea tratamentelor ra/^oaae, 
valoarea mgozitiții leocietrlce e crescut 1® 1»2»..1,7 am.

Flg.Vi.ll ?i V 1.12» » rrealntS eunmfsța de 
rulare înainte de tratament gî ’u?5? trata­
mentul ru^oa. 5e observi aspectul de moeaio 
uniform al tratament lui.

Hîsurîndn-ae rapacitatea geometrici prin aeclagi proce­
deu dupl 1 an de la darea în exploatare a eeotoralul e-au obținut 
Valori o»5...o»G mm.» deci conform 1.1.3.1» euorafațn ee poate 
•oneidera cu o rugositate buZ, nai alea viteza de circulație ce 
ta fi adelei pe sectoarele resuoatlve deonrtee ținîn? eeoae do 
aieurHorilor fHcute comportarca jl din punct de vedere ni rațro» 
•it ții» a Sobr e'minților rutiere cu texturi 'roșior' eote dlfe» 
rtt*ț de comportarea î.mUr?cw®ințllor cu texturi fin » în oeneul 
•b acestea din umR sînt lunecoase In vitoze mari ți nai nlea 
•tunoi oînd sînt ude iar pneurile gint uzate» întruc't filmul 
•• apî dintre pneu șl eu'>rafnța rulare ac elininl nai încet.
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De altfel din flg.VI.5 se poate observa foarte clar 
faptul că la vitose nari eoofiolentul de frecare scade vertiginos 
ta oașul oovcareler rcaliaate din mixturK ou toxturd fini* 

(La do taa/oră, cooficientul de frecare cete o»6p iar le 
80 km/oră scade la valori sub o,l) pe oînd la mixturile ou tem» 
tară grosiera chiar glefUite coeficientul de frecare rWna pi 
la vitese acri aproape constant» (La do km/or" coeficientul de 
frecare o»33 iar la 80 km/ord» o31)»

Aaalisînd evoluția suprafețelor glefulre pe diverse 
dresuri timp de mai aulțl ani e-a putut constata o' datorită 
slrlrli volumului de lucruri de genul tratamentelor bituminoase» 
covoare aefaltioo ets» suprafețe glefuite ou descrescut do la 
valori de 25,1»..27,')>» in anul 1971 la valori între 6,».le” în 
Mtul 1974» (Tabel VI.13)»

1»1»9» Conelusil
Xn ceea eo privește problema suprafețelor glefuite pi a 

OMibilltlților do remediere a acestor defocțiurJL, finind seama 
de literatura de special1tete /5/,/7/,/lal/,/rr/»/l?3/»/131/, 
H32/»/191/»/194/»/195/e precum gi de observațiile proprii se 
pot trage următoarele oonolusllt

- ia general» reaisteața la derapaj (alunecare) a unei 
voprafețo de rulare» nu se poate reoresenta prlntr»un singur 
coeficienți

• pe suprafața» valoarea coeficientului do frecare 
depinde» în mod esențial de starea acesteiat uscată» umedă» eu 
Polei» suprafață curată sau murdară etc»i

• eele nai mari diferențe între coeficienții do frecare 
o diferitor suprafețe» eo observi oînd suprafețele eînt ude»

• rasistența optimă la alunecare este obținută po o 
•prefață curată gi uscată» unde nimic nu împiedică cjntaetul 
diroot între paou gi drum» în acest cas coeficientul de frecare 
fo valoarea în jur do o»7» pe toate suprafețele dure gl închise, 
Ita la vlteso do Ido kn/ordi

• toate eunrafețelo devia alunecoase ciad sînt acoperite 
• un strat do eăpadă seu gheață, iar valoarea coeficientului de
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frecare scade la o,2>

• pe suprafețe ude se constată diferențe mari în ceea 
M privește resictonța la alunecare}

• pe suprafețe umede, coeficienții de frecare depind 
tot textura suprafeței, viteza de încercare, nodul în care pneul 
alunecă pe suprafață, sculptura pasului, calitatea cauciucu- 
Ini de groaiiaea filmului de apă de pe drum etc.

- valoarea coeficientului do frecare la o vitesă dati, 
depinde de forma granulelor (colțuroase son rotunjite),variația 
coeficientului de frecare ou viteca, depinde de dlaeneiuatle și 
distanța rodie a asperităților sunrafoței drurralui,

- textura suprafeței unei îmbrac minți din momentul 
construcției sale suferă o serie de schiablrl continue datorit*, 
efectului traficului (șlefuire, uzuru, ccrapnctare) și a condi­
țiilor cllrcntlce,

— eo necesiți stabilirea corect" a sectoarelor cu 
suprafețe șlefuite și unde există pericol de derapare și anelio- 
nroe reaistenței la derapaj prin realizarea unor îmbr^cninți 
bituminoase ou rugozitate geosietrlo ridicată, aplicînd tehno­
logii adecvate prin executarea betoonelor asfalties rufoaseț

- mixturile asfftltioe ru-onse vor fi fabricate cu 
ofreeate rezistente la șlefuire, cu un schelet mineral puternic, 
M minimum 60 ; granule cu dimensiune peste 3 mm;

— doaaroa liant lui se ve fboe judicio- pe baza ctu- 
dillcr u ui laborator de specialitate, evitînâ în orice caz 
orloo exces de lisat, roeoaandîndn-mo în general folosirea 
«or bitumuri mai dure avînd penetrația Bo...l 03I 60...Ro, 
o* o lai de mai

- aceste mixturi asfhltice sînt greu lucrablle și 
!■ consecință se recomandă si se acorde o atenție deosebită 
MMrli în operă și nai ales compact" rit»

- este posibil ca folosirea unor agregate sintetice
<0 sare duritate șl care nu se șlefuloee sub circulație, 
Msdtă realizarea unor dramuri mi suprafață antiderapantă, mai 
Ueo pe drumurile ou circulație Intomr" șl de mare vitez ’ 1

— în privința tratamentelor superficiale, menționăm
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•K întrunit eforturile din trufie sînt suportate n tnai de arro- 
gate» care elnt uatfel supuse la o uzuri și șlefuire intens!» 
oonsldor^ai c' ea te necesar s^ ae folosească numai agrepnte 
feerie reaietente la uzuri 9! șlefuire, evident canaa&ate și

se evite orice exces Ae liant»

1.2. kaaaXailjmMâaiă
Suprafața exsudată ae caraotorisoasă prin apariția la 

oaprafbța unei îmbrdctainți bituisinoaae a excesului do bitum do 
ouloaro aeagril lucioasă adorînd uneori la pneurile autovehicu­
lelor (fifeViai).

Pig.VI.13. Suprafața exeuAatl

SuprafațasxsudatA este dec» 
oobit do periculoasă» urla 
fUptul ci provaacl deraparea 
autovehiculelor» mai alea la 
frînare.

Apariția bitumului la sonn* 
fațS esto favorizatI do tempo* 
mturu ridicată a nodiulul 
ambiant și de oi'culaia in- 
tonei. Fonotoenul ne oboervft 
AupG o perioadă do timp ce 
ruTinaS de la oîtova slwtSnî» 
ni tn oașul tmtenontelor 

bituminoase executate cu un dozaj de bitum prea ridicat» pînl la 
«îțiva ani do la darea în circulație a tabrlo minților bituminoase 
«xeoutat eu un ușor exces do bitum.

HxnMrlnd în docuraul sal multor ani pe diversa drumuri 
•vouția suprafețelor «nudate» pe sectoarele pe oare e-au execu­
tat tratamente bituminoase» e-c constatat ol intre o»7...2»3 . 
<ln tratamente au prosentat aceasta defecțiune (tabelul VI.4).

In oașul cînd excesul de bitum esto maro în îabrdc^min* 
tea bituminoasă pot apMrea defecțiuni mei grave» do forma unor 
Wlurlrl» cndullri» refuilri etc.

Suprafețele ereudate pot apSrea și în cazul cînd amorsa* 
•ta stratului suport s-a F’eut neocroupunz’ltor, r-lB^îndlndu-eo 
H astru pltrat o cantitate prea maro de bitum (pesta o.5...o»5 
^d/a2).
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Excesul de liant m poate preveni prim
• amorsarea «traiului supări ou maximum o*3«««o*4 k^o2 

bitum puri
• realizarea unor mixturi nsfaltiou ou un doaaj* fără 

•xeos do liant ?1 ou un volum de goluri remnent corespunzător 
tipului de mixturi proiecta*»

• executarea unei compactîrl aorcopunzutoare din toate 
punctele de vedere (temperatura de compaotare* număr de treceri 
oto)«i

• roepootarea regimului de temperaturi la fabricarea 
fi punerea în operă a mixturilor asfaltioe*

• stabilirea unui doaaj eoreepunsîUor pentru liant pi 
agregate în o'szul tratamentelor superficiale* în funcție de ou» 
prefața pe care uc execuți trafic» eoni cXimticu otc. ji reo» 
postarea acestuia a execuției

• dirijarea circulației oa toată suprafețe părții caro» 
Mbilo imediat după darea în circulație a sectorului executat*

Pentru evitarea neajunsurilor oausate do suprafețele 
ttsudate* care pot conduce la accidente de circulație prin dem» 
pare* este necesară în primă urgență saturarea acestora cu ori» 
blură 3«*«0 axa* nisi> de concsoaj o»..3 mei ^i în oca excepțional 
tu nloip gr unțos de rîu* Cantitatea necesari pentru eșternerea 
>• metru p'-‘ trat de suprafață exoudat’i este 5»«»C kg» ipemția 
M poate fa^e fie mecanic* dacă aceste cunrafețo c'nt întinse* 
fio manual* în oașul oînd fenomenul se observă pe suprafețe miel* 
isolate»

Se recomandă cn saturarea execeului de liant od 00 fac”, 
ta orele mal c”lduronee ale alici* cu scopul de a 00 obține o 
•doalvltate a liantului uni mare.

In todte cazurile os ecomandă ca tratamentele euperfi» 
•iele bituminoase să fie ținute sub observație* iar suprafețele 
•o prezintă expee de liant eă fie eecnalizate oorespunaltor pi 
tratate urgent* xistd pericolul ereorii de dîmburi» în cazul 
tîad excesul de liant pe anumite porțiuni este mare yi eantltnter 
io Criblură pentru saturare îngroape diferențiat suprafața îmbr#» 
•iaințll tratate*
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1*3» MJSalM
Suprafața glroitl apare uneori la oașul executilrii tra» 

tamentelor bittrdnoase, '*• suprafața îmbră.a «minții girofto se 
IbservK dun^i longitudinala de cîțivu contlmetrll ilăimo oara 
80 exiotă tratament, altornÎQd cu suprafața pe care tratamentul 
m preslntM bine (Fig.vi.14)»

Aspectul vișual este neenrespunsătar, suprafața fiind 
tărcată ți ineetetieft. Din punct de vedere al desfigurării cirau- 
Uțloi suprafața glroitM nu preslntB inconveniente supărătoare»

Variația supmfețelor girai te este foarte maro da la 
os an la altul» deoinsîpd în pri. al rînd da starea instalației 
ie stropire a bituaului» •

Procentul suprafețelor girai te pa eoctoarale în rrtn’iu 
• variat între s»8»»»l»9 (tabelul Vî»5)»

Suprafața girjită apere în oașul 
oînd tratamentele enoerflolale nu au 
putut fi raallsate coreenune^tor pe 
toat'< euprafeța părții carorabilo,Da- 
taritl faptului o dusele autostroni- 
torului de bitum nu oînt întreținute 
corasnunsKtor» oau bitumul conține 
Irnvarlt'ți «iu nu este suficient de 
fluid, unde dintre ele se înfund «.Pin 
aceeași oausă, stropirea nu ec face 
uniform, dusele caro funoționeasS stro­
pesc bitumul liniar iar suprafețele 
ce unaau eă fie acoperite cu bitum din 
dusele înfundate rSmîn în starea ini- 
țiali. deci fy. liant» Criblura adoră 

Boreal musai pe suprafețele cura au primit bitum, suprafețele afo> 
••■te duselor înfirdato rdmînînd fSr' a^ra^cto.

Pentru evitarea unor astfel do defecțiuni, ee impune 
îa prinsul rînd menținerea într-o stare oorasnunsltonra a duselor 
de stropire de la euteetrapitorul de bitum, precum pi introduoerei 
în autoetraplter a unui bitum f*H impurități gi menținerea lui li 
• temperaturi adecvat* (lPo°c în sasul anocutrii tratamentelor
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«• bitna cald), caro pornită stropirea în bun* condiții* La 
uosntto, imediat ee se #1*hM stropirea neunifonnfi trebuie să 
se oproaee* autoetropitoTu i pi să t»e ia eăsnri pentru aducerea 
în ordine a duselor»

Suprafețe piroite se repar* prin eaeeentarea unui trata» 
BMt pe suprafețele noaeoperito de prlmtfl. trutanent, utlliBÎnd lan* 
om ontostrepitorului pentru stropirea bituaului 91 răspîndirea 
mmbIM a criblurii sau prin aplicarea imul covor eafnitie de 
acoperire.

Vom presanta unele oansiderBțil privind usuro stratului 
ie rulare datorită neț lunii pneurilor eu crampoane, 

ivind în vedere faptul eă în sulțe țări folosirea pneu­
rilor eu oraapoana pentru evitarea derapajului pe polei pi sănadă, 
oapftM o extindere din ce în oe nai nare, s-cu f’îcixt numeroase 
stadii asupra influenței aeestere asupra drogurilor Z1Z.Z2Z, 
/5...15/,Z36/,Z39Z,Z4oZ,Z43Z,Z53...56Z^15V. Pneurile eu orempoane 
■S apărut cai întîi în norvegia pi Suedia, apoi n-au extins în 
B.V.G., în Nordul pi centrul tranței. Belgia, Olanda etc,Z39/»Stu- 
dUle făcute pe diferite tipuri de îmbrăcămințl rutiere Z39Z an 
penis reținerea unor observații importante din oare menționăm:

• eonpaotitatea stratului are un rol important, stratu­
rile eole nai eompaete preslnt* ușura -ea nai MaK«

In flg.Vl.15 se poate urmări evoluția sensibilității 
la usurS în funcție de oosvaetitato*

Se oonstetă eă 
pentru o eompaoti- 
tate de 37*5 
sensibilitatea la 
uaură eete de o,65 ; 
pe cînd pentru o ca 
oonpaetitate do 
91,5/5 eensiblli- 
tatoa la usus* 
este de l,o5.

BUPT



174
- aixtarilo ««ftatioo în oempoaiția oMrom iatatt agvo» 

irit eu dinenaiunea Q»*,14  nm, bogate în osttAwrii» în grootae do 
f,,,lo ona aorespund întx*un  grad b»1 mare oondițiilor de rugo> 
litote (teonotrlaC a oupmfotei «1 de ooapaatitato,

• o«an otudiat po ploOK 8 tipuri do «tartari aofnltieo
•• (ifbaîto ooopoclțll,

Aotomoooo celor 8 tipuri de mixturi eefnltiee re 
poate un strat de talant Mtunat, în grooino de 2o esuPentsu

**Mea în opuri omu folooit fialeoare cu Kțiaea de^si ier acar* 
Mlaaea om aoelieat eu ajutorul ooapaotorului ou pneuri fi ou 
•^iladru tandota

* oo«portaroe botoaaelor asfbltioe este not anoliorotd 
U wurM daod ne «nrofta eonținutid do fllor» oo rooaoandM în 
gomal poete 'f' fllov*

Xn oaosluaio, oereeMtorii francoai aproeîGBâ oft pontai 
aoglimUo unde sa foiooeec în nod curent, în perioade do iamd, 
poourilo ou creMpoena, cete noeoear, oH no utillooM în atentările 
le lularo, mixturi Mfkltioe zu^osse, ou un conținut ridicat do 
trtbluri pSnt lo 69%, un bitan ml dur (4o...5o) ți o eorapaeti» 
Mo de col puțin 93, 

încercările făcute pe plata eiroular^ de la unt îi 
■oman /36/ ?n logMturK ou foloelroe pneurilor ou croapoeno, lo 
<tooo do Co Wm% fi ocurolne pe oaie de 7,4 tone, tiu conduc 
le ursătoorelo oboeroațlli

• «Hau utilioot ammpoane do tip aleolo au oooiu (teaoM) 
attallcS pi eroopoane cu soclu (teaoă) plastic, dar ou intcrloml 
4ia cajburd â<» tungsten, ou caracteristici esențial o artate în 
ft«.VI«16.
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Grosimea latefieWnțil dup'l aștornere fiind 7 ea pentru 
alături «ta agregate ninoralo 0*,»1p ei lo ca pentru alxturl eu 
agregate minerale de ^•••14 an •

• uraKrlrea eoaportărll aoeetw Motoare eub acțitmea 
iMurilor ou eratapoano a«a ns«ut ou un aparat demult conforaator. 
••Bpue din lamele fine* care culleeasS unele poete altele, perei» 
țtad turn&rirca oît nai exacta a profilului urnei» re aeeaenca e-e 
hlooit neteda amprentelor și neteda înălțimii de nisip*

- în prieinta reauitatelor 736/ ee arată în fig.vi.l? 
mintie nourii straturilor de rulare, în funcție do numărul do 
treceri*

In general* din curbele reepeetiro oo «ode oă există trei 
^•e* oare eoroopond în aed oehMMttlo, procesului de degradare a 
^*MoăadB|Uv «otfWli

• prlaa IhoM m caraotorlaoaaM prin «aura foarte rapidS 
ta tiașnl prlao&er lo*oeo do treceri* aortarul aofaltie de la ou» 
tatftțg fiind putemio atacat* iar granulele nari aîat doctul de
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pețin atlase» fas^ crefterli rugoaitlțll gooamtrioe»
* fiasa a doua durea»! o perioadă» oare poate varia de 

le 20.000 la 7o.ooo treceri» corespunde face! în care» continud 
iegradaroa mortarului» concomitent ou de^m^nroa criblurilor în 
locurile respectivei

• fesa treia prezintă o usur' medie “n (general de 2 mm 
pentru mixturile eu agregate minorele de 3«»»1g mm $1 3 mm pentru 
oolo ou agregate minorele de 0».»14 mrj| "n afara acestei uzuri 
codii oe produce o usur! foarte roAdă» oare se manifesta crin 
do*gr!dinarea agregatelor (criblurilor) fi aruncarea lor de o 
parte $1 alta a bonzii de rulare» fnal» oe corespunde începutului 
denivelărilor grave ce oe observi pe drumurile foarte circulate de 
Mre vehicule echipate ou pneuri eu crampoane.

S-a studiat /36Z de asemenea influența dimensiunii maxi* 
Mie a granulelor agregatelor asupra fenomenului de usur!» consta» 
tÎBdu-ee ©a nentru anrobste ou agreate minerale de O»»»lo mm se 
Obține 1 mm usur! dup! 4o»ooo treceri» în timp oe pontvu anrobate 
n agregate minerale de 0».»14 mm se atinge aoeenpl uzuri dup! 
Bo.ooo treceri. Uzura final! este de 4,7...5.7 mm pentru mixturi 
os agregate minerale do U...1O mm pi 4»..4»4 mm pentru mixturi 
* agregate minerale de 0»»»14 mm»

In ceea ce privește influențe filonului /36/» pentru o 
Mitură ou 12* filer» ae constata eh ușura cote do dou ori mai 
doi, doeît în cașul anrobatelor normale»

Cu privire la natura agregatelor se creți ol 
Indiferent de val nroa eoofioieului Loc Anxios, experimental 8-a 
•boervat ol reziată mei bine la acțiunea pneurilor eu cramooano 
•boia mixturi» în compoziția clara intrd o pronorție mai maro 
*• «uarț.

Un alt aspect al problemei îl constituie desigur» etu- 
tlorea influenței tipului de eroanon asupra uzurii.

Studiile flaute /36/ au arltat urm'ttonrole c?. ci-capoo- 
**10 clasico» conduc la apariția unor striuri longitudinale» oare 
•fOoteaed atît mortarul aefnltio oît ți criblurile din componențe 
•^tturilor din atretul de rulare» în timp oe crampoanele tip 
•••Pocite» acționează numai asupra mortarului» astfel c-iblu- 

pot si reziste mult mai bine la acțiunea crampoanelor tip
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mur'*** (eu soclu din plastic)»
In cean oe privește oMportarea oraapoanclor oe constat?! 

tl oceportl mi bina oala claaioo» în sonsul oS oe uaeaaM da 
yatau ori uni puțin docît cele eomposlto (ou plastic).

Relația obținută între credul de usur'i pi greutatea 
tfoaponulul este de fermi

U • K p* (VT.17)
ta oarei K • coeficient care depinde do natura înbrăoăminții 

u - procentul de uaur^i 
p • nana (greutatea) craaoanuluii 
oL» ecefioient aproximtiv 2.

Coaeiderînd pneul echipat eu un număr n do eraapoene» eo obține 
«ură u» pentru pnoui

u» • k n o06

J» • K ■’ P
P fiind naea total’! a creapaunelor pe un pneu» Uiînd cC^z oe poate 
•orie în primS aproximație relațieiU* - K.Pm P

Ia flg.vi.le ae poate umlri variația usurii în funeție 
il.naaa oraapoenelor» pornind de la ușura nedie obeervatS după 
)o*qoo treceri, iar greutatea cramponului 19 gr»
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In conclude !$>! se mențloncasă experlmcntaroc a 
iritat el nu «riști practic îmbr'c'mlnte insensibil? la efectul 
jeturilor ou crampoane, dar» se pot obține reeultate interesanta 
•tțleaînd în doul feluri convergente pi anume atît asupra ticului 
te îmbrlolminta cit pi asupra cramposnelor»

In urivinta șisturilor asfnltlce utilisate pentru stra­
turile de rulare» se roooaanAH pentru drumurile situate în sone 
f*ei» unde se foloeoeo un timp destul de îndelungat pneuri ou 
«Tampoane» ai se utlllaese betoane asfoltioe cu agro^to minerale 
<• 0»»,14 mm» concomitent ou o buni filerisaro chiar dacă imediat 
dapK alternare mgosltatea geometrica este scăsutl» întrucît sub 
acțiunea pneurilor ou cra^poane aceaet? rugoeltate va create foarte 
attlt chiar din prima lamM de circulație.

Pentru atenuarea efectului distructiv ci pneurilor cu 
•napcane ee reoamandd folosirea crampoanelor tip aompoeito deci 
ea teaol din plastic» care conduc la a ubuH mai mic decît cram­
poanele dacice.

In .”.0. s-eu Hout studii /%' asupra efectului pneu­
rilor ou cra^ponnc pi e-a arătat el cele mni mari degrod'rî în 
timpul iernii au fost revocate pe drumuri de c'tre autovehiculele 
Mhipate c aotfel de pneuri» Evoluția degradărilor datorit? orers- 
Nneler a fost tratat? do R.Goutowy jl J .: opuimnd fyyf% 735/. 
0. Ziehner arați ol la temperaturi ce ’auto lubric '.mintea 
tituninoacl este fragil? pi deci liantul poate fi upor distrus» 
Mrîaat»soourilo provocate de vitesele mari eu care circul? cuto- 
vthisulalo eollolt? foarte ault înbrle Smintea bituminoasă• Ceroe- 
Wrlle efectuate la Universitatea tehnic? din Berlin au condus la 
Neuitate foarte interesante» In oașul unui drum ou doul benei de 
tireelație pi cu llțlaee pSrțli carosabile de 7»5 m» ou un trafic 
te B»ooo vehicule po oH» din caro lo vehicule echipate eu pneuri 
te oranpeane pi pe caro e-s menținut o suprafață firi elpad? sau 
telei» în perioada de 75 ' din timpul experiment Irit» e-au obținut 
teaRtoarelo valori în ceea ce prîvopte ușurat

- în linie dreapt?» la o vitee? de 6o km/Srlj 
l,ol...l»26 nai
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• în ouabe «i msa de loo m, la vitesa de 4a tn/or^c 
1*12***1*41 !®3|

• în sena de aocelerarc (1*%««J*5 a/aec)» 
l*39*««l*to ani

• în nana 4® frînare (3**«4*5 a/see/c 
?»97«*»3*56 an*

Dup5 trecoMa unei ierni* po o! tem tipuri de îabrlolaln- 
ți bituainoase, ușura a'gurat^ are aproximativ urătoarele valoric

• beton aaftoltle 1***5 an în medie 2*5 ani
• asfalt turnat 1***2,5 sa în medie 2 om*
VaoM se oomparfi cu recoltatele ooroetArilor fruneect 

/%/ se obcervfi Os pe beton aafbltio pi asfalt turnat ușura eate 
Mi «tel, deoît în oașul șisturilor utîlisate no pletele de înoe» 
MM de spoelallptii oi ceroot^torit fmncesi*

A.Vorrey 7196/ tasteasK aspecte similare pe imnurile 
dl* llvoția* oMeurind ușura orovooaM da pneurile eu cratepoane 
M diverse dresuri ou ajutorul unul profllogref,adaptat în nod 
oomopunsStor ou un palpator* 3«n studiat în iarna 19^0/1969 un 
OMtcr pe oare au airoulat lo • din vehicule echipate eu pneuri 
M eremposne* iar în iernile urătoare 1970/1971 pi 1971/1972 au 
Ibet fîouto n^sub'torl pe 12 sectoare* pe caro ou circulat 4o 
Mtovehioule echipate eu pneuri eu oram>o6no«

dînolsec flgapolor lisate do cremnoanc a fost în iama 
ltîe/1971 de 4**»6 sa* cifre care o<mu nioporat puțin în iarna 
1171/1972, pentru an aite tipuri de îflbr&o',ainți«

; valoare IntesMantS Z196/ este cantitatea do naterlal 
Maled (dosgr^dînatl) pe kn do drum* de eltro un milion de vehicule 
Mhlpeto eu pneuri ou craepoane* ?ranoesii au indicat într-un 
Mport cM un sdlien do autovehicule detapeas ' (eoulgtdeagrSdineasS) 
MMndastiv 5o tono do material po ka do dram* A*Verrey /196^aret ' 
M elvețienii au adaonatc

Po tone pentru beton do pinenti
>6*«*49 tono pentru tabr’ta’tainți bltueinoaso*
dasat po nSsurdterilor nouțe în cantonul vaud* pentru 

• eoțea do 9o ks drumuri naționale pi 2«loo ks drumuri oontanale
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7196/ o-a otabillt e5 valoarea degrodărll>r provocata da pneurile 
au ețnapoane reprcsintl 7 adLUoaaa de franci, numai pentru oan;ooul

ra aoamenoa ae aențicneaaM aK oe distrug foarte rapid mart 
aajale da pe diurn ți c" d»pl au fost refăcute (rovopeite) oub 
aațlunaa pneurilor eu oramcaone au dispărut în ani puțin de trei 
■aptlmlnl»

O aomuricaro tehniod a scolii Politehnice din Ivoțla 
aveți el micșorarea viteaei autovehiculelor echipate ou craapoane 
de la loo la 8o km/orl, reduce pagubele provocate drumului ou 16 i 
iar uciderea viteaei la 7o lcn/cr*i, reduce pagubele cu <4 •

Intr-un alt atudiu << .^puirand /«o/ trateasl în son inuors 
alte aspecte privind efectul pneurilor ou oranpoano asupra dru- 
«ului* prin atuâiile efectuate la laboratorul din Hanov, dupK 
10*000 do treceri alo autovehiculelor cu sa 'clnn de 6,-5 tone pi 
vitoaa do 6o km/cră. 3-a mlaurat valoarea în'lțtnii do ui ip pe 
eaoete eeotoere pi prezint'. valori medii între 2,7 pi 4,4 ara.

Rosul tetele emperlment’trii confirm*! o:I pneurile ou orea- 
poame determini o usur*. mare, caro conduce "n final In dlatmferee 
stratului de rulare oub efectul autovehiculelor stole» prev’'sute 
se pneuri eu oromnoene» Y.Oauthier 714/ arat*! rosulțațele obținute 
în stații pilot, pe diferite $Mbrdo*tainți» pe oare au eirculat 
autovehicule echipate ou pneuri ou o tampoane, coopera tiv ou ona*- 
rils obișnuite, ?e ac cete îmbr^olminti f eut oboerveții vi» 
sualo în acea oe privește comportarea lor la usur't, o»a a .curat 
frecarea eu ajutorul pendulului .î. în 12 locuri ue urm lleatd 
do roții o-eu f'out diferite fotografii oi reloveul pentru patru 
profil» trnaeveroalo,

JOatura asfaltică /14/ din caro o-a reallsnt etrutul de 
reiate a avut următoarea cospocițioi

• agregat 6,3,,,»lo «■ 33
• agregat 2»,,6,3 am 3«
• aieip 3..,2 an 37
- bitum tip Oe».,loo 5,2 <
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la oadrul esparlmttârll ®*m folosit pneuri Miobellit 
la psoaiUMa do 0 bard, avtnd 1)8 orumpoane, ropartiaata pa 4 oor» 
M(t capitul orampoaulul ( oare lese din onueluc) fiind oaneti- 
talt dlatP*o ooroanl oiroularl cu ^ro'?laoa de 1 an pl diametrul

Degradările obaeroate aînt oaracterietico acțiunii 
eiuapoaneler, astfel, după 21,ooo da treceri ale pecarilor ou 
omspoane suprafața 'obrdo 'aințll proainti figiige ou Rd'noimoa de 
n sa, uaaati de dos grădinara, în tirp oe oo soctoral po care au 
circulat pneuri firi oranposas nu a-n produs dej^redaraa pl deo$x<< 
dinaree «croșetelor, ol doare un Mgap ou edîaeinoe de le 

Xn flg,Vl,19 se prea lati defomația »i ușura prcrooaU 
de pneurile cu orotaposan, conparativ cm eeie Fr6 araapoane»

7^^

Conalnolilo oara oe iapa* ea urmare studiului presentat 
de YtQsnthler /14/ atrag atenția asupra pericolului po oaro-1 
proaiatd pentru iabrdoiînlnțllo bituminoase elroulația autorehlot». 
lelea do sare tonaj, ootalpato ou pneuri oa cranpoane, nai alee P» 
eupaafoțe ou miei >1 Fir" a padd»

C,okewt /•»/ arată aonntnjele pd caro la preeinti pneu­
rile ea arunpoaM. pwpunînd oonoMitant «dsurl prtTind imitarea 
oftatului lor distructiv aMpna înbr'tolMnțller WltuaiBeooo.^ 
dlilo pi eaperineatarile o-eu efectuat ou oraspoaae loo...»a
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?cntru a obține o evoluție 
rnoiAS a âo*rndi!rilor» î.abMo mll 
tea blțuainoau^ e fast supusă 
aoțiuli tangențiale la frînare 
eaplââ» '"‘eriodio» o-hi aJaurat 
rugozitatea roaoetria i arin 
seto^e ”2^1 ținti de Mnip" pi 
urum nedic fflKfrtîVPtK cu ajutorul 
unar ruperi dc usur^»

In bc poate nnrZrl
evoluția ușorii pi a twosiWl» 
ții jreonetrice în funcție de 
naltul fe treceri»

■ in mnct de ve ore teore­
tic e«a căutat el 00 den o re» 
lație mnVânatlei aooatcl usuri 
provnoetă do pneurile cu arum» 

poane, relație ol^nlifîoatM de foneat

a iiP (Vl»lr)

ta oarei n * nanii rul rondurilor de craBpoaJteț 
k - raportul între suprafața bn?ei ciolpanului pt 

distanța oare «speră bena de eeroas*
P » «eroine pe ronțăi
K — raportul între Kreeiaea cauciucului» care conotitule 

bande de rulare «i suprafața de oontaot paeu-dsun» 
obținută pentru sarcina ?i

X - lepiroa inițial?» a crubixmdIuî (roatl neînotroat 9 
H - maurul de cuie situat în eoaa dc oontneti
1 — caxucterlstică legutS de duritatea oc»’ioi’oculuî»
Conolusille studiilor 79/ eînt uneltoarole»
- denradîrllo vnrlasd aproape liniar ou sarcina roții1
- folosirea era» oonelor tip autoturism» pentru pneurile 

teoioanolor» ia corn «rație eu oraaooonele folosite pentru vehicule 
tesle, reduc ușura îmbrîc^«Lnțiî cu aoroximtiv 65 în aoaa de 
feînaroi
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A»Canllier 7197/ a efectuat o anchetă în Xegă^urJî oi 
leaportarea Btraturiljr rulare ale îabrăcăalnțilar în perioada 
ie iarnă»

Degradările constatate 7197/ iarna» ou fost grupate 
astfel t

• creșterea uaurili
• doagrădinsroi
• flgașei
• apariția gropilor.
Pentru a putea acapara ooaportaroa diferitelor straturi 

ie Filare» situate în condiții diferita dc trafic, pi situate în 
tone cu condiții oltactice diverse oa stabilit un indice de 
«urli

- i.a.:. m.19)
W * indicele do usurj
1 • coeficient cvînd valjaraat 

o»5 daci drutaul are icul eM, 
o,4 deeă dnjsrul are trei sau petru căii 

a » vîrsta îmbrtoămlnțil» exprimată în anii 
? - traficul total în oii do vehicule pe ei» 
Dar acest indice de ușurat nu ține cont de ucum provocată 

te pacurile eu croopoano» do aceea e»au introdus oîțiva coeficienți, 
•are corespund traficului greu, procentului de vehicule echipate 
* pneuri ou cmapoane, regiunii climatice în oare este situat 
basul onaolnat oto»

Aprecierea comportării stratului do rulare e-u f'out 
Mn aprecieri Visual© notind oui 1 aspect total nsooreepunadtori 
î aspect- neeoreopunaltoe 3 aspect aijlociui 4 aspect buni 
5 eapoot foarte bun.

Centralisînd toate datele pl informațiile în legături ou 
MoaotK problemă s-e căutat să se elueidcae rolul pe cnre-l au 

ooea oo privește comportarea în tlrnul iernii» diferiți pere» 
tttrl ai stratului de rulare» de oxsnplut punerea în operă pi 
bapaotltateat natura nisipuluii conținutul de lianți conținutul 
b filări proporția do nisip O»..2 ani influența nisipului naturali 
*tma ți calitatea agregstelort proporția agregatului 2...6 ani 
btporțla granulelor > 6 ara.
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la compastitote 7197/ ee știe el depinde de 
jrooorția eomponențllar (dosaj)» de «țrooinca atentului și de medul 
la punere în operă. )in detele «railnate e-c ajuna In conclusln 
d pentru a reeirta în condiții corcopunzătoaro solicitării*r 
R tlTp do iarnă, oote necesar e< bc renii boz o o compactitate 
Mnied de 91 •

Centru a obține o eompactitato de 9} este bmesar ca 
ketonnele aofnltlce eu agrerate minerale de u...lo am» aă albă o 
grosime mal mare de 5 cm» iar pentru betoane aafaltloe cu arsremte 
slnemlo de J...14 mm, pentru obținerea compactlflțli de 9P...95 
Mte necesar el se reallsMo grosimi de 7...10 o^.

'eferitor la natura nleloului» os precieeasl ci cela 
■ai bune nlotnurl de eoneneaj oînt cela obținute din roci 'ura» 
andoslt» bazalt» aicrodiorlt eto.

.oferitor la procentul de liant» ne arată că este nece- 
Mr în cașul mixturilor cu a^remto alneralo de 0...14» de fcrooinc 
sare» o* ae evite excesul de liant.

Referitor la procentul de fller» ec reccoendă în general 
lo % filer, ceea ce pernițe obținerea unui mortar resiotent.

Se reeasBndll un procent de 35...4o nldpo«.e2 «-» cu 
sențiunoa cM procente mi Mustite ar conduce la mixturi Insuficient 
te compacte.

Referitor la natura a<ȚroTntelor oînt confirmate obeer» 
tețille» oara arată că» la aimmlto euorțlte ee constată lipea do 
Masivitate» agregatele amestecate cu granule pletoasa presintă 
tMlotonțo necanloe Măsuțe.

Referitor la pro nor*- • a n-re,gatului 2...C a», ae observă 
• OMlicraro a coaportlrli Ic efectele solicitărilor pe timp de 
teraK» daal se micoorcasi fracțiunea 2»»»^ om» realisîndi>»ee astfol 
tenmle de mixturi aefaltiee 71^7/ diocontinuo» curo eînt în 
Mwral mai compacte» dună aștern»re și ae obțineeoneomitent o 
Meștere a fracțiunii mal meri de 6 ram.

Din cele ar'tate mal oue so poate vedea pe de o parte 
ti Oereetările efectuate îpi pronun oM găsească tipuri de mixturi 
•efaltiee care oi reaiate oît mi bine acțiunii pneurilor cu 
Meapoano» iar pe de alti parte eo cautd găsirea unor foiwe pentru
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•rmposas olt ml adeetato,
Xn utlim wm a«eu introdu» ia unele țari resloson» 

țlrl adntaîotmtiw în ooea e» privește utiliaaroa pneurilor ou 
troapeoas astfeli
gawvrpBaco» mim nnnnuotttinnnncnnna r- o

Perioada crestate nanii» Vitesl aaodnS
i>rB adnlol al pentru auto» ka/orK

J nhimil
R»F,a< : 15»XI„«19»IXI 2,0 100
Austria ; 1«XT*,« 3s,w 3,3 nu se prooisecsa
Poneearoa ; l,x,«„ 3o«IY ou prooisaosl nu oe proolsoasl 
finlanda ’ l*x«»«, 15,v : nu preelooea’t ; nu oe proolaoas^
franța ! 15,xi„«l%nt 3,5 9o
Italia 15,XI„,15«XI^ 3,5 9©
Borregia ' 15»x*,«<3e«rv; • no
Blwțla 15.XI...15.IV? 3,5 80

ti tr arte ta ia«tw«stBimrta»«MMK»«»tn^ae«meertw«»rt»f»r»o»rtrt«

Apoosies cK se w gioi o eoluțle do oomproaia oare el 
țenrttl utiliaaroa pneurilor ou eraapoane în limita unei acari 
eooeptebilo cartau straturi do rulare oomtrulte din notariale 
■doorato 0 dup! anualto tehnologii oare aK lo confer© rMlotența

80 definopto ea polad.1, fenaaenul do desprindere pa»» 
țiall a stratului do ralaro do pe atentul suport, acu deeprladoroa 
Mor sapcufoțo miei de trateaeat oaeeutat pe o InbrioSaiate bitu» 
oinoasl /V,/V^78/,/rV •

Bupaufnta afectată do pelad* oe proaintă neunlfom, 
lenaasl eirsulația, prin faptul o< eaistl diferente do 2„,3 ea 
tatro porțiunile caro oînt oeveoponalțor onestitate pi oolo afos» 
tete do peladl (î’ig.Vl.tt.a pi Flg.vx»a.b),
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a ON£ Krn.jm +350 ,
q ' b.D.NG Km.Stifi-300

fy$- Vt-21- f^eJoc/c- o- in covoru/ cr-sfa/fre.
6 - sccfar uj frcrfame-nfc..

Sectoarele po oare a apărut fenomenul do peladă ou fsst 
studiate prin măsurători fi observații directo pe teren» preosa 
fi prin ridicarea unui număr mere de probe din ^ab^cXaintea res­
pectivă fi analisarea lor în laborator» în scopul studierii came» 
lor» oare au dus la apariția acestei defecțiuni.

Factorii cnre fnvorîaoaeS apariția oeIadei oînti 
In cantul nul covor asfaltlc renlieat dintr-o mixtură 

cofeitisă ou o camnaslțls eorecnuns'toare din toate punctele de 
Vedere» e«« constatat cM a apărut pelnda datorită faptului oM 
Mixtura a fost pusă în operă la o temneruturd «căsuță (cub 9o°c)i 
dogi mixtura avea la stația do mnlaxars temperatura proscrisă 
(13o»..16o° )» datorit*' distanței muri do transport fi toaperntu- 
rii mai «căsuțe a mediului înconur’Ucr lo...l?°c» fi în plus 
fb tulul că mixtura a fost trannpcrtatM ou andini obișnuite» fără 
instalație speciali de ncllsira, mixtura aufnltld uentra stratul 
io rulare».a ajuns la locul de punere în operă la o temperaturi 
tolsut' 7o»».9o°c» In acest oaa» la afternore» mixtura fiind rece» 
Operația s«a efectuat dificil» Iar oilindraroo n-a rouoit să 
asigure ooapaotitatea necesarii fi în eonsoclnțl nu o-a reollsat 
•crofaroa noului otrat do rulare po otrâtul ouport» în condiții 
CatiaftcXtoaro»

BUPT



^37

In acest cea, pelada prestată un fenomen eni r^neral, 
iar su^afețole afectate sînt nari.

In talMlul VI ,G eînt arătate onractoristieils fiaieo- 
aNtnlGO alo aixturli aafnltiee studiate, din oara rezultă că deși 
Madlțlilo tehnice pentru nlxturS nu fast respectate, totuși dato­
rit! altor cauze a a pi rut naiadă»

0 nit cnuaă 75/, oare favorizează apariția naiadei 
Mto provocat ’ tot do o execuție necoroopunaltoa”« și arrjse aștor» 
MMa stratul ol da rulare din mixturi an Milo" poete "mbrcliBln- 
toa veche, fir' ronlisaroe condițiilor de acrogare, adiol f'rl 
bnefardare, emornare,

Ir acerwtă «situația, aderarea întră cel-' două straturi 
anse realizează antiofici tor si >e toatd eunmfața, iar sub 
•tactul circulației, porțiunile din stratul ue rdcro ( covor), 
oare nu s-au aerogat perfect pe mi'imfr.țn veche nînt desprinsa 
|i eliminate,

Te asemenea se conctată nolad”, pa sectoarele în caro 
din anunit» motive nu s-e executat amortmrea suprafeței pe care 
N execută un nou strat de rulare, in acest cas, orioSt de buni 
•ste mixtura ca dozaj, eoepssîție, temncmtură, aștomero șl con» 
postare, deficiența caracterlotlcl do peledl este inerentă șl 
•hiar se poate generaliza, oonducînd la doenrlnderee stratului 
<• rulare da pa tootu suprafața pa oare a fost executat, 

Aaorearee are rolul do a introduce liantul neceosr 
lipirii stratului nou do stratul vechi, ori lipea liantului no» 
Moar fnvoriseoeâ desprinderii b6ritului nou, sub efectul circule» 
țioi, de stratul sunort, 

lenomonul de peladâ mai noate n><rca pa anumite sectoare 
din eausa unor tempemturiprea r diopto roaliaate în procesul 
Wtailagle do fab icerea mixturi cnflnltioe, de exemplu oînd bî^to- 
8>te'e la ieșirea din uee'tor nu o tempe-nturti de peste ?4o,,,?6o®c, 
•• produce arderea liantului în momentul poticni’p”rit pe suprafața 
•^regatelor, iar lc un interval do tirp doctul do scurt, do la 
Mtemoroa și ciltndrarea mixturii (strat de rnlero) os observ® 
^••prinderea stratului nou care oe extinde pe toaf' suprafața 
•■•cutată din mixtura realisată cu bitumul are, 'ixtura asfalt io’ 
•■•lisatM din locurile undo o»au orodus asemenea defocțli^i
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•o earactartseasS prin resistențd nare la aoapresiuno, poete 
MR/ea3 punct de înmuiere al bitumului extras din mixtură ridicatt 
neuitatele de laborator eînt indicate în tabelul VI ,6, mixturile 
Mfoltleo notate cu 4 pi 5,

• PeladM se poate produce gl pe ecotoarele ne oare »>au 
«sooutat trotamente superficiale fie ou bitum cald, fie eu «euloll 
Mtuotinoasoe căușele frecvente oare conduc la defecțiuni ale 
mprafețelor tratate sub forai do pelad’- eînti agregata murdare, 
n praf, argilă,norol oto, -u^M cum se ptiu adosivitatea lianți­
lor hidrocarbonați este condiționați de gradul dc ourlțenie al 
agregatelor, astfel C' la rlspîndirea unor a Te rate murdare, se 
fix anal în bitua omJul, iar criblura oo desprinde, r'sînînd pe 
«prefața de rulare porțiuni firi agregat, porțiuni cojite, ou 
upeot dosagreabil, '«a constatat de asemenea ci, pe sectoare date 
prea repede în circulație, înainte ea agregatele e* fio bine 
fixate în bitua, sub efectul traficului, la vitosa do peste 60 km 
pe ori, criblura poate ai fie desprinși nplrînd suprafețe cu 
pe Iad 1,

Fenossnul de poladl poate soirea de asemenea pe sectoare 
sari, în cașul utillslrli unul liant bltuminos cu adeelbitate 
«IsutS, 3-a constatat pe două strlsi din oralul lițoara, la 
eirea o luni de la aptomoree mixturi safaltiae dseorinderea . 
foarte rapidă sub formă de poladă a covorului recent executat. 
Defecțiunea avînd o amploare maro s-ou ridicat Imediat probe de pe 
eectonrele respective pi ou fost studiate în laborator, Haculța­
țele obținute arati că mixtura aefaltîel folosită procente carac­
teristici corespuns toaro, dar la proba de fierbere în apă s-a 
produs o rapidă desanrobors a agregatului nineral, Intrucît în 
Prealabil nu erau flaute studii do adezivitate o-au ridicat 
probe de liant pi s-au executat studii, privind adosivltatea bl- 
tusulul utilisat, Menționăm că bitumul folosit era bitua albanes 
•u penetrația Itl Vio an, 

la tabelul VI,6, la posițiile 6, 7 pi O oe oot urniri 
tereetorletlolle nixturil aofaitioe utilizate, iar în tabelul 
*1,7 roBultatele obținute privind sdezivitatea bitunului ? r’o-22o 
* bitumului albanos pi a emulsiei bituminoase la diverse agregate.
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S<4 constatat că bitumul albanoa ou care •• executase mixtura 
teftltică presanta o adozeivitate foarte se5eut\ Adezivitatea 
M determinat ou aparatul eonoenut yi ocnatrult de autor presentat 
te 2.2.1.

Studiile de laborator au pus astfel în evidența drept 
mu>& a apariției paladoi pe aoeste seatoare» lipea do adoBirlta* 
te a bitumului folosit la prepararea mixturii asfaltlae.

S«au întroorine studii eleteratice privind evoluție 
fenomenului do pelsdă pe o serie do drumuri naționale din cadrul 
Direcției do dramuri» rosultataia obținute e£nt prezentate în 
tabelul VI.8 din oare ea oanetatfimio^orares suprafețelor afectate 
ta pelad' os datorapte faptului o2, observîndu-se căușele oare au 
provocat producerea acesteia în primii ani o-au introdus nasuri 
io prevenire oare au dat rezultate buna, -ea mal eficientă măsură 
M dovedit curățirea perfect* a suprafeței suport pi amorsarea 
»i ou emulsie bituminoasă cationică.

uprafețele eu defecțiuni sub farsă de peledă»preaintă 
ta aspect inestetic pi înr'utățeso uniformitatea suprafeței de 
nlare» în eonseolnță trebuie să fie refăcute. e axarea lor se 
tace în funcție de caracteristicile stratului da rulare. iar so­
luțiile aplicate sînt diferite do la oas la coa. ținînd seama 
•vident ți de mărimea suprafețelor afectate de polad. ;pre exem- 
Au» în sasul straturilor do rulare» alcătuite din mortar aefaltio 
ta do exemplu covoarele asfaltieo do grosime redusă» ou defoo- 
țlenl puțina» suprafețele afectate de pcladl pot fi remediate 
Mn plombări locala. DacA suprafețele degradate sînt mari» pe 
lungiși odei do dram ( oîtova sute de metri)» se urato încerca 
taoatoroa stratului de rulare ce mai aderă pe stratul supox*t eu 
atilajo adecvate (antogroderal) pi refacerea întregii suprafețe, 
taoactl operație se execuți deosebit de dificil do aceea opintea 
Hâtra așternerea nani nou strat.de rulare» deci o refacere cam- 
Moți a covorului• Evident» în prealabil se recomandă ca suprafe­
țele eu naiadă st fie plombate» iar stratul de mixtură asfaltică, 
A fio npternut în mod uniform pe toată suprafața.

In cadrai apcrlției acestui fenomen pe sectoarele eu 
tatcaont superficial» pslada se reaedineă irin curățirea temeini- 
A o suprafeței respective ți executarea unul nou tratament folo- 
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lind lancea sau badljonînd suprafața cu bitum tăia* sau anulsie, 
mată de aooperlrea ou criblură și trecerea ou un rulou compresor. 
Ou această netedă rezultatele obținute au fost foarte bune.

Pentru a evita apariția peladei este necesar să se rea* 
șecte oondițiile tehnioe de execuție a straturilor de rulare* mal 
•Ies în oea oe privește aoroșarea perfectă pe tratul suport, se 
toneideră necesar a atrage atenția asupra următoarelor operații 
lin procesul tehnologic oare trebuie avute în vedere la execuție 
în scopul obținerii unei lucrări de bună calitatei

- pregătirea suprafeței suport prin curățire perfectă* 
iar dacă este șlefuită se va buoiarda și curăț!(amorsare ou emul­
sie bituminoasă sau bitum tăiati

- mixtura asfaltloă se va executa după un dozaj riguros 
fi se va Atiliza un bitum care prezintă o bună adezivitatej se 
recomandă folosirea unul bitum aditivati

- punerea în operă a mixturii se va face numai pe vreme 
Călduroasă, la o temperatură ridicată (135°C),iar compactarea se 
ta termina înainte ca temperatura să coboare sub loo°C| se reco- 
aandă efectuarea compactării ou cilindri, compresori pe pneuri.

Pelada se poate evita și în cazul executorii tratamente­
lor superficiale bituminoase prin curățirea perfectă a suprafeței 
le tratat* folosirea unor agregate minerale curate și executarea 
compactării la timpul potrivit (înainte de a se răci bitumul în 
tasul tratamentelor executate ou bitum cald și în momentul ruperii 
emulsiei în cazul executării acestora cu emulsie bituminoasă).

2 .2.1. Aparat pentru determinarea adezivitătil 
lianților bltumlnonl.

Așa după cum e-a arătat mai sus pelada apare frecvent 
din lipsă de aoroșare a stratului de rulare* a covorului asfaltlc 
te etratul suport* deci adesivitatea liantului* ca de altfel și 
în multe alte cașuri* factorul determinant pentru obținerea 
bor mixturi aefaltlco om proprietăți flsloo-meoanlee corespunză­
toare ou o durată mare de eerviciu.

Pentru determina*** adealvității lianților hidrocarbonați 

BUPT



te agreatele nineralo os utilisoozl *n med curent mal mult» metode 
Nnoecuto din literaturi care permit si se tramă unele concluzii 
privind adooivltate liantului la diverse nnvemte ainomle /?/•

în cadrul laboratorului de încercări al irooțloi drumuri 
fi poduri Ti^soam* pe bara docuncntațiol întocmi ti le etr» 
ntor/13/t s«a experimentat un aparat nou pentru determinarea ade» 
aivitlțli (?ig.V£.22)f pe principiul aparatului vialit»

Aparatul a fost oonatruit în atelierul Direcției dn»» 
sori pi poduri Timișoara pi se compune din ur-^tonrelei 

- stativ metalici
* placi metalici 3oo x 3oo om» în reanime de 2 mmi
- blll din notai imbricat' in cauciuc» do 5oo El
• tijă verticală eu dispozitiv orlsontal de Vidare 

a bilei notaliao»
^odul de lucru propus cete urmitorul»
• blt^?ml se înoălsepto la tonporetura do 15o°»16ooc 

fi oe întindo intram strat subțire de o, 5 na pe placa metalici 
tae«leită în prealabil în etuvă la 15o®C« Suprafața oe care oe 
Întinde bitumul este do 23o/23o am (529 cx?)» utllio'ndu»ee deci 
•proximatlv ?6».»27 g bitum topit»

- pe suprafața bitumului cald întins p- plncu metalici» 
N aonsă eu mîna loo granule din arprogctul minorul (cribluri 3»..r 
ton S...15» mărgăritar eto) de încercat» Pentru a avea -mrule 
do o disensiune oî t naturi fomă. o-c u ti lisat întotdeauna materialul 
M a rlmas pe oiu- 1 lipiți inferior (adică rect pe ? mm aeu 8 mm 
•te).

Ilg.Vl.22» Aparat pentru 
dotemlnarea adooivltățli 
lianților hi irocarbonați
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• se Isoj plasa cu »pmnulclo fixate în bitum timp de 
tare la temperatura ocunerei pentru răcirea blturoulult

• ss Umo o iaereare de citova eeounde a plăcii eu 
irealele lipite pe ea în ap* notabil*. In total trei imereări 
ta ap*j

• ne apeeă olaon pe cele patru suporturi fixate pe sta* 
tivul metalic, eu fața • pe sare aînt lipite granulele - în Jee,

• de la o înălțime de 5o oa, ce.lasă o cădi liber bila 
le 5oo $ de cinci cri pa suprafața pisoii, &-a avut în vedere 
ta loviturile e? fie plasate în mijlocul plicii pi epro ccie patra 
tolțuri, astfel încît repartiția lor să fie cît mai uniformă।

- ee ridică pleca el ee numără «ranulele dezlipite pi 
tăiate pe tava stativului* obți-lnchwse astfel direct.în procente 
•lecivitetea bitumului pe agreatul minerul respectiv.

Aparatul a fost experimentat pi pentra determinarea 
tdesivității emulsiilor cationice primite de la Institutul de 
•eroetări al <!.;■«ic»

S-nu utilisat emil sil eu rupere ten*’? ?1 snulrll ou 
tupnre rapidă, folooin^wse următorul nod de lucru»

— amuleia bine aneetocată ae întinde strat sub­
țire do o.5 an pe plasa metalică rose (la temperatura cameral)»

• pe suprafața plăcii acoperit* cu emulsie se apasă 
te atenție loo granule din Agresatul mineral, a e*”wi adezivi tete 
Vrea să o determinămj

«se lasă plasa netalie* eu granulele fixate în emulsie 
tisp de 24 ore* la temperatura camerali

• ee precedentă ca în cocul bitumului crin trei imersărl 
tMseeutive în apî potabilăi

• ee apasă placa pe euporturlle stativului, cu fața pe 
•are sînt lipite granulele, în Jos»

- se aplică celo șinei lovituri, ou bila de 5oc g lăsată 
M eadK de In înălțimea de 5o em, eanfom nodului de lucra aplicat 
Ui bituni

* se numiră granulele căsuțe pi ee calculeasă odoaivi- 
•etea procentual.

Pentru a se aelsura liantului o grosime uniformă întin» 
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ferea o» poate fac» ou o riglă metalică aau alto dispozitiv» 
•decvate.

Experimentările s-au efectuat eu bitum tip D eu și fără 
•ditiv (naftenat do cupru), șl eu emulsii catlonlee cu rupere 
lentă el rapidă, utllizîndu-se agregate bazice (cribluri) și 
agregate silioioase.

De asemenea s-e. experimentat un bitum albanez, avînd 
tractoarele caracteristicit

- penetrația la 25®C - 135 l/lo mm»
- punctul de înmuiere I și B, 4o°C>
S*eu utilizat granule spălate, uscate gi comparativ 

granule murdare, acoperite cu argilă.
In tabelul VI.7 se dau unele rezultate obținute ou oca* 

(ia experimentării spartului.
Se poate constata oă valoi'lle obținute pentru adezivi* 

tatea unui bitum importat din Albania sînt foarte mici (64 * în 
•asul criblurilor curate) ceea ce a condus le degradarea unor 
•eroare aefaltloe executat» în Timișoara cu acest bitum, fapt ce 
a cauzat studiile menționate le 2.2.

Aparatul permite măsurarea cantitativă (procentuală) a 
•dezivitățil lianților hidrocarbonați pe diferite agregate mine­
rale, în anumite condiții de lucru, care trebuie riguros respec* 
tete, pentru a se putea compara valorile obținute.

2.3.
Suprafața de rulare denumită, vălurită, se prezintă ou 

denivelări în profil longitudinal sub forma unei table ondulate.
Frecvența ondulărilor oi amplitudinea lor poate varia 

ta funoțio do mal mulți factori (trefle, vechime, compoziția mix­
turii asfaltlee etc)•

2.3.1. Considerații asupra uniformității suprafeței 
de rulare.

Rv Coquand /21/ consideră că suprafața de rulare este 
•niformă atunci oînd permite o circulație bună din punct de vedere 
•1 confortului.
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Această definiție sintetic? trebuie completată ou unele 
pecieiri dintre care menționăm:

- confortul despre care se vorbește este ur. confort 
ttnamio și se referă la participantii la circulație (utilizatori), 
au este vorbe deci de confortul optic, vizibili tr.te, etc.j

• pregurile sensibilității la viteze pi accelerații care 
interesează uniformitatea suprafeței de rulare eîntt 20 km/oră 
pentru o mișcare perturbatorie de ler’^lnare șl a accelerație de 
4 m/nec^t 43 kn/orl pentru o mișcare de balansare în sens lon^țltu- 
final respectiv o accelerație de 6 m/aeo^i

• între suprafața de rulare și utilizatori se interpune 
vehiculul asimilabil unui oscilator liniar caracterizat prin mase 
tesuapendate (roți și osii) și mase suspendate (caroseria). Els- 
tanța dintre axele osiilor unui vehicul (ampatamentul) este 
variabilă în jurul a 2...3 mt reacțiile balansării în sens longi­
tudinal (tangajul)vor fi deasemenee variabile. Din contră frecven­
țele proprii ale maselor nesuspendate pe de o parte și suspendate 
pe de altă parte sînt puțin variabile de la un vehicul la altul 
lin motive de construcție în primul rînd și do sensibilitatea 
stilizatorilor) în al 2-lea oas. totuși calitatea suspensiilor 
tămîno valabilă de la un vehicul la altul.

- viteza pentru un vehicul dat circulînd pe un profil 
dat influențează atît asupra modului de reaLețlz-i a deforsLațliloi’ 
precum și a solicitărilor la care este supus autovehiculul) ud- 
formitateu suprafeței de rulări? este deci strîns legată dș felul 
Vehiculului utilizat și mal ales de viteza de circulație.

* cu privire la fonia șl mărimea neunl fonult"ților ce 
apar pe suprafața de rulare s-au făcut o serie de măsurători și 
în funcție de modul de prejudiciere a confortului s-au stabilit 
lungimi do undă care influențează masele suspendate respectiv 
■Mele nesuspendate.

iMsurăto.ile uniformității se pot faoe ou o serie de apare 
te introduse în diverse țări, aceste aparate oînt de mai multe 
feluri ca de exemnluT controlul cu dreptarul de 3 m, de ticul 
viagrafelor sau appațilografelor, aparate care măsoară defec­
țiunile transversale etc.
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Cu privire la vibrațiile verticale ale autovehiculelor 
/34/ în fUncție de neregularitatea de rulare se menționează 

că problema este foarte complexă 
। i datorită multiplelor legături ce

există într-un autovehicul, ne- 
' I liniaritatea amortlzonrelor cu-
i plajelor influența vîntulul,
J—H a forței centrifuge otc. In baza
”1 analizei unul număr de modele Z34/

J l putînd servi la deservirea au-
T B mară a vehiculelor supuse la

I vibrații verticale se poate
acrie pentru o roată izolată ou 
notațiile indicate în Flg.VI.23, 

---------------------   ’—1—L utilizînd metodele de calcul 
, w _>---operațional următoarea ecuațiee

(m2p2>C2p*K2). (ci.p*kD (VI.2C)
U* Xa'r'-’g— ■ K ■■■■■■ ■ 1 ..................

'n^p'+OjP+kp (m2p+o2p+k2)+m2p(c2p+k2)

(p. Citit. iUp.Oo+kp)
O - x. ------r—i—*-----'.----------- (VI.?1)

(mp +©1p+k1) (a^p^+Ogp+k^+mgpCcgP+kg)

La numitor aînt produsele corespunzătoare siatemețar 1 
91 2 independente, plus un temen de cuplaj, rupă teoria clasică, 
frecvențele proprii ale sistemului cuplat aînt puțin depărtate 
față de frecvențele proprii ale oelor două sisteme neounlate. 
Aceste frecvențe sînt de lo la 15 Ha pentru sistemul 1 (mase ne­
suspendate) pl de ordinul 1 la 2 Ks pentru sistemul 2 (caroserie) • 
In ceea ce privepte drumul, aceasta corespunde, pentru vehicule 
care circulă între 36 ImZoră pi 144 km/oră ou o bandă cu lungimea 
de undă etalată între o,5 m 9! 4o m.

In acest oas transferul accelerației carosieriei raportat 
la noregularitățile drumului, se obține înlocuind p ou i « 
H L > — —<o^(i C^j+kqJd^ C^+k^)
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pentru funoția de transfer a forței dinamice pe drunt 

( -x)+ Oj ( ( ) ■ (kj ♦ Cj 1 u> ).

_ (it^î»*2rj2*£j2^^__ __t 
7Lffl”^+ni""c^”jek^7(’><n^"'‘^^_______________________(VI. 23)

In Fig.VI. 24 ee poate redea că funcțiile de transfer* 
au oînt identice din eauna neliniarității cuplajelor, care există 
ta vehiculul încercați

Se pet face următoarele observațiii
• datorită neliniarităților suspensiei valoarea lui 

este în general diferită în funcție de încărcare. Un autovehicul 
încărcat fi un gol au funcții de transfer diferite pentru mtpcărl 
aioi|

- datorită nounifosmltățli drumului în funcție de frec­
vență (depinaînd do vitosă) caro orepte mult cînd frecvența scade» 
ee constată că densitatea spectrală prezintă două vîrfurl (două 
aaxiae) de amplitudine aproape identice» coreepunzînd unul frec­
venței do rezonanță a roții. 15 Hz fi altul frecvenței do rezo­
nanță a caroseriei 1»5 Hs»

BUPT



07

2.3.2* Influența uniformității asupra
aderenței»

Problema uniformității și a influenței acesteia 
asupra comportării autovehiculul la frânare oau în viraj, a 
fost de asemenea examinată de mulți ce:?cetutori 734/•

Se reamintește că coeficientul de frecare între 
roată ți drum depinde de foarte mulți parametri cai felul 
solicitării, felul roții ți a reliefului caaoiucului.prezența 
apei pe suprafața drumului, viteza autovehiculului, natura 
îmbrăcămlnții etc.

- Se examineasă oașul roții frânate pentru anvelope 
lisă ți pe o țoaea udă. Coeficient)!de.frecare longitudinal 
la viteza este funcție de alunecare*

(VI.24)
în caret 

o» - viteza ur^hiulară 
- viteza unghiulară

astfel ca o viteza de rotație

a roții fără alunecare* 
reală a roții»

Această funcție preslntă 
un maxim pentru coeficientul 
de alunecare cuprins întră 
15* țl 2oPlg.VI.25.

Presupunînd o uniformitate 
perfectăt

Cînd conducătorul auto 
exercită frânarea roții, se 
stabilește un echilibru 
roții este dată de relațiat 

-ot ( ) »P.r - o (VI.25)
în caret r - raza roții, 

P - greutatea roții 
<<- coefielentul.de frecare funcție de gradul 

de alunecare.
Cînd roata este în încetinire sau în accelerare la 

o viteză de rotație^, echilibrul forțelor este dat de reia* 
țlat

ox P*r*] (VI.26)
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este momentul de inerție al roții»
Dacă drumul nu este perfect drept» respectiv dacă 

forța verticală P variază în jurul valorii greutății statice» 
echilibrul forțelor este stabil co0, ramîn situate în
stînga maxlsuniuiui curbei oc ») instabil» în caz contrar» 
instabilitatea putînd conduce la blocaj» Dacă r este variabilă 
in timp» ecuația ^26. devine:

r - iț
Bacă P(t) - PQn sin»^ t pentru t > o

pentru t - o» viteza ou corespunde unei 
valori X opentruc£.» astfel că ^«^r ~7~ 3 0 pentruo6q situat 
pe partea dreaptă a curbei» roata se blochează: deoarece în tiir- 
pul delectării» Accelerația roții estet

/ > g- (o. r sin p t) (VI. 2B)

pi în timpul perioadei de relestare accelerația roții este:
/« / < (a. r sin t) (V1.29)

In consecință» o delestare bruscă a roții poate să 
ducă la trecerea din zona de stabilitate în zona dc instabilitate 
pi să conducă le blocaj»

• In cazul roții în viraj coeficientul de frecare 
transversal •necesar pentru a obține o reacție la forța centrifugă 
este o funcție a virajului pneului creecînd pînă la valori de 
?.ls 15° (funcție aproximativ liniară cu unghiul pînă la circa 
3...4°).

Se consideră un model simplificat» un autovehicul cu 
o roată în față și una în spate» Rasa de curbură c. traiectoriei 
este o ftmcție care depinde de unchiul de direcție real Bv»legat 
de unghiul de direcție gecmetrlc 3 prin relația:O

3, - 3g - (oCx -oc2) (VI.3o)

în care oc este unghiul de deviere al roții din față,.
■x 2 este unghiul de deviere al roții din spate»

In consecință o variație aleatorie a efortului dinamic 
•■•rcitat de roată pe sol» conduce» pe'tru un unghi de direcție 
••oetaat» la o oscilație a traiectoriei autovehiculul în jurul 
traiectoriei ideale. Dacă variațiile efortului dinamic sînt sici*
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m «sie necesară corectarea eoseotaMa traiectoriei autovehicu­
lului । dacă variațiile sînt mari, sînt necesare corecții foarte 
complexe.

De menționat că rezultatele se exprimă numai calitativ 
apreciind drumul din punct de vedere al uniformității drept 
"bun" sau "rău".

2.3.3. Metode pentru măsurarea uniformității.
Aparatul clasic pentru măsurarea uniformității drumului 

este dreptarul de lungime L care ae așează pe drum și eub caro 
ce măsoară săgeata între dreptar și drtm. Funcția de transfer 
pentru acest dreptar, dacă L este lungimea lui și 1 lungimea de 
undă, medului funcției estet

Vh (DĂ- 1 — cos ^I> ( VI.31)

Dreptarul do 3 a ae 
folosește în mod curent 
pentru controlul otmtrao- 
tual. Practic nu poate fi 
folosit la lungimi do. 
undă mal mari de 12 m.

Fig.VI.26 , 
Rigla de 3 m.

* Viagraful este un aparat mai complex, care are un 
anumit număr de roți repartizate în mod regulat și un palpator 
finet în centrul aparatului.

®s®* între două roți succesive, a
■Mărul de roți, funcția de transfer are ca modul:

(VI.32)
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funcția tinde către:
pentru n—►

(VI.33)

Viagrafele de toate 
tipurile au foat cons­
truite dună prlwul 
aparat pus la punct 
de Brown) în franța 
se utiliseasă un 
eparat.de 9.3 n cu 
8 roți.. 
(Fig.VI.27)

Alto aparate măsoară panta între 2 puncte apropiate 
în raport ou o grindă de referință suficient de lungă.

Profllometrol A.A.S.H.O. pi profilometruL Chlod au Iun» 
ginea grinzii de 7.77 n pi lungimea dintre puncte de măsurat do 
23.7 nu

Mal sînt pi alto aparate pentru măsurarea uniformității 
oa do exemplar

- Analisorul de profil al universității tehnice din 
Berlin)

- Analisorul dinamic de profil în lung al Laboratorului 
do poduri pi pooele din Paris etc.

6.7.16. Din studiile efectuate se conctată că aparatele 
do verificare a profilului în lung pornit:

- determinarea rapidă a uniformității drumurilor mai 
rapidă pi sal apropiată la vltesele mari, folosite în presant 
PO dWml)
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- pun* în evidență defecțiunile caracteristice ale 
druBurilor examinate* precum pi tehnica de extragere a rezul­
tatelor prin analiză spectrală.

Evidențiază» rosturi degradate* văluriri ale îmbrăcă- 
nimții la o lungime de undă anumită*.neunifoznitatea în domeniul 
lungirilor de undă mici sau mari etc.

Punerea în evidență a acestor defecțiuni ale neuni- 
fbroitățli damului permite luarea unor măsuri care să acțione­
ze asepra utilajelor pentru executarea drumurilor (tipul utila» 
jului* metode de folosire etc).

In concluzie apreciem că pentru urmărirea compactării' 
rețelei do drumuri pi pentru studiile generale ale structurilor 
rutiere* analizorul de profil este tot atît de necesar ca pi 
defloetograful•

2.3.4. Considerații rivind apariția pi tratarea 
▼ăluririlor pi refulărilor.

Studiile efectuate de noi* în privința defecțiunilor 
legate de neuniformita te. au avut o amploare mare datorită 
faptului că pe drumurile naționale din țara noastră e-eu produs 
în ultimii lo ani o serie do văluriri pi refulări* cauzate do 
folosirea pe scară larfă a nisipurilor bituminoase* în anumite 
condiții la «ecutaroa îmbrăcămlnțllor bituminoase.

Văluririle îmbrăcămlnților bituminoase se manifestă 
mrtn apariția unor denivelări în profil longitudinal* caro se 
amplifică sub efectul traficului pl care deranjează cu atît mai. 
«lt circulația cu cît sînt mal mari pi au o frecvsnțp mai mare.

Ia cadrul Direcției de drumuri pi poduri Tlxlpoara* 
•”* constatat că aceste văluriri au apărut mal ales pe sectoa­
rele pe care o au executat îmbrăcămlnțl cu nisip bltuminos. Ele 
•• ■saifestă sub forma unor ondulați! oare au valori cuprinse 
între 2o m pi 60 mixtura fiind în unele cașuri refulată 
•pre bordură, frecvența acestor deformați! variază între 
l*2o ■ pe alte sectoare 1*5 ■ sau chiar mal mult.

Pe unele.sectoare do drumuri cu astfel de mixturi* s-a 
•ensbatat tapă 2...4 ani de la darea.în circulație* apariția 
eaer văluriri caracteristice fPlg.VI.28 a).
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?e alte sectoare v-luririle au fost însoțite de refu­
lări spre margine ale stratului de rulare (J’ig*Vi*2t:.b)

Fig>23.® jl -ig.?'' b* Vîluriri gi re ful rl
Interesant este fastul cl în alte cașuri viurlrile 

nu onar i-oodiat dup1 punerea in operl u mixturilor aofaltice 
ci abia dupl P...4 ani de la execuție* aBbliflcîndu-oe sub 
efectul traficului* devenind din ce în ce aal periculoase pentru 
circulație gi necesitînd misuri de remediere*

. ete evident cî pentru llaniriroa acestor defecțiuni 
e-e apelat la studii gi încerc’i de laborator* care urtaao aă 
stabilească mi bine cauzele care ou favorizat vllurirea îisbr - 
e«iuților cu nisio bituelnoa*

Cin e'sur’torlle gi observațiile flcute pe sectoarele 
vllurite se rețin urnit oarei et 

vălurirlle au spirit nai ales pe tronsoanele al ciror 
strat de usnr^ eete constituit din mortar asfnlt'.c 7! beton 
asfialtio cu abrogat mărunt* drac în criblur’'* Tun” cua ou ptio 
la ambele tipuri de mixturi scheletul mineral* eete fonsat mal 
alee din aPTOșnt fini la mortar asfalt ic dlnti*-un amestec de niw 
eip bitumlnoe ou nisip natural pi nisip de concasaj* plus filer 
de calcar* iar în cazul betonului asfultic scheletul mineral 
prezintă ?5*..3o cribluri 3***lp ram* nisip natural* nisip <îe 
ooncassj* nisip bltuniinos pi filer de calcar*
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sondajele efectuate pe sectoarele vîlurite* arată o® 
în general stratul de legătură (binder) nu prezint! vîlarlri, 
datorit" urătoarelor considerente: are un schelet mineral 
puternic* format din 6o«««7o ' agregate cu dlr«nslu':lle granule*^ 
lor între 3...3O ar ?i liant în cantitate corespuns.! toeiro, 

de asemenea au au apărut vîlurirl pe druentrile pe 
care a-au executat îmbrle aiinți de tipul anrobatelor aemlcom­
pacte aceste® avînd un schelet sineral format din granule cu 
dimensiunea 3»»»33 w în proporție de 4o**.Go ’ pl liant în 
cantități aal miei deeît în cazul mortarului pi a betonului 
asfaltio.

Din cele constatate pe sectoarele de dnn studiate 
se poate trage concluzia că vălurlrlle apar nai nise în stratul 
de uzură* întrueît aoaeta este supus forțelor tangențiale 
cauzate nai alea de accelerarea sau decalararea autovehiculelor*

Cauzele nai frecvente care au condus la apariția vă» 
Inrlrllor constelate ce moare studiilor da laborator sînt: 

- exces de liantt 
- liant cu vîeoositute ecăzut" (bltuci prea plastic* 

aoalo);
- liant la limita superioară a dozajelor admiseși 

elenitan presentînd o vîseozltate scăzutei
Râtultetele do laborator obținute pe probe prelevate 

din stratul do uzură, executat cu nisip bitumlnos de tipul 
sertar asfbltie cretă următoarele: conținutul dt liant a pre­
zentat valori între 9...1o*4 ^* rezistențele la compresiune 
sfat foarte solsute la ?&c avînd valori între 17...?o de’Vwă, 
densitățile aparente pe plici din înbrloăc’inte. peste ? t/n\ 
iar absorbțiile de apă variază între 1...4,? • Rezultatele 
se pot um&ri în tabelul VX«9*

In ceea ce privește coapoziția granulosetrlcă b serta­
rului hituninoe* se constată că se înscrie Io tonte probola în 
w—n ^zanuloaetrleă indicată de norwotiv* Pentru probele exami­
nate curbele granuloaetrlee sînt date în tabelul V'.lo.

Ceea ce este ic subliniat în cazul tslxtuarilor de tip
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nortar ssfaltic cu nisip bitminoo, cote fbptul că dosarul ds 
liant chiar ți la preta 1» fiind 9,1 care se înscrie în lini* 
tale admise de nomtiv, poate conduce la vălurlrc, datorit* 
vlseositații siicl a bitumului, punct de îmufere soăstrt ??°C, 
deci un liant foarte moale, susc'ptlbll la tarpereturi ridicate, 
ffept ee a eendus la vălurlres aectomlni respectiv.

Pentru probele 2 pi 3, de?l punctele de îiwiiere ale 
bltuaului ertrsa din mixtură ©înt puțin 8».i ridicate 33°” pi 
35°C. sixture rămîne totuși plastici, sal ales datorită ten ului 
că există pi un d»«n1 mai ridicat do liant lo,l : (preta 2) pi 
lo,4 (preta 3),

In aceasta situație intervin doi factori, oare in- 
fluențeasK nefavorabil calitățile de stabilitate nla mixturii 
ți anniset bitum la limita superioară a dosajului admis, conco­
mitent cu o vîseositate scăzută a bitumului.

Un alt aspect, care oarncteris«>us?î sectoarele exami­
nate, consta în plus dlntr-un fapt surprinzător pi same, că 
la 4»..5 ani de Ir execuție înbrăc“mințit, nu ac constată 
nici o înbătrînire a bitumului, deci nu ea ponto aștepta o 
îmbunătățire prin creșterea durității liantului (creșterea 
vîseesltățli lui).

Urmărind evoluția îmbtrînlrli liantului prin probe 
prelevate din sectoarele examinate, se obțin rezultatele din 
tabelul VI.11 caro atesta o schimtars în timp foarte sică a 
valorii I.3.

'Jn alt caz studiat în detaliu este col al betonului 
aafsltlc ou a rreîjat mărunt sărac în orlblurî, executat tot ou 
nisip bitumlnos, iezuit»tele obținute so pot urmări în tabelul 
VI.12.

Rezultatele obținute, cuprinse pe iprupo în tabelul 
V;,12 indică ți în acest cas, un conținut de bitum corespunzător 
pentru probele 2, 3, 4, 5, tvînd vale dl cuprinse între 
deci în Unitele recomandate de uoncaiiv, fiind 'nuă ua liant 
eu vÎBOo-itate scăzută, pmot de în-aloro între 22...3Î0- pi 
resiatanțel» la compresiune sînt ocizuto, întrsn^ îmbracăsinte 
este defonRxbilă la temperaturi ridicata, vara, i?r sub efectul 
circulației in ciuda fllorlsărll, la 2„,3 ani de la execuție, 
pe sestosrcle respective sper inevitabil văluriri, care devin
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din m în w mi prammțnte sub efectul traficului pi l-pun 
•tauri ta reperare a îa&rtataîații drumului.

In privința scheletului minerul al betonului asfaltic 
cu agregat săyno în criblură, ae constată al opt» actic»
făcător, fracțiunea 3...15 nn, filni cuprins* între ?a...3o 1
taci în linJta toleranțelor recomandate pentru acest tip de 
■ixtmrfi bttuoinoaeă.

Probele 1 ji G prealnt evident J1 exces de liant.
2-nu ar ' t&t ard au? rusul tutele obținute pl unele 

din obnorrețlila de pe teren privind vălnrlrile.
In continuare ae vor amari na unii din factorii cere 

eu favurisat în tiapd fabricării mixturii obținerea unui 
liant plastic.

factorii oare au font «sacrinați pot fi șrupsți astfeli 
— defecțiuni în procesul tehnologici
— arteriale cu umiditate murei 
— dosero incorectă.
- defecțiu ile in procesul tehnologic ce manifestă 

prin nerealisaroc temperaturii de 16o...lu»°c la ieșirea din 
usc Har a amestecului ce agregate ou nisis bituuinoa,dofeoțiune 
care iniluențea^i nefavorabil sauara calității mixturii, prin 
faptul să în ueeător nu are loc fenowenul do Gxidart-țxolinerlsare 
parțială a uleiurilor din niaișul tituadnos pi deci liantul 
final, eare ae obține prin amestecare cu bitua dur
în mlsTOT, este îe la început prea puțin vîaoos, deci prea 
■oale ți ce vn abține o rJxturS cu o insuficient! (stabilitate 
terniei.

— materiale ou umiditate ridicată nai alee după ploi 
torențiale, vara, sau dupft 1...2 elntbnSni eu tlap ploios, Jaa- 
terlalele din tapoaite neaooperlte, au 'widitiți oui nuri, nici* 
pol poate atinge 7...^ Z uni ditete. în sceoto condiții în aces­
tor ee eanwwă o bună parte lin ancrțiB culorie" pentru usenrea 
■etertalelor lor fenomenul de oaddsre-polime.’lKer'î are loc 
foarte puțin onu deloc pi numni pt- vl 'rr eect î ’no e usc? torului, 
•etfel.eî depi se obțină la ieșirea din necătar o temperetwl 
de 16o...18o°C* în fond nu e-« aedifieat vfseositatea liantului

BUPT



2oG

din nlsipnl bltumlnos și în final se obține tot o mixtură ou 
un liant prea plastic» deal susceptibilă la vălurire।

- domnea incorectă» poate interveni în cașul modifică­
rii conținutului de bitum din nisipul bituminoa» în cursul aceleai 
«1 sile sau în două sile consecutiv» în sensul c' nisipul bi- 
tuminos conține prea mult bitum față de dozaj. In acest eez» 
os ■edifică raportul dintre bitumul natural și bitumul Indus­
trial» obținîndu-se mixturi cu bitum la limita superioară, ra­
portul dintre cele două tipuri da bltun se modifică de.la 7o/3o 
la 80/2o, obțluîndu-se același efect» un liant plastic»

2»3»4»1« tehnologii pentru remedierea vălnrlrilor»

Pentru refacerea sectoarelor vălurite s-au încercat 
sal multe metode și anume»

- mtxrarea cu criblură mu nisip» rezultatele obținute 
an an fost satisfăcătoare, eF.turerea are loc la cuprafată» 
■ixtura rteîne în fond plastică»

- Viorea denivelărilor cu lama autogrederului» opa- 
reție oe se poate executa destul de btee vara, pe timp călduros» 
obți'îndu-ee un profil fără denivelări pronunțate, dor denive­
lările reapar în anul următor, tocmai datorită plasticității 
■ari a mixturii ramase neînlătumV.

— decalarea stratului de uzură vălurlt șl înlocuirea 
lui ou o altă mixtură, corespunsul oare»

Studiind îrtbrăcămințlle vălurite, din datele obținute 
în laborator» oe constată să bitumul din acosta mixturi este un 
liant de bun* calitate» avînd doar un punct de înmuiere scăzut» 
fenomenul da îmbătrînire după cura s-a arătat anterior a Influen­
țat prea puțin bitumul» cîteva grade în plus» toate acestea au 
pus problem studierii posibilității refoloeirll acestor mixturi 
vălurite» prin trecerea lor cin nou prin usc‘torul stației șl 
adăugarea unui mterial de aport» în general criblură, în ve­
derea obținerii unor mixturi asfeltice cu un alt schelet minerul, 
deci ou o altă granulosltats, mixturi nai rugsase» sau o simplă 
trecere prin uscitor, pentru mărirea vîscozitiții bitumului»

Rosultataie bune obținute în laborator șl pe sectoare 
experlBentale an permis să ao treacă la experimentarea pa teren 
a soluției propuse»
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Procesul tehnologe aplicat îl rom prezente succint 
în cele ce armeană»

- ce tecapoaad stratul rălurlt, cu ajutorul lasal 
autasrodozuluî» In aoeet e^na» ea dellTitosiî emet sectarul 
▼ălurît și «e monteeart Iaca actfel îneît e? tale 1»5».,2 ca 
din stratul le uzură,

?e Jumătatea părții carosabile în aprxtimetiy 5,,«» 
minate ce eroertă >riî« ’oeamra pe o lu.i7*»e loc a. Se re- 
nat! operația în .roi mite repriza» oină ne mițaf! c'? e-a 
îndepărtat conplet mixtura rălnrită și a-c ejune la stratul de 
lectură (Mnder)» care este eoroepunnStar»

Intrueît lama nutogradurului d<llc5 șl lepozîtee&S 
pe aardne eub romă do fîșli mixtura ▼aiurit'?» aceasta la 
sfîrșitul operației de decaparo este încărcat" în canioane și 
transportată la instalația de tebrieare a mixturilor asteltiee»

— So GcrcctctMtS alxtuir» doccput i» in aure ocop se 
detoanină de către laborator printre «kta«c$î®f conținutul do 
bitun *1 grwinlaeîtetee din aîxtinra docapată i:tr în Autcție de 
Mente tete» ne stebtleeo donație (rețetele) tla lucru» ținînd»» 
m mmr de tipul mixturii pe cere dorim că-?. obținem.

Spre exemplu: coustatîndu-ca pe bana studiilor do 
laborator că mixtura decapată actr. de tipul unui acirter asfteltio 
on 13? bitun» s~e putut obține un beton ar,l'nltic cu agregat 
n&xunt oSmc în cribluri en ?* Mtur. introducând ?r. tir,e torni 
etetieî A.F»G. » 

sertar din decepere To " 
criblură 3»«,@ bw 25"
nisip O»,»3 om 5

loc %
In alt cos oixtorn decapet5 eru de tipul unui beton 

astei tic cu agregBt cărunt adrao în criblur’» cu 3 ă bitun» 
teci OMius de liant» Pentru îatea*'*?tl*e» corno^lM^i mixturii 
o»* addunst la" criblură %. ,p mm Cbtîrîi»t>*M In nucet can un 
procent do bitun în mixtura recul tată d» 7,1 ", enu în eamtl 
oînfl alatura docapatS a foet tot beton aoteltie cu B ’ bitun 
pi oo umedrește utiliocroo la preparare unei mixturi de tip 
terobeto seul o on junt» pentru bonei de încadrare sau binder se
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poate lucra eu uwl torul doaaj» 
baton asfhltlc '’ecamt cu 8 bitum 55 
agregat 8...25 mm 45

loo
Se obține astfel o mixturi cu eproxlmtlv 4,4 bitum 

neeoearn pentru benzile de încadrare.
Pupă stabilirea dosarului de către laborator ntît 

pentru mixtura decanat? cit șl pentru agregatele de mart ae 
onogenlseenK la naos de amestec materialele șl ee încarcă în 
cupele reci ale uecătorulul, natfel îneît teapcrntum la Ieșirea 
mixturii din usc* tor fie cuprinsă în limitele 16o»..17o°C. 
-sta foarte important ni ec respecte această tompcmtură,deoarece 
pornite o bună deefOcere. otapgenlonro pi o anrobore eonplotă o 
agreatelor adăugate în plus.

Le temperaturi de 1oo...13o°C, nu are loc o bu fi oao> 
geniaaro a agregatulni do apret. Pentru a evita însă fenomene 
nedorite» ca de exemplu arderea mixturii le trecerea prin unei- 
tor» m rooonandd și umeairen agregatelor sau n mixturii de In 
cos la caz. Mixtura din usc*tor trece direct la deccrca-e în 
autobasculante. întracît în malaxor nu ce mai amesteci nici ou 
fller șl nici cu bltwu

Se treneportfi la locul aș ternarii, ac așterne caldă 
pe suprafața în prealabil pregătită și ee compucteasă în mod 
obișnuit.

Prin reutillsax-ea straturilor din îmbrac xuințlle bi­
tuminoase vfilurlte executate cu nisip bituminos ee obțin econo­
mi irpertante. Luînd în calau! costul unei tone do slxturfi a 
2oo lai șl țlnînd cont oS materialele intervin eu o pondere de 
5o S în calculul unei tone de mixturi, manopera fiind aceeași, 
pentru valori Infoaneative, prin recuperarea a looo tone do Mx- 
tură prin decupare» ee obțin economii do circa loo.ooo lei.

Din constat firile flaute în decursul anilor am ajuna v 
la ooacluaia că cele mai greve degradări ale înbrfic-'îalnțilJr } 
bituminoase oînt vllurirlle șl refulările. Aceasta, ne motivul el 
uneori ele iau proporții do masă extinaîndu-ae în tl-p foarte 
ecurt pe kilometrii întregi» eeoa oe prcvoacl pe de o parte 
dificultăți foarte mari în desfășurarea noma!fi a circulației. 
Iar pe de alt? parte repara-a» sectoarelor vălurile cete di fi-
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silă vi proaufMDe un nave volum do au-^.
In tabelul VI.13 se ponto urmări negrea ^roîțreotvS a 

acestor degradări începînrt din anul 197o cîn po D.9. 68 au 
represcntat 14,3 » din suprafață, pe n,H,53 - 11,7 % fi pe ;,K.G- 
3,77 ", pentru oe la finele anului 1973 să avea pe numi 
4 l pe D,H, 56 v^lurlrl pi refulări în proporție de 2 i iar 
pe £,n, 6 - o,7 , eoeasta datorită faptului că cela existente 
au fost eliminate, ier nuarlțin altora oe evitat prin fabri­
carea unor mixturi aafaltice cu bl tun L 6o»«.l ■ pl £«8o«,,loa 
oare are o consistență corespirw-toaro sonoi în care ee execută 
îabr'icămlntaa bitucitnoasă, e-c evitat coneeul de liant pi e-«u 
proiectat tipuri de Birturi pentru straturile de rulare cu un 
schelet arfjsernl mal puternic, conținutul de liant ml ales în 
•anele calde fiind la llrlta inferioară,

Polcalroa în continuare a staturilor aefaltloe boaite 
în cribluri, a unor bitusuri o&i dure (6o,,,to) în sonele calde, 
precum pi o dosare la mlalB a liantului, vor contribui la evi­
tarea apariției unor defecțiuni atît de greve ca vălurlrlle.

2,4, SunrafatS ooroaal
Suprafața poroasă ee 'resintă în general de o culoare 

ni deschisă, treort porii ce obeersâ ou edilul liber, iar după 
ploaie răsîne un timp îndelungat modă.

Probele penlevute din mixtura 
cu aspoet poros, atestă un conținut 
de bitua sub Unita prev sut". pl 
absorbții de sari,

L cotoarele poroase eînt nemeabt- 
le. Apele din cred ni tații in-fr^ ■
c: în îsbrăc 'jalnte pi produce ace- 

enroberee sau uneori prin acțiunea 
îaghoț^dosgbeț distrugeri nai nari.

t'omeabilitatae depinde în princi­
pal de procentul de goluri pi de ?re 
dul de coapOetare.

Se poete seriei
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log R - a<log p * h (VI.33»)
tindo t k - coeficientul de peneeabilîtatc

p - procentul da goluri 
a — coeficient >1 de senHlbilltcta o perooabilitățll 

la procentul de goluri
h — coeficient care depinde de trenul atee trie.
In cazul unui procent de goluri constant amestecurile 

cele nai peroeebile eînt acele a cror granule aînt ani merii 
•pro exemplu un mortar eefaltic cu 5 goluri va. fi ani puțin 
permeabil decît un beton asfaltle din agregate o...16 m cu 
5? go uri. Filerul pi bituml mi joaca un rol important ou con­
diția c<5 agreatul nlneral bT fie constant pi procentul de 
goluri egal. pro «xeraplu în beton bitumlaos eu un procent de 
goluri între ?...lo ' va avea un coeficient de pemeabilltate 
cuprins între lo^ pi lo“^ora/oec în timp ce un mortar nofaltic 
va aven un coeficient de permeabilitate între lo”^ pi lo“^ 
ca/sec. Acest exemplu este particular întrucît diametrul golu­
rilor intergrnnulare depinde da forma granulelor, fiecare cea 
evident fiind un cas particular.

Permeabilitatea unei îrabrlcialnți evaluează cu traficul 
în sensul o^ acesta contribuie la murirea coapactitlții îabr^c^- 
sinții pi deci la micșorarea permeabilității. Ie asemenea alto 
foncomme de suprafață ea praful, uneori mmilegcrea granulelor 
eto. aontrlbuie la modiflcaree permeabilității.

De remarcat aste faptul c folosirea cilindrilor com­
presori eu pneuri pentru compactare în ura" cu cilindrii ootopre- 
•eri au tambur! ne test pot reduce permeabilitatea îmbrăodmiatțil 
ou pini la 5o -ă.

Dintre oauaele care duc la defecțiuni de natura oupra- 
fețelor paroaoe,ae nanțloneeml t procent de liant redus, coe^nc- 
tare insuficientă eon o compactare executată în condiții neco- 
respunaltaare după ce mixtura e-o r'cit (temperatura eub loo°~), 
neaefbltisaroa suprafeței datoriti traficului redus sau datati fi 
fhptulul oft enocuția s-a ficut într-o perioadă rece pi umad l, 
toamne tîraiu.

Prevenirea suprafețelor poroase se faoe, luînd unnă-
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tcerole arsuri la fabricare® fi punerea în operă a mixturilor 
asfblticet

• respectarea dosarului de lianți
— sompeetarea suficient! *1 la temperatura de 

ataiaua lw°C|
— executarea lucrrllor în anotiapul călduros, pentru 

a da Înbr£c1mlnții posibilitatea de asfaltlsaret
— luarea unor masuri speciale de etonfeisar® (trata» 

menta superficiale, badljonlrt etc) pentru îmbrăc minți situate 
în eone umbrite, cu timiditate oxccslri aan executate în oesonul 
rocei

• închiderea porilor suprafeței cu nisip bltumat.
In soopal evitării producerii desanrob'rli agregatelor 

fi în ecaseelnțl producere® de defecțiuni mari în îmbrăcăminte 
ee pot lua una din următoarele a^eurlt

- bndijonarai cu suspșnnle de bitum filerieat, epltcîad O 
l,5.««2,o kg/m suspensie diluat! (15 ' conținut da bitum) ?t o 
răspândirea de 3...5 kg/m nisip de concnwnj;

- badljonares cu bitum t'lat o,5 kg/m2 fi răepîndlrea 
do 3...5 kg nisip de caneasaJi

— badijanarea eu coaiele catlanlcă cu rupere rapidă, 
diluati eu ani curati nealcaliaă, în proporție de o parte apă 
pentru o.parte de emisie fl rlspîndlrea a 4 nisip natural 
curat (o.««3 am) ne metru prt«tj

• executarea unul tratament de etanșeisare ou bitum 
cald fi cribluri 3... 8 meu

Șișurile pentru etenșelaare^ sunmfoțelor poroase 
sîat eficiente mana! parțial, pentruvîa fond eoronil aofaltic 
răaîne cu defecțiuni, care conduc la nic?oro\*ea duratei de 
eervlciu a acestuia. Iar pe de cit- parte sub ciculeție se 
pot produce taslrl neunifotne, care au un efect negntlr asupra 
unlfomitlțli îmbr*e^misțli.

2.5. frOTFirijAjBI PlwiWri
Suprafața Imbrddmîațil presintl o eorle do gropițe 

ou diametrul îa Jurul a 2o am, adînelmea lor patînd atinge 
grealmea stratului do rulare.
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Pig.VI.3o Suprafață ou 
ciupituri, 

aruncate din îabrfclainte.

.Ciupiturii» pot epăron izolate 
3 bucăți pe , ean smptste o 

într-un nmăr eare de m •
In îmbrăclaințlle executate cu 

nisip bituminoe ciupiturile apar 
In general datoriti impurităților 
exietonte în nisipul bitu&inos sau î 
în agregatele minerale (bulgiri 
■iei de argilă sau calcar, resturi 
de cărbune, lesn etc), care cub 
efectul circulrțlei sini af'rîmate 
pi eliminate, le rai apar ști dato* 
rltă neunlfarRit iii agregatului 
mineral din punct de radere al du­
rității. ^«mlele din roca altera­
tă sau dintre rocă moale e'nt afl- 
rîmte sub efectul unsurilor pi 

în locul lor rlmînînd gropițe de di* 
verse disensiuni* 

Apariția ciupiturilor în îmbrăcanințilo bituminoase 
se poate preveni prin t 

- utilizarea unui nisip bituednos făr' Ispuritlțij 
* folosirea la fabricarea șisturilor asfaltioe a unor 

agregate avînd aceeași duritate pi evitarea folosirii agregata» 
lor alteratei 

* utilizarea agregatelor naturala curate pi făr: 
înpuritățli

* utilizarea unui fller cerea sunător, eventual du­
mirea celui ou cocoloașe.

Suprafețe cu ciupituri izolate nu constituie propriu- 
zis lapodizente jenanta pentru dosfăpuraree traficului rutier, 
do aceea nu «a istpun săsuri speciale do renodiere*

In cesul însă eînd suprafețele afectate aînt nari, sau 
oo eonstatl că ciupiturile din stratul do uzură ovolueaa'i, 
trnnefoxnlndn-oo în gropi, se rooonanM aplicarea unor covoare 
■ubțiri do otasfeisaro pe sectoarele respective ean tratamente
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superficiala.

2.6. gsoafiâUaffiSUM

Snpsnfoțele încrețite se obeervd da obicei spre aargi- 
nea plrțil carosabile p*osentîndu-ee sub fon» unor aici ridică­
tori altpnînd cu plnțtlețo oe eearatn' cu piolon de elefant.

0 aseaenea suprafbțl se obse rrH 
în general în sasul S^brl^nlnților
nitiere din asfalt turnat cu exces 
do bitUB.

In nod nonsal» asemenea defecțiuni 
nu apar în oașul cînd dosajul de 
bitum pi consistența acestuia aînt 
ocroopunsl toane.

In oașul butoanelor asfaltîco nu 
s-au întîlnit asemenea defecțiuni.

HCDedieroa acestei defecțiuni» 
se efectuîasd prin docapareu supt®- 
feței.încrețite pi înlocuirea stra­
tului.

S-a încercat completarea flnțule- 
rncref/^o țelor cu o aixturl de.tipul asfaltu­

lui turnat» dupl ce în prealabil au fost ourlțite. Heaultatole 
privind aspectul suprafeței obținute oînt bune, leă o-a obți­
nut o suprafttțS plani» nai estetici. Ridiciturile» atunci oînd 
■înt puține se pot tlia pentru a nu Jena nai ales drouleția 
pietonilor.

2.7. gmanrl (dîshurl)
Pragurile enu dîsburile sînt ridleaturi, isolate 

apărute pe suprafbța îab^clnințli rutiere, oare Jencaa desf - 
purarea circulației.

Pragurile apar izolate» de obicei pe o Juaîitato din 
pertee carosabili fi provin datorit' unor gropeli de execuție» 

eîati racord'ri greșite la rosturile de lucru» sanevrare
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0TWit& O 18001 repartlsatorului do alxtră i așesaroo greșită e 
Ițayrînrlor de «țMdere | trfinrr.ltcrea preșului Cin otrctul suport 
neaoreotat în prealabil i allindroree neooreepunsKtoare sau lo 
țeaperetură so^sută । agterncree nounlforaă a criblurii lt treia- 
Mito l ploabărl executate ou mirturK asfMitică într-un rtret prea 
gno | uaplarec în oxooa o eventualelor gen uri săpate pentru posa- 
no de conducte*

In ooC nortaal eseoenea defecțiuni au se jioauo, cînd se 
roopeotk instrucțiunile de execuție ele straturilor din cdUturi ce» 
faltlco»

Prevenirea apariției pragurilor sa face prin executarea 
oerootk e rosturilor de luerua alinierea 1caprinelor etît în plen 
olt pi în p ofll longitudinal, ecreotarea prealabilă e suprafeței 
•aport, cilindrnree corespunzătoare pi eslgurcree continuității le 
•f ternare. 

Atenție deosebită trebuie acordată la stabilirea nivolu- 
111 de umplutură ce se face în tranșeele deschise ți la cantitatea 
do slxturk asfalt io £ ee se introduce în gropile plombate»

Koaedleree secetei defecțiuni se face prin decaparee oovo» 
rulai în zona praguluia pu o luaglao suficientă pontru ellnlaarea 
doalvelfirUor pi ocaplatarea corespunsătoara ou mixtură asfaltlcă.

Pragurile, daci puține oe nuakr proslntă nari incoave* 
•lente pentru desfășurarea normală a circulației întrucit osl alee 
io oltene nari pot oausa șocuri puternice pentru autovehicule eero 
io pot degrada seu pot determine pierderea controlului de 'ătre 
otaducătoril auto ooea oe poate conduce le accidente do oirculeție,

Pragurile dstarulnete do teaMrllo p&aîntului din terasa- 
•■ntele executate în spatele ouleelor lucrărilor do artă, insuficient 
tospoetate produs de aaoaienoa inooavenlaoto în desfășurarea circule- 
U*1 șl ge eoroctoask foarte greu, in primă fosă reaedieree oe 
fose prin cospletare, pini le nivelul suprafețelor adiooento, ou 
•i^turd aefeltloă* iar în ce oul continuării tasurilor trebuie afoo- 
taato atudli șl acțicnet asupra consolidării teroeaoentelor.
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J. Eî * A AXIU^HQAâi

Defecțiunile pe care Io voa trate în cele ce urse»» 
să afoetsasă înbrăcăaîntoc bituuiaoa&A fie chiui- de lc început» 
fie prin desvolteree lor în tiop» Undo dintre eld efecteosl 
chiar și celelalte straturi din sîetcoul rutier.

MbrhcMnlntlo bituninoese aretă -^.Durie* /29/ se do- 
gvedecsl și detorltă fenooennlni de oboseală»

Fenomenul degradării labrăclmiatiloi bituainoeee prin 
oboseală* trebuie corelat cu lini te de reslctcnță proprie fie— 
cărui tip de îahrlcăainte.

Ihbrăcănîntee /29/ ea orice aatârlei fiind supună le 
Solicitări t repetate > și le dcfomeții între ouă lidte, 
ce poete rupe (degrada)» după un nuoBr oei ale seu 381 sare do 
solicitări repetate , Această degradare deși siailsră cu ru­
perea prin froțHitate, este complet diferită prin n.turc fe- 
nonsnulul șl este oonalderetă ce o pupară prin oboseală d- toritS 
anei rosleteațe insuficiente e îabrăcăainții.

Bopresentarea fenoneunlui de de ședere prin oboseală 
acta dati pi in curbe lui HQaler (fîg.W.32.).

Studiile întreprinsa în franța de către -.Durles 
au fost ooopletate în 5.U.A. do către Hlgbany Fesearch ăoerd /2b/ 
eare șl-c propun st verifice pe un drum experimente!, afectul 
produs pe druourilc cu îobrăcualn'.i bituminocse» pi in trecereo 
repetată e traficului greu. Aceste înceroări au oonflrtast In- 
fluonto nunlrului de deflexiuni și & intonai t&til eceotcra 
drept cousS a degradării înbrâcBaințllo-' bltuainoeoo.

Sc în aabele studii /2S/. /29/e că dc»
Cradaroc prin oboseală nu se aanifeetă, ori aere or fi «mărul 
de repetări ale deflexiunii. decît dacă ce depășește o anualiă 
•irine a acestor deflexiuni. respectiv în c sul cînc Intenei—
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tetea sarcinilor repetate este depășit*. Prin depășirea aeo»- 
t«i liaite do rosiatenț* c îubrMoftinințîî cu aproxlnetiv IC 
tecă deflexlunile respectivi; intensitatea eforturilor repetate 
«reșv în progresia sritaetîcS durata de serviciu e druaulul 
desuraște în progresie geoastria*.

Feooopinil este redat în fi^. 71.32. unde ps ordonată 
\/aiOrf/e: /nox^mc: a/e Sarcxnifor' ^c>cf ci

■■eu însorisVcontracțlllcroare ee reproduc periodic, iar în

F tg. vi 32

Curbe lui 'vflbler pernițe ureiătoerea interpretare t
— deci îubrăcSaintea resimtă prin capacitatea ei ;
- doc* Eo< R<Eg sîntea în sona resirtenței critice 

(ocna heguretă) |
- dacă K> R2 dxutail ee degredeaaă prin lipeă de ro* 

■latent* .Tub sarcinile grele repetate.
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Cwba Ini tnChler, iad ic ă numărul de eforturi 
MH^Se care provoacă ruperea in funcție de valoarea efortului 
naxianl, aplicat»

fio știe că prin trecerea unei roți dtsple, seu duble» 
pe îabrăcătolatee unui drua șl asi eles pe o îabră^ăsinte bl- 
tamînoesă, se produce deformați® în foraă de elipsă* pe o enu* 
uită edînciae* Această deferasție este o deflexlune, oărurstă 
ta practică prin «ilgecta respectivă*

bete nec-JEur să se precizeze că ta ecect fenomen, 
an valoare® absolută a deflexiunii este loportentă, ci valoo* 
rea relativă; la report ou v&loarea rezei sedii s suprafeței 
afectată de deflexiunc । do aseaixea trebuie că se precizase 
că rase de cuiburi? în partea convexă a deflexiunii nu eete 
singurul factor care Lnfluențeeză fcnone ntul { este ne cecer să 
oa ia în s©na 1darere concomitent grosinee îabrăcdinții, știind 
oă, >entru eceoagl sarcină pe osie, doflexiunes și rasa de 
curbură sa aicșoreasă, eînd grosimea îmbrăc ăminții crește* 
riaea deflexiunii nu depinde nunei ua na ture gl groaiaec otra— 
tulul de rulare și de sarcina pa osie । ea depinde de ceeocnea 
de natura șl grocimea straturilor da dedesubt, care frîncasă 
eaplltudlnca deflexlunilor, P'e întreg oietemul rutier*

fio aosaanaa este iaport^nt de preoistt că, pentru a- 
oeeapi valoare a deflexiunii, extinderea suprafeței pe care se 
produce ente aci uare în cssul unui strat de jrosloe otre și 
!■ oonseolnță rasele de curbură cînt aai nici, ceea ce pladeasă 
de eaeoanea în fovoor^a straturilor cu groaloe -ere*

în afars stratului de rulare un rol deosebit do im­
portant în limitarea deflexiunilo Îs o cnuaită valoare îl 
ore desigur stratul de dedesubt*

0 rclațto aspirloă 729/ cere Indică legătura între 
droeluM stratului de rulare pi voloaroa liaită a deflexiunii 
a fost indicată de fe*fiurlos sub forue i

3 1« e ♦ 5 lg d .1
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1b oare i
e - grosimea stretulnî, exprimată în ca i 
d - deflexiunee 1 lai ti admisibilă, exprlnatl în ma*

Ca ajutorul acestei relații, se obțin următoarele valori ;
dacă e • 10 ca d ■ 0,40 mm
dacă e * 7 ca d ■ 0,50 an
dacă e • 5 ca d • 0,60 an
dacă a • 3 ea d ■ 0,82 an*

(Se nenționeasă că rolețle de nai 
anumit interval al lui e).

sus este valabilă numai într-un

0 alt! relație, tot empirică, erată ci produsul dintre 
grosimea stratului ce beton aafoltic (ridicat la pătrat), și 
deflcxiunee admisibilă este o constantă t

o2 d - const.

Se știe cu deflexiuneo admisibilă vsriosă cu duri* 
tetee liantului, fiind cu otît mal mică, cu cît duritatea este 
nai oare ; valorile din relațiile anterioare ee referă la bl— 
tunai obișnuit ut îl leat în Franța, svînd penetrație SQL •••100, 
tea lai de m»

Studiile JuA*S^i,0« /20/ 8U căutat să stabilească 
relații între valoarea deflexiunii măsurate le un taoaent dat 
*1 ecoportarea în viitor e drumului* 0-e presupus că deflexln* 
Bea unul drun, sub o sarcini determinată, er indice în măsuri 
nai exactă, capacitatea portantă a eletemulul rutier de a reala* 
ta la trecerea unul număr nare de sarcini, decît simpla cunoaș* 
t«re a alcătuirii drumului* încercarea a«a.~*H,0, /28/ și*e 
Propus ce acop să stabilească comportarea viitoare a unui drun 
mb o sarcină detă, pornind de la deflexlunea îmbrăcănlnțli, 
■leuretă de exemplu le terminarea lucrării*

’ "7^ “u
% ‘p ■ S ♦ h h - ‘p 4
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h»m »
■p • nunărul de treceri e sarcinii pe oale X^* cere 

an font suportate de drum* în timpul ciad capa­
citatea de serviciu eres valoarea p i

• naroina pe oda eiaplă t 
â - deflexiunea noruală aăouretă aab o sarcină pe roți 

egale Lj/2*
fm—itt Ap» Aj» Ag» concis te te* trbule determinați prin ana- 
liaă*

încercarea A*/*C*a«O* a stabilit că durata de servi­
ciu *1 in ooaaoolațl pi ooaportcroa complexului rutier depinde 
de relație dintre deflaxiune ți defcroBția»

studierea fenomenului de oboseală el îmbrădămînțllor 
bltnmlnonsa o-e efectuat în ultimii ml în diferite laboratoare 
apeelallnete stît în europa olt pi în -*U*A** cu soopul de a 
gkel metodele cele nai eficiente pentru g preveni degradarea 
ăruaurllor sub acțiunea sere inilor repetate*

H—Aresud pi A»Qnadeville 769/ treteenă cîtevs din 
•paratele propuse în vederea studierii fenomenului de oboseală* 
£1 arată că toate încercările efectuate pun în evidență faptul 
•1 liantul ara un rol notărîtor în rcslstența le oboseală a 
tătar In iuințîlor bituminoase* iar pe da altă parte datorită 
aaraotarului viooo-elaatlo pentru epreoieroa viabilității tre­
buia aă ae țină cont dc modul do solicitare pi mal alea de na— 
tavo solicitării pi do timpii de pauaă între aplicarea sarcini— 
Iar» 

iuăsumrea rcalstențcl le oboseală e înbrăoăalnților 
bltanlnoaoe o-o efectuat prin expunerea epruvetelor le o defor- 
*tle sinusoidală neîntreruptă* pînă în nonentul ruperii el» 
S«o opnotetat experimental că prin intercalarea in timpul în* 
••■nării a unor timpi de pcuuă (repoos) opruvetele au suportat 
* aunăr mit mai nare de cicluri Incinte de rupere* deto ltă 
feaanaanlni cunoscut de autoreperere*

- Autorepareran îabrăeănințllor bituminoase este în 
•irtnal legătură cu fenoneonl de oboseală»

Pe bena ccnetetărllor pi a amperleațelor £ juta s-e
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ajuns la nonoluain /63/ că feaoneaul ue oboseală se produse după 
oi tlnp cult nai Îndelungat în îatarăcănințllc bitualnoeee nai 
groasa* fisurile disper aci uger sera pe tiop cKlduroe, ele 
ep&rînd din am pe tlop friguros*

Pentru studierea fcncoenului de eutoreparare *-e uti- 
lisat aparetura care pornite întinderea la vltesl canatentă a 
epruvoteler prîssatîoe 3 » 4 x 10 ca* foroeta din nlxturl 
esfalticl prin Intcraodînl unor crespoane aetellce lipite le 
extremități*

Inoeroaroa la tracțisna Indică resietența la rupere 
Fț* defortac țls relativi în nonentul ruperii pi modulul ce 
tracțiune al olxturli în condițiile experluentării (taopereturc 
pi tiopul da aplicare a înobeSrll)*

Iradiat dup! rupere cele două bucăți ale opruvetel 
aînt puee în contact aplicînd o presiune de 0*8 beri tiap de 
10 secunde* Apoi epruveta cete lăsată că ca odihnească (tiap 
de pausl)* în poolțle verticali* ~upă trec ere o timpului de pausă* 
epruveta cete supusă din nou la tracțiune în aceleași conul ,11 
ea în încercarea inițiali* sa determină nouț resistență le trac­
țiune fi noua dofonoațle relativi le rupere «utorepa- 
rerea se poete evalua prin rapoartele »

®t £t (n*36.)

Xn fls* VI*33* este represantat în ordonat! în 
procente,în abocinS tiopul de repaoe (pcusl) în zile* de Ie 1 
ti le 30C sile*

Din înserofirlle efectuate se constată ci fenonenul 
de autoreperare este influențat.în zod ccneiderebil de tiopul <4 
rapace qî tcopereturl* -n ecelagl ti-p* se constat! cl tipul 
do aixtarl are un rol important | în eceleepl condiții* le 
ld°c, outorepereree asta eu Jult nai rapldl în cașul enroba- 
telor decît în cecul sertarelor cefei tloe*

BUPT



22t

Autareparanea este influențați de tipul de o tun 
utilisat și de îneerearee parnanentl*

— Pentru a iwilrt influența oonțlnu sulul de liant coapse 
foMSMMluî de cntc’wpârere» omui efectuat încercări ocupau 
■MV daturi preparate în loboretor» avînd un conținu» do bl tun 
*• 4.5 ti 6 S «1 7.5 bltun do penetrația lâO»»»22O»

Kesnltotde arați ci oîxturilc corect dozate sau 
■eprodeaete ta liant ee autorepori foarte repede» în timp ce 
jiabu cele airaoe în lisat (eubdonato) od repari nalt nai încet»

Xb scopul etodlarfti fenoacnului de autoreparero în 
corelație cu tipul de liant utlllsot. e-au confecționat epruvete 
ideatice din punct do vedere ol conținutului de liant și al gronu- 
lesitlțîl» qt cu bitun tip 40»»«5C și ou bitum tip 180...220 
pentru cooperație»

Pentru a evee aceleași condiții reologice do capcrl* 
UMitano pentru sobele tipuri do bitua» încercările la treoțiu- 
n* pi ouboreperors d*ou efectuat le tooporature de IC^C pentru
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olxturs executată cu blium tip 181«»»2X $1 le 25°C pentru ais- 
turc exoeutată cu bl tun tip t in aceste conul ț11 reui^»
tente la tracțiune c foct Identică pentru ambele tipuri de 
mixturi t ap^oslaetlv IU buri»

Se c aste fi oft in ocecte condiții nu exlctî practic 
diferențe intre cele două tipuri de tisturi, -or pu.es trc^c 
ccQclusla că fenomenele de outoreperere sînt suina legate de 
vîocosltatco llo :tulul în Interiorul ni: tui li eg.'altlcc yl c-ete 
de eoaicnee poeiuil ca fenomenele de difusiuae în uitau în zom 
rupturii oqu a migrării bitumului în int rlorul mixturii, con» 
plică uri .mult fenomenul de cutoreporare.

- Influențe încărcării por^nenta ucupre f nouenulul 
de sutoreperore a foct studiată tmu earclnr de 35» 25» 15 gi 5 2 g/ca • -c ccnutetct că încărcarea porasnentil ara o influ^ță 
unre csupre vitezei de eutoreporare și cu cit oceostă încfuccro 
ci?ta nars cu ttît eutorcpcrerce ac produc^ rapid*

De eseâcrv Q chi con^to^ot c■” f^no^nvul ce poete oro» 
duce chior eub o încercare foarte ^Lc% dacă timpul ente nai 
lun;t șl t camere tura oel ridicată*

Din punct de veder® preoție poate concidorr că în 
cazul unor îabrăoă&ințî da ^ro^i^c ^re* f ao&enelc de oboroală 
aper fault nai rar» p obcail toanaî datorită încărcării peruonen» 
tet drto ită greutății (woel) proprii s alătur ii cefalulce* -e 
rcuaxoat căt pină în ^recent nu r-cu constatat f noacno do de-ra­
tare prin oooeeolă* în o sul âru.miilor cu Lobi tcăoințl bitu— 
alnooee do ^roeiao -tere.

In concluzie pe beza experiențelor efectuate de alver- 
*A cerne tătari ee Om rbținc urcătoarele :

- solicit 7 lo repetate snupra înbr^ănințllor bituai- 
noeoe produc lc început oicrofiouroreo care pxogresoază
prin degradări datorită oboselii ;

- rezistențe lc oboceolă ca .e definită prin nunărul 
de clekuri de solicitări pe care un arterial lc suportă înainte 
ta rupere s
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B . (T • Cj (VI.37.)

I • noa>iral de o ici tul de solicitări । 
t* efortul le oboseală ।

«• * coef io lent la tune ți^ do consistența Mtumrllor 
«1 ere vdooree în jur de 6 |

Cx — depinde de natura ooterialelo §1 de con- (Iile de 
experimentare»

ielețle cere exprimă numărul de cicluri pînS le rupe­
re (1 energia oonauaaM într-o înccreere le oaoseală este de 
f craci

N • 6.»0»64 (VX.3B»1

3 — nuaSrul de cicluri pînă le rupere }
W - energie ooa&uaetl în joull»
— bitum, ile mei dure de penetreție 40»»»50 seeinl de

ax» eu resi.tențc la oboseală nalt mal aere deci» bituooxlle 
■ol» în eoeleepl condiții de temperatură *1 frecvență oe va 
obține o auretă de serviciu mit uoi mare pentru mixturile 
eneeutete ou bitumuri «oi dure*

- aut<'reperarea se manifestă le toate înbrăcăalnțlle
bîtu&înoaee| o mixtură aefolticl de bună calitate poete să-ți 
regăsească destul do rapid un prooent lape.tent din rcuîateața 
•a inlțiell j

— autoreperaree este otrîne legată de capacitatea bi-
tanulni de a algr^ in sonde cele mei solicitata din mixtura 
•afalticl, deci reologie liantului și voiosul de goluri din 
înb; la Salate înduențeesR f noaonal |

straturile de alxtuxî asfaltiee xel ;rots® au o
reoistențl xttUtirS la oboseală ani mare pi fsvoriseesB auto- 
repararea»

* asistența la oboeeelS e mixturilor asfaltlce eete
®O atît a&i aere cu oît nodului de conținut eate mol riaiest pi 
presantul de norter nai laice t» oin< Lnțelee că în oceot css 
w trebui să ae țină aeene de fa tal cj prin nă-irea conținutului 
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te liant m alegoreesă stabilitatea alxtwii* rugosltetee etc»
th toate cezurile pentru rselizeree unor alxturi 

aealtloe realotente trbule luate în considerare un coaplex 
de factoii oare de oulte ori cînt contradictorii* șl în funcție 
de necesități ctebllite dozajele cele sei eficiente»

3»2» XlflBKLjAJUhift&îlKL

Fisurile constituie discontinuitățile înbrăcăalnților 
rutiere* pe d iferite direcții* cu deschidere® rab 3 na» Flrmrile 
cu deschideri oai nori do 3 ou ae nu&^ac crăpaturi» î is.rtle 
ti crSpoturile pot fi clasificete astfel t

- fisuri șl crăpături longitudine, c * cere pot aprea 
pe axa Cranului cu pe diverse generatoare ele .uprafeței porții 
caroeebllo ।

— fisuri și crăpături transversale ।
* fisuri șl crăpături nultipie pe direcții diferite {
— fisuri unidirecționale multiple»
Ape cua s-e arătat anterior* îabrăc Mințile bltunlno»» 

oe eînt sproelete* țînîndu-ee eeane de obicei* de urnStcsrelc 
considerente t

— performanțele nacanlee (stabilitate* rigid1tete, 
rezistența lor lo oboseală) |

— durată de serviciu (rezistență le desanrobore* îo» 
bltrîniroa liantului etc») |

— nodul do protejare o straturilor Inferioare (laper* 
Mobilitate» preluări do eforturi etc») i

— nooul de prezentare generală cere influențează ui- 
tact aeupra ut11isctoiului (profil în lunj* profile transversa­
la* elateaetisere în plen* rugoltote ctc»)»

0 iabrăcăainte cere nu ^re rezistențe flzico-necanice 
corespunzătoare flauteană» /laurii, apar ca obicei longitucinal* 
•pol ^par progresează for-înd o rețea care poate ajunge pînă 
ta stadiul de feianțare»
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Stadiul fnononulul de fisurare e înbrScSslnțllor 
titaainoeee a fost efectuat de un acre nuofir de cercetătari din 
teetl lt»M 717, 757, 76/. 777, 773/, 7787, 7797, /104/, /U57, 
71407, 71417, 7162/, /173/.

tacorearee />.A. -B.0. 727 a pu în evidență faptul 730/, 
7647, cS f nomenul de fiourere este unul din factorii cere a'c- 
gereesă vicbilltstae gi curețe de serviciu c ărunu.ilo eu în» 
lo’loăaințl bituminoase», încercarea .H.O. i?/ o urmărit dez­
voltarea fisurilor p n-ru e putea stabili relații ntre fisura­
re, caracteristicile eletenului rutier gi numărul de aerelai 
aplicate.

Prin analis& steteartică, r—c stebllit ecuație, cere 
pernițe calcularea nua rulttl de sereIni pe oaie pc cere le eu- 
pertB un drum cu înbrSeSminte bituminoasă, înainte de epcrlțio 
um1 fisurări aasive, ecuația fiind exprimată în funcție de olo- 
taonl rutier existent gl sarcina pe osie, astfel i

t< . *8 ( 1*1 * *2 8i * “J ‘•J HlL ^i.3.

care: (I^ ♦ ।Wc — numoru] r/e serra/n/joc c^/'e su/cor/o?e' a^- 
c/e c^oaryY/cL ■^/SCfrăr'//

C2 Și L3 eînt grosimile straturilor de usur& res­
pectiv, de bssă și de fundație f

Xț — încărcarea pe orie airnplS l 
Lș — îneăroeree pe oole dublK»

Coeficienții și eotpcneațll not’ țl cu «j, lo»«» sînt, 
f-s fixați în prealabil, fie estimați prin enalÎM detlo cu 
••re s-o pornit la experimentare.

iegarltaînd expresie (71.39.) șl luînd valori p n^ru 
•Sefioiențil Ju, fc etc. se ajunge le r.lețle de calcul rolorltă:

M % • 5,484 ♦ 7,275 <0,33 Dj ♦ 0,10 L2 ♦ 0,03 D3 ♦
♦ 1) ♦ 2,947 13 12 - 3^136 (Lj ♦ Lg) <7XU0.)
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Fisurarea /2/ eotc desigur nai .^are în perioadele ciad 
iahrlcănintoa bitaalnoesă este roca* aeoît în perioadele eu 
tonporatură ridlootă*

Din stadiile efectuate de diferiți cercetători A/* 
/5/» A/» m eonetetă că fisurile sînt sel ușor de observat 
priaăvsrs* ciad tcoperature verlesă între -3°C 01 ♦10°C* Fi eu» 
rila apar le teapcreturi acăsute inițial ce oicrofijuri* cpoi se 
deschid din ce în oe ani ouls incit sînt uger vizibile cu ochiul 
liber*

^oceniaaul relaxării eate oepebil că acționeze destul 
le repid^* pentru a prelua eforturile* cei alee in intervalul 
do teaperatură^4°C și ld°C* Zoeat eapect» r font recent studiat 
la Unlversitotea «aterloo gi a arutat eforturi tcrnloe foarte 
ridicate in straturi bine dellxlteto. In consecință* o foarte 
rapidă inc Bl z ir c a diferitelor straturi* ovilii apariție fanoue» 
cuiul de fisurare gi conduce la orelaxar^ rislcă* Aceste rozul» 
tete (fig*^«3d•) pot fi reprezentate sub <’or:ic unei curbe 
răcire — încălzire într-un anuult interval uu t?operetur&«

Fisurile în nod obișnuit deși nu dcrenjeanl circuit»» 
ti** constituie un indiciu oare erată că mugite elenente ale 
inului sint sal puțin adoptate gi că deteriorarea îabrăcăni»^ 
ții va începe în aceste sone» - laurii- în înoircerea 
iWărțite în trei categorii in funațlc do gravitatea lor*

3*2*1* Foraaree 01 propagarea fisurilor

Stadiul fisurării le temperaturi ac sute a îobr5ca» 
■lațilsr bltuainoeae o fost realizată de cercetătorii oneri» 
••■1 FU.Uiaas* '2*H*?opper /!/ cere ou căutat cri eiatc.ietlseso
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pa.anetrli care Inflneuțcesă forțarea fisurilor tretînd •
— variația fisurării în sens temperaturilor acisute
• proiectarea aixturllar asfeltlce pentru a reaiste 

la teapareturi ae asta |
— asimilarea eforturilor detoritB olfarențelcx de 

teaperatur* i
— d finirea aaoenisonlnl inițierii fisurilor și pro­

pagării lor*
Fisurarea la teoperatară scăzută a lubrtoSoluții bl» 

tuainoaBe* poște avea o acrie de csuae i
— solicitări teroloo la suprafața îabrăaăalnțîl bl tu» 

ataceoe* oare depășeau reaiatonța la încovoiere e nlxturil a»» 
faltloo* fără a Ine în cont ldarare solicitările traficului l

» contracții prin îngheț* fisurarus terenului gi 
jropegerea fisurilor la suprafața înbrâcănlnțli t

» ftauri determinate de variațiile de temperatură* co­
relate cu «licitările traficului (tabrăeăalntee rece* fundația 
•aînghețetă) |

» fisurare» datorită înbătrînirli bitumului, o fost 
pusă în evidență de Kari șl antucel* de Ihe ^aphalt Institute 
•to», conatotî&d că bltunul catran de le nuprefațe înbrăcl» 
alnții* după un enuaît nun&r de ani* este de nproxlnetlv 8 ori 
sal dur decît cel do le partea inferioară e o tr o tulul de alătură*

3*2*1 *1* £etorolnareo eforturilor oare 
p ovoocă fisurarea

Pentru a elucida fenoacnul producerii fisurilor r»o 
alutat că ae la în oalcul fisurile apărute șl că ea corei«»e 
•O te spera tare* cere acționeasă asupra alătur lor bituminoase 71/

Considerind suprafețe înbrScăoințil cr un aietem a» 
laatlc* o grindă do lungime Infinită* der ou lățla^e deterni» 
Mtl* a-e determinet efortul în direcția longitudinală cu rele»
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ti (I) *f *1 (VI*41.)

la care <
£ • modulul lai Young t 

- coeficientul asediu el contracției termice | 
A - coeficientul lui ăoiseon pentru neterial } 

z\ £ - interval de temperatură | 
f - coeficientul de frecare între stratul bituainoa 

«i funâe(ie t
L — jumătate din grocinea îobrScdinții»
Lesă ■ cote înlocuit cu nodului de rigiditate, 

eare vorlesă cu temperatura șl timpul de încărcare, ce ouține o 
valoare corectă, aproximativ aprepiută de valoarea fisurii 
longitudinale, cere apare*

Loab^.i coleborctorii săi /l/, au evaluat acest 
nodul ce punctTîntre temperatura extremă scăzută ierna *;! cu 
obtinnt efortul de întindere de ordinul 110 psi* Contribuția 
contracției laterale le acest efort este considerată relativ■ 
uiaoră*

0 altă metodă e extins concepția nodului» de rigidi­
tate deasupra unui interval de temperatură și a fclocit valori 
deteruinato experimental ale acestui modul li mijlocul inter­
valului de temperaturi*

îcuația pentru fisuri longitudinale, pentru acela.! 
corp infinit lung (negiijind contracție laterală), devine «

Vx (T) = *c X (VI*42.)
7=TcP 

în oare ■
S — modulul de rigiditate, determinat experimental, 

la mijlocul lui a J ț 
î — intervalul de temperatură a cărui valoarea finită, 

variasă între limitele 2 • I* și i • X^*
Mile pi driea /!/ au ut 11!sat această ecuație > ntru 

calcularea flsurilo într-ua strat din miksura asfeltică ol 
Hani nodul de rigiditate a font obținut lc o t&aperatură medie 
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aoăsută* Valorile eforturile obținute ou rost coopiireto cu 
«forturile la întindere ți cu ruperea probe bilă la o temperstură 

determinată* Zeaperstura pentru rupere» prin oSourere 
dlteetă e-e beaot pe lucrări experimentale și mi pe gradlențl 
ie teaperatar&*

0 snalisă rl^uroasK e solicitările terolee» consideri 
aeterîetal oe fiind vtacoeXastlc și este dct.^e Shioplmeya și 
tertln A/» oonelderîn^ tabrâcânintoa os un ctrat neted infinit 
părtinit de un strat a/- intre structuri ri^id^ -

Eforturile in tabrăcăntațlle bituminoase ot fi de» 
tentante eproxtaativ» folosind ecueție pentru eforturi elesti» 
oe înlocuind modulul de rigiditate cu cel de elasticitate* 
^coat aedul eo poete determine le mi locul unul intrvnl mic 
de teaperetură și efortul a&xiu se obține cin sus» eforturilor 
tetele* Se știe îmă» că df torltă le^il conductivității rela­
tive termice e mixturilor eefeltioe» există o variație a tea» 
persturii în funcție de groclnea stratului (gredlcnt de tcopera» 
tari)* Mest fapt a fost daoonstret de studiile efectuate da fhe 
teptelt Institute*

In flg» VI*35* se prestată sene ntio nodul de deteroi» 
aere a eforturilor la fisurare la temperaturi scăzute a iabrăcă» 
■taților bltumlnoeae*

Se deterataă astfel eforturile le partea superioară 
te laferloeră a straturilor bituminoase A/*

Pentru oaloularea eforturilor se fac ura toarele sta» 
Plifîolri i

» oe ooltc efectul contracției laterale arupre •» 
^••terilor longitudinale ।

» ae adoite un gredlent liniar de tempera.ură । 
» se oenelderfi un gredlent liniar nl rigidității* 
Pentru variația teaperaturil ou tlopul cere nu este 

••tetei le partea superioară și inferioară a str&tulul* suas 
••teteril variabilei efortului este folosită în toata eseurile 

tatua a î. taelistad fcnoaenele repreaentete ta flg.VI*35* 
te Posta nențioas •
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In cazul lt stratul aste aupuc unei variații uni» 
forae de teaperatoră, de le T# lo If cu un modul de rigiditate 
eeastant pe toat& edinclnea și la orice temperatură. In ecect 
nes* efortul longitudinal naxia* la orice sdînolue seu le ou— 
prefaci este dat de relație *

T.
(r, 2) dT m.43.)

1

seu cu aproximație *

z (a Î) [n fj (VI.44.)

ta oare t
oc — coeficient mediu ol contracției termice 

îa intervalul ce temperatură |
8(r.i) — teaperature și variația timpului eu varia­

ția teaporaturll dependente de nodului de 
rigiditate i

S ( A 3)— nodului de rigiditate determinat Îs oljlo­
cal A T și uuili&înd inc boarea în timp co­
respuns! toarc intervalului de tlap pentru 
vericțlc A 1 j

A 2 — intervalul de temperatură într_ lo și î^.

- In eeanl 2« stratul este nupue unei căderi uniforme 
de teoperaturg» fără variație temperaturii cu adînclaee (os în 
•••al 1) de Îs la ou un oo-ul de rigiditate s(A î) eore 
••Hani liniar ou edinclaesa 4?entn aceat oas. eforturile ter— 
**•• ■■rine Ic suprafața stratului (Z) și la partea infe- 

date de relațiile i
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Tf 
(I) S, 5) (71.45.)

r«b<T>-cC^ Sb (A r) Ea *3 (vi^g.)
2O

In oare »
Sa (△*) - nodului de rigiditate la uprefața stra­

tului șl le o temperatură» I |
S* (ĂI) - nodului de rigiditate le partea Inferioară 

e etretului și le o temperatură oarecare» T.

— In oscul 3» stratul Inițial nu ere gradiont de tot»* 
peretură dar oste expus la o diferență de temperatură ou o 
variație » care . ste nai oare le suprafață docît le partea 
Inferioară» astfel TQ - Ifa ropseslatl variație totală de tea» 
pereturS la suprafață iar - J variație totală de toaperetură 
la partea inferioară» pe Întreg intervalul do tiiap»

Jodulul do rigiditate vorlasă liniar cu adînclnee ce 
ta oașul 2»*ool» eforturile aaxlae termice le suprafață și le 
partea inferioară oînt date de relețille i

s, (△ *)£a
(a î) jQ

(71.47.)

(VX^d.)

— In oesul 3.a.» situația, este aceeași ce în cașul 3» 
tveoptSnd însă gredleatul do rigiditate, ^eci» eforturile ter- 
sico —la partea superioară și inferioară eînt exprimate p 
Ma «
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^O
(1) • «£ (CU49)

r.

rt(zî • s (^î) [2 tJ (VI.50.)

• In a r sul 4» taro tal are de la înoeput un gradlent 
liniar de temperatură de la la .suprafață pină la le 
keal* -ete eupna la o cădere de teoipersturi» eu o vcloere deo- 
eroooîndă df/dtv aci acre la suprofeță decît la pertee inferloo- 
H eetfol că reprosintă variația totală de teapereta»
ră le suprafață pi 2ob * variație totală de teoporetari 
le bacă. Pentru eoeot ees, relațiile sîat »

CD • £ S (△!) 1J m.».)

țrxb^) - (△!) tj <n«$2.)

In eaaul 5* oltuațla eete «Meațl» ea In cecal 4« eroepțle 
flclnd feptul aă modalul de rigiditate veriosă linls» cu edîn» 
«inee (ec pi în ocsul 2 gl 3). -forturile termice aînt oxprlae— 
te prin relație •

rfe r- "1
Cî) - Z se(^T) (△ îj (VI.53.) 

î ce

Tfb r- -i
Q-Bb(T) - X Vz r> L> d (VI.54.) 

xeb

be amțicaaasl că fisurile datorită eforturilor termice
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•per lo suprafața îabrăcănintll. pătrunsînd trcptet în into- 
rio^. Adînelnea de pătrundere depinse de tenpsratnră §1 ue 
nodului de rigiditate el stratului.

3.2.2.

Pleurile și crăpăturile longitudinale (fîg.71.36.) ce 
•por in axe tiranului se preș intă ce o linie continuă ca sopar ce­
le două benr.1 ale plu tii cs^sebile. cele -net :iolto ori.

deschidarca din axe drugului no pro- 
1ungegtc p zeci și ute le avtrl 
opărind le început ca o fisură, 
tronsforaîncu—ne cu t topul prin rt»- 
peree colturilor în crăpătură. Une­
ori fisurile din exî prezintă re— 
auri transversale. ■ c-cte fisuri oe 
detorsoc lipei uc decelare dintre 
rostul de lucru din stratul de 
legătură (binder)ni trctul de uzură, 
înaă cel oel frecvent c< uzt apari­
ției acestor fisuri este o ex cuție 
necoreepunzăto:xe o legăturii din­
tre ntmtu.'ilc de uzură ale celor 
două benzi de cirouleție.

fig.VX.36. Fisură Ion- fi; uri și c răpi taxi lon-
gitudinclă gitudlnole pe alverts generatoa­

re se conrtct frecvent 1 în none­
le unde eioteaul rutier vechi e fost lăr.it pc aivcroe lățiai. 
Sieteuul rutier vechi asta consolidat prin circule tic. lor 
•isteoul rutier nou introdus in ocna lărgit?!, deși are același 
nodul de deforma ți e echivalent, sufăr?? sub circulație ta a ri 
hei nari, fapt ce deteroină eroarea do finuri care se pot trano- 
fonae tn crăpături.

Astfel de fiouri și crăpături Ion ;ltudinale pot aă epe- 
*ă șl din c^use unei încărcări nai nari uocît cec eăxică. px*ovo- 
nată de unele ve^alule de tonaj oare, seu coloane de vehicule, 
bare circulă pe aceste eectoere asi ales în perioada iaediat 
arzătoare dezghețului.
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Pioareree datorită insuficienței liantului este un caz de 
fisurare frecvent întîlalt pc drumurile cu îobrăcăalnțl oitu> 
uino&se, Liantul care anroboasă agregatul alncrol, se o pelicu­
lă prea oubțlre, iabătrînește oult aci rapid, decît dacă grosimea 
fHăului de liant este cos noruală, xxln libătrînire liantul 
devine aei fragil, o astfel de mixtură nu permite adaptarea le 
eforturile datorită variației de teoperstură §1 traficului @1 
in consecință se fisurează*

£XBolnînuu-ee o serie de astfel de fisuri, s-e putut 
ocastate (tabelul VX«14*) că liantul orc sub limita lalnlaă ed- 
alnă deal granulele alncrele erau neanrobate corespunzător.

De aoiwMia liantul fiind pelicolizat într-un fila 
preș subțire pe granulele minerale o îmbătrînlt îatr-un timp 
scurt ceas ce e condus le crașteree rigidității pi le fnvorl- 
zaree fisurării,

3 ,2,2*1* lăauri pentru prevenirea șl reaedlcree 
crăpăturilor longitudinale

— Pentru e evita sperițle fisurilor și ci Spătarilor In 
os drumului este necesar, ca stratul de uzură executat ante­
rior pe uns din bonzi, că fio tăiat vertical șl eaorcat cu bl— 
teu tfllet, suspensie de bitum flloilsat seu aulele bituaînoesB 
oationioă cu rupere rapidă. De aoemenea, este necesar ca aș— 
temerea mixturii calde în punctele de joncțiune pe axă să fie 
executată nuasi pînă lu linlo do ceperare dintre cele două 
benzi și nu peste o traiul de uzură anterior așternut, care erto 
doța coopectat șl răcit, I: secat nene longrlna so va așeza cu 
griji pe muchia tăieturii verticale. Coapsetarea mixturii ne va 
face Inedlet după egtomore le temperatură ridicați,

— Fisurile șl crăpăturile,' caic apar de—c lungul Unici 
oare separă sictoanl rutier vechi, de zona de lărgire, ee evită 
prin ezocutares straturilor rutiere din porțiunile lăr :lte lo 
* grad do ooapectsre cit cui ridicat,

— Pieureraa datorită unei subdosărl s liantului so poa- 
ba preveni prin respectarea riguroasă a dozajelor elaborate Ce
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laboratoarele do specialitate pentru liant gi agregate preoua gi 
• procesului tehnologic» privind fabricarea gi punerea în operă 
* nixturlkrbituaînoaae» Controlai autoaat al fabricării nlxtu» 
rilox aefeltice alioinfi această defacțiune»

* Repararea fisurilor ți crăpăturilor se feoo prin col— 
■atare» cu nestic bituninoe preparat din 20»«»25 ;■ bitun tip 
D 81..-120 gi 75*««80 ■ filer de calcar» după ce în prealabil 
fisurile ana crăpăturile au fost tcaelnic curățite §1 eaoraete 
ou bitun tăiat» .«aaticul bituainoB ne toarnă în exces» apoi ea 
neteaegto gi ea podreasă eu nisip»

In cașul crăpăturilor cu deschideri sal ^orl de 5 ^» 
■o utillaossă pentru oolustarc un sertar eafeltic preparat le 
cald cu uraitor.il dosaj »

nieip 0...J aa 
ttlar de cclcar 
bl tun tip D 81»»»120

60 f
20

loo ‘
Pe suprafețe cu foarte anite fisuri» datorită căușelor 

«suaerete nai sus» ee recooandK executarea unei bedijonări» a 
■oui trataaent superficial elaplu» acu a unul covor eefaltic» In 
cașul lărgirii părții carosabile existente poete apare o fisură 
loUBÎtudînelă le joncțiunea dintre -ruaul vechi și partea lărgi­
ți» Aoeootă fusuri este provocată de teoarea neuniforoâ a 
fundației» ÎBbrlc&sintea bituminoasă fiind supară unei aolloltări 
1* tracțiune» în aona reopootivl» -forturile la tracțiune ne— 
PUtlad fi preluate gi îabrăoăuînU-a ee fisureasl» Secă ee intro­
duce în eoeaată soni arulture din polieaterl» oiorturile le trec— 
țiano elnt preluate do arai tură gi astfel figurarea poate fi o- 
Utatl»

3.2.1»

Fisurile gi crăpăturile transversale (fi^» VI»J7») ce 
PUeatntl sub forul de deschideri ale suprafeței înbrăeăaințil» 
oare pot fi perpendiculare pe axa druoului bou înclinate sub un
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NKKlt untjbl» looetc fisuri apar i sorită olșoiuii pe ariaaatalA 
|1 la general an ae traaaait Io celelalte straturi ale Elatcuulul 

rutIar*

>!<• 71*37* Fluidă transversală

Coasele cere pot go- 
nan eperlțlo unor fisuri 
am «răpusuri transversale* 
eînt i

- Ipbătrîniroa 
lisatului ।

- fisurarea dato­
rită diferentelor sari da 
tet^eretură, de 1) o perina 
dă la sita ।

- fisurarea deto—
rit? contre'*țV 1 fundcțîai ।

- obocealB îabră-felnțlî eto*

3*2*3*1* Canoe oare pot provoca apariția 
fisurilor șl crăpăturilor trona- 

veresie

presante oocolnt coasele care ;xjt provoc». oporițio fisurilor 
51 trăpStorllor trensvernele nuaci po cele datorită t îțMtrfnlrli 
lin tulul, diferențelor nari de teoporetură co le o perioade la 
•lt« ti fteurSr 1 fundației f ornată din etretori din ne tarlale 
ataMliaoto cu clacat»

* Fisurile pot cpSreo datorită înoătrîniril liantului aob 
°*țiunee traficului» căldurii eolere» radiațiilor ultreviolete» 
OidBrii sub efectul egențllor tt.^osfuricl» JiUi.a»l din 2abrăoă— 
^*(110 bituaiooaao îpi pelrde o pertv ala părțile volatile^ 
•^înd»-91 viccoaitctea» coafor» ecaei.iei cunoscute e iad»0trXnirîi 
Honului i uleiurile ao trenarora8 în rășini» ier aceotee ftt 
“*«lUne.
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Din aoost punct de vedere ee recorwflndg aixturi nai 
•oopoota» îspwmcabile le ser eu un procent de ’olurl de 
$•••6 £• 31tumul îabfitrînește osl repede în otr&tul dr . 

' suprafață decît în strttul de bssă» 
Doturltl tabStrîalrîl bltusulul elasticitatea Înbr3o&* 

atețll bltunAnoase ee reduce și în conseclniă lt teopereturi 
scăzute ee produc contracții în înOrăcăninte» solicitînd-o peste 
Unite edi-ielbilă pi producîndu-1 flcurarua în profil trunaveroal 

Pieuraree datorită Inb&trînlrll liantului a fost rtu- 
tiatl pe o serie de drunurl naționale din cedrul Lirecțloi de 
dtuourl ei poduri riuiposre, aetfel pe i.IJ» 76 leva - Jrad, 

59 liniposre — .«oravițe» L»N» >«9 liulgoere * Arad, £■•:«• 6 
Tisipoare — Lo^oJ, 63/A Lujoj - Pfeet otc» Probele examinate
te laboratorul de studii pi încercări sl direcției au prezentat 
esreotorietlcile din tabelul VI^S.

Ma rezultatele preaentste în tabelul 7I«1>« se consta— 
tl ci bltuaul din alxturlle bituxinosse ere .inate a înbătrînit 
te cursul celor 7 ani, în nod siațitor presentînd crepteri uerl 
ale vîscositățli, punctele de înmuiere de bitumului extras 
Ha nlxturl avînd vrlorl ridicate în netei aproxi^c tiv 60°C, 
ooeoțcclreprezlntă un proces cert ce înbătrînlre și care a condus 
Îs apariție fisurilor pi crăpăturilor transversale pe sectoare­
le studiate» fisurarea se produce cu etît mei ușor cu cit lisa­
tul a devenit nai frcțll pi ael dur prin îabătrîntre»

— Fi urarea detorit! diferențelor acri de tespereturl» 
de la o perioadă la alto se poete ptedute chior ou cel mai ouni 
lianți pi cu dosajv corecte» Pripii are couă efecte nocive 
tedependanto» der cere acțion oul Eiulten; pi cere se cuxuleo- 
al îa oosul lianților bituoinooti t contracție termică devine 
esi nare în eohlno liantul devine xai dur le temperaturi ecăsu- 
tlooea ee oonduce le micșorare© pleetlcit&tiit f^pt oe ferori^ 
***** producerea de flauri In îobrăc&alnto»

Pentru prevenirea acestui tip de fisurare oe poete ac- 
U*M am^m bitumului» alegînd bituauri cu susceptibilitate 
**>ulcft oei aic$> v-e exemplu bitaa oouioridat* sau influențînd 
•Wpra liantului printr^m procent nai ridicat de fller oau in* 
teoduoîad cauciuc in bitum cub diferite forme» Proacațc filtrului 
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son • cauciucului aăro^te domeniul de elasticitate 81 liantului* 
le diferențe nari de temperatură*

— Flmiile și crăpă tarile din îabrScăJiințile bitu- 
sinoaso transaise din straturile de fundație executate din 
nisipuri stabilitate cu ciaent sîat f suri caracteristice de 
contracție*

Fisurile pot fi ta general transversale cu deschideri 
de 1**.3 un și anar le distanța ap cximstlv a;;ale.

^eachideroa fisurilor depinde evident de teupereturM* 
ele ce aceentueasS cu scăderea tesperaturii. Constatările efec­
tuate pe tinp rece arată că aceste fauri eint uai deocnisa 
ți aci pronunțate. în tinp ce vara la temperaturi ridicate ele 
devin suit nai mici, unele chiar ee închid, pentru a reapărea 
din nou le aeSdorae tnperaturiî.

Pentru o evita transaiterea aceator fisuri din funda» 
țin în îmbrSo wilntoa asfalt ol* s-eu efectuat o serie de studii 
do către uniți cercetători. atît In noi în țorl cît și în 
etrlin&tata* soluțiile propuse svînd ce coi .cwsăsuri pentru 
reducerea contracției fundației /5/» /e/, /115/*

De asemenea autorul a întreprins studii acuprc aces­
tei problone ți a elaborat o metodă tehnică nouă pentru preveni­
rea transmiterii fisurilor din fundația de nisip stabilizat ca 
cinent in îabrăcăQlatea bituminoasă* ca aste- prezentată în 
partea întiia Capitolul li pa.Qgraful 2.2» a prezentei lucrări*

încercării i.A*b*H*O. au dat posibilitatea Ieșiturii 
la and atatietie a fenomnulul de formare c fisurilor eu struc— 
ture aistoattlui rutier*

Formula propusă de A*A*S*H*C* cete i

U H - 5,484 ♦ 7,275 lg U>e ♦ 1) - 3A3G lg (4 ♦ i*2)

♦2,9471$!^ (VI.55.)

®e - 0»33 »1 ♦ O»1C Dg ♦ 0,0S V
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y • aureias totală pe oaia elnplS bou doUS I 
I>2 • 1 pentru oaie sioplS t 
X>2 • 2 pentru oslo tandem ।
B - nua&rul de înofiroări înainte de apariție nea» 

rilor evidente ț
* groolnea înbr&oSaințil i

Pj - groaiaoa Stratului de baril ।

Dj - groelnea fundației*
£ec3 ee adoite că fisurarea îcibiăo&sințil se dotoreasK 

încovoierii repetate cub efectul trecerii eutovchicului, șl 
adoptind nodulu * 3 da.'/ca2 fi * 15Q daB/oa2 se poate 
calcule efortul maia V la besa stratului* ce pune astfel în 
ovidcnțK corelație între H și î pornind de lo for-ula 71.55. Se 
ob(lne astfel t

■ constant (71.57.)

AncaotS relație va putea fi utillsetS pi pentru calau* 
Iul ranferedrii aieteoelor rutiere.

3.2U. îiart al «TfriftHrt aalttrtg m

Uteeori suprafața îabrSoăsintilor bltuaiadaoe presintK 
pe auprafoțe Întinse fisuri transversale cerc pameac din ax și 
ae desfQpoorl spre aerginee pBrții carosabile ub diverse feroe 
ÎMoțito de fisuri ssu erlpSturi longitudinale seu oblice. <£te 
odetl în acest context apar desliplrl ?i dessnrobări* îobrăoă- 
atateo presantîndu-ee pe unele eeetoaro sub forsă de plăci 
(flg. 71.38.)•

Aeeaeoea f nonene destul de jreve considerSa că sper 
«ga după eun rosulti din studiile făcute în laborator* atunci 
eîad aixture prosinti caracteristici floleo-oocanice neccarespu— 
tltoare » conținut se aut în bl tun. bl tun are. deci un li nt cu 
plasticitate foarte redusă, ^e eaouenea este poelull ce ăojre»
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dările bS apară dttorită 
solicitărilor î.brăcăaln- 
ții le> oboseală» 

studiile efec- 
tucte pe sec tos Ce of octe­
te de astfel do fisuri si 
crăpături prezintă come— 
târloticile din tabelul 
I7»1G. de unde rezultă un 
conținut de liant naisut 
<5»2»»»6 ) ier punct de 
înxulore 1.3. foarte ri- 
dicet (G4...7O°C).

*entru preve­
nirea unor asa-enee de- 

ou carecteriotic1facțiuni oe reconeadă fobricarea unei mixturi 
corespunzătoare dotei*» de 1>borctor»

Pentru o perioadă ocurtă o eaeuenea nuprefeță oe poe- 
®e®tlne în clrouloțlc. fsoluțle indicată este acoperirea sec— 

..coralul ou un covor eefeltlo a cărui groeiat? ct flc stabilită 
de la con la cas în funcție de aona cllnetlcă în cere este ol- 
tuot drumul pi de ooatal do prezentare a suprafeței tretete»

Daoă îabrfcăaîntea ere foerte mult; ’tsurl gl crăpă­
turi de acect gen» ao reooaendfi ronforoeree olotecului rutier 
întrunit sa poate considere că pe lingă alte ocuse iabrăcămlntoe 
o-e degradat gi datorită fenooenulul de oboseală»

Dacă suprafața degradată tub forme do mei buc nu 
este oare gl ufecteaol numai o juaătete e părții carosabile» 
este economic oă se scoată nunei stratul de usu 1 gi pj ne în- 
loculescl cu o mixtură eefeltie" corespunzătoare» defecțiun a 
fiind oousetă în eceat ces de o execuție necorecpunzătoore»
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3«2«4»1« Prevenirea gi reoedleroe fi surilor 
«1 crăpăturilor

Prevenirea apariției fisurilor și crăpăturilor trena» 
veresie se peste feoe prin «

- folosirea onor alxturi asfaltloe ou caracteristici 
fisloo-Qooanlce coreapunsătoare *

— utilissreo unor lianți de calitate superioară, a 
căror oonalateațft eu fie alesei ia funcție de condițiile locale ।

• eseoateree unor tratamente bitutalnoese bou covoare 
eefaltice» <iupK cea, p» tabrSoBaiațlle vechi in oare liantul 
o Ine spat el îmbitrîneaacă t

* lat educarea conferă propunerii eutoiului între 
ctretul de fundația Bteblllset eu cisent gi îobtacănlntce bitu- 
alnoeeă a unui etret do piatră spartă 4Q*««63 na în cantitate 
do 120•••130 kg/a2, ooopaotat* gi împănată cu eplit bltunat 
la cald în cantitate de 35«»«40 k^/a2 । pietre sparti îndopată 
cu aplit bAtunat constituie un bon strat de bacă pentru îobrăol» 
aiatee bituainoaeă gi nu pernițe trarualtaroe fisurilor uin 
fvndațla stabilisetă cu ciment |

— ruaferaoree eiatenslor rutiere îneinto de ating»* 
rea liaitai do oboseală»

Reperarea ouprofețelor ou figuri șl crăpături se face 
tot prin oolmatare cu naști bituolnos și mortar asfaltic, cu 
aceeași tehnologie ca la fisurile gi crăpăturile longitudinala»

• ac* iabrăoănlntee are oalte fisuri pentru prelungi­
rea duratei de serviciu se reoouandă regenerarea prin trata— 
suita aan acoperirea cu covoare aafaltico»

Pentru îabunătățlrea coapcrtâriî în exploatare /52/« 
A92/ a aixturilor aafaltios a-a «rperioentet posibilitatea 
creării lor ce diferita fibre de tip polieatcri* Uooulția impor­
tant* care ao lapone acestor sroăturl este cocea do a resista le 
tracțiune gi coaccalbent la efectul temperaturile: ridicate.

Ia efar* de realotento la traotftaao oare gi la ten- 
părători ridice ta este necesar ca fibrele folosite ce amătură
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s5 aci îndepllncaeol următoarele condiții :

• să resiete le uniditato gl lc ooroslune, eă rasiste 
le trecerea utilajelor de compactare»

Toete accrte condiții olnt îndeplinite de fiareia de 
pollestor, astfel el c-o experimentat folosirea diferitelor ti* 
pori de «mătură reeliaate din fibre polieeterice /192/e

Proprietățile firelor de polleeter a In. t
- punct ce topire 255*0 ;
- > densitate 1,38 g/oo^ । 
- diametrul firului 20 /*-1 O— re alstențe lo trec (tune IOC k^/ar. ।

— elungiree la rupere IC >' |
- nodului de elasticitate diacale, la eproxiaetiv 

10 Ha - 1 700 kg/an2 |
* contrecțle după expunere la 160°C, tiap do 4 minute 

5,5 l
• alun; ir ea totali, âup2 3 luni, cub o sarcină de 12 

ke/on2 - 0,95 £ I
• tensiune de contracție după expunere lc 160°C - tiap 

de 4 minute • 5 kg/an2 I
Aderența fibrelor la enrobete, se reallseasă pin 

folosirea unul edeaiv a peciei aplicat pe amăUud în timpul 
fabricării araturi!»

Kfeetuînd încercarea la treețlunc cooperativ pe epruve- 
te cu armătură gl fără arnăturf se constată că în epruveta ne» 
argată se produce o fisură, oare conduce le ruperea epruvatei, 
în tiap cc în epruveta uniată cu fibre de polieaterl apar aci 
nalte fisuri, dar pa alătură ce ciuntirea crește, armătura absoar­
be eforturi din cv în ce as! nari»

Se cunoepte faptul că dacă ee aplică o îobritaăalnte 
nouă pe tpbrioănlnți v<chi blcuuinbeae, deja fisurate, fisurile 
ae trensult tn nona înbrăcăalnte, după un anuoit tiap»

Araerea noii ÎBbrăcăaințl previne f none nul de firu» 
rare, chiar ol pe fundații din nsterislo a tăblii «te cu ciment»
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Se poete epoM deci 7192/ că orceree înbrăc&alnților 
bttunlMMoe» conduse le uraătoarele rezultate t

— am&turc nărește rigiditatea îabrăcSfinților Mtu- 
elnoeeo» nârindu-£t astfel rezistența le încovoiere ț

* utillserea eraSturli reduce eiați tar inconvenien­
tele provocate de f^nonennl de oboseală ।

— permite eviteree transmiterii icurilor»
Studiile efectuate de către a»Fodor gl CiaGiușcS de le 

I«O«C»Î» bucurești 752/ eu erltat că f enomnul de fi jurere s-e 
consta tot pe îabrăeăalnți vechi» acoperite cu o î.abrăc&ainte 
bituminoeei nouă (eseul de pe r»N» 1 Otopeni - lnr.gov). Picuri­
le s-eu transmis uup!< " ani» deși îmbrac 'mintea nou eg temută ere 
8 cer grooiaa»

Saperineotal s-e stabilit că groslaee ral nl ui necesară 
pentru e evite fenomenul de traneaitere e fisurilor sete de 
■inie 15 cm pentru nona xiabrăcăninte (indicațiile Congrcs»ilul 
do la Barge» 1971). Adoptarea unor astfel dc grosimi mari este 
total neeooooalcă» fept ce a condus în final lo neoecitatee 
arc Firii îabrăc&sințilcr oltuainoaee»

Autorii 752/ eu studiat posibilitatea utilizării unor 
■eteriale din fibre do sticlă existente le noi în țerl t

- împi'shfuro din fibre de sticlă armată longitudinal» 
dublă» bltunetă |

— împîellttiră din fibre de sticlă bituurtă l 
— țesătură din fibre de sticlă t
— țesătură din fibre de eticii» bituaetă în leborater»
attuaeree țeaSturli din fibre de eticiF c-e efectuat 

în lebortior cu oitua tăiat în proporție de 4C - bitua și 60 f 
uhltv-epirite» în vedere® asigurării adeziunii f- de Girture 
aafaltiel»

la lcborotor» e-eu efedtuet îneerc-îri le încovoiere 
Pe două tipuri de zlxturi aafaltlcă * beton eefeltic ou agregat 
Ulrunt bogat în criblură șl binder de criblură pe opruvete de 
foenB prieoetică ou disensiunile 4 a 4 * 16 ea» s-eu încercat
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In perele! «provete ea armătură și fără armătură» unaărind vs- 
X rile reuietonței la încovoiere șl sie eăgcțll critice Ie dife­
rit» teoperr.turi 0®C» 10®C rl ?0®C.

lin examinarea renulțațelor obținute ee constată că 
arxăture contribuie la creșterea «lungirii la întindere o «pro» 
satelor nai ales pentru binderul de cribluri la temperaturi de 

și 10®C» tetapereturl critice pentru o îabrăoăaînte bituai* 
noasă» ^aa nai bună cooportare o eu epruvetele confecționate ou 
înpîallturl din fibre de oticlfi armată longitudinal»

ufcetul arcăturil ecte înd cult nai reduc în oașul 
mixturilor de tip beton esfoltio cu c^ro-et afront boget in 
oriulur » pen|ru strat de uzură»

In urse înoaroarilor de luuoretox e-e executat un 
sector experimental pe baagov * loie.tl» t.llcînd stra­
tul cup rt atit pe toată suprafața zonei centrale puternic fisu­
rată cit și la limita gintre Itkt&dul eiat a rutier și cel nou 
executat» pe benzile de lărgire» -<• epilot > cu binder și 3 ea 
strat da ouară (in total 9 oa grosinea înbr%căuințli noi aplicate)

In tlupul experimentărilor swju con tatat unele cl- 
ficultăți la așternareo binderului pe stratul continuu din Ln- 
pialitură din fibra de sticlă» ar.ntă longitudinal» dublă bl turna­
tă» oare ia unele puncte o-a rupt datorită eforturile. meri de 
Întindere produse Intre pneurile repartisatorului•

Conclnxille aoupra oooportării eoluțiilor aplicate eo 
var pateu trage uxoai după oîțivs ani de la darea în exploatare»

3.2.5» rimri MMifmlMrt» al Mato

□uprofața oe preaintă ea fisuri loiMitudinele foarte 
oproepe unalo de altele» deal deee» pleaeze în general în ao- 
uolo întinse datorit laminării ijUprefeței carosabile oare im­
portă frooveat traficul»

Xa fig» VX»39» «• poete vedea o degradare tipieă de 
aeeot ga» Aoasenea fisuri ee detoreac unei aixturi oare conține 
un limt In «aoeo «ou plastic»
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Astfel de sec­
toare ee pot taenține un 
tiop licitat in circule— 
ție dacă nu eper concomi­
tent refulări ale nateriali 
lui spre marginea părții 
carosabile. tn acest cas 
soluție vclaailă șl radi- 
cejă conot'i în decsparea 
stratului de uzura plas­
tic și înlocuirea lui cu 

Flg» TI»39» Fisuri unidirecționale o alătură corespunzătoare»
nultiple» -aterlnlul decapst poate

fi rcfolocit după proce­
deul arătat la capitolul„vSluriri»

Apreciau că badijonaree osu colaataree acestor fisuri 
an dă renultate»

Coeficientul de dilatare gnbio seu liniar pentru un 
liant bltualaoi: este do circa dC ori mal oare decît coeficienții 
MPMponaători agregatelor daci temperatura ee ridică» xl.ture 
ea deforacjeă picatic prin mărirea volanului în c»ul unei exoea 
de liant» Daforuețla este ireversibilă la cea mei oare parte t 
prin răcire se produce o concentrație șl liantul în exces ecte 
Mpns la troctiuoc fapt ce produce apariția aceator fisuri»

3»2»6* Concluall

Din st dille efectuate recoltă ci fleurllo și crăpă­
turile din înbrăcăalnțlle bituninoece ee datorseo în genevei 
ursitoarelor ouuae t

— fenenunulul de oboseală o Mxturli huj solicitări 
repetate (

- aplicarea UBdl tehnologii neeorespunsătoaro fie le 
•repararea aixturli cefeitico fie la punerea el în operă i

— folosirea unor lianți prea eueoeptibili la varia­
țiile de temperatură da la o perioadă le alte i
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utilisarea unor 1Îmițl de o duritate pree aere, «sal
das la zonale ca teopereturl ael scăzute în tlapul Iernii ।

• înb&trînlree liantului, concomitent cu reducerea 
plMtlCÎtlțU |

- preluarea fisurilor, de către îataofonlntoo Mtual»
oBmK, din etroturlle suport l I

• finirile DÎnt de obicei aal pronunțate în stratul 
te rulare, doochlderee lor alcgoiîndu-ee le nivelul celorlalte 
atrcturl (legătură, bcsl) i

fisurile, în enuoîte condiții oe sutoroperS, ele
pot dispărea pe tiop căldarea, reopSrînd pe tiqp friguros । 
struțurile rutiere de o groalne usi aere fsvorlseasft autoreg­
larea.

Prwvunlrew apariției fisurile, ai crăpaturilor se poe­
te face p: in & auri de disaeariont»re ecreepunsătoare b clcteae— 
lor rutiere pi stabilirea unor dosaje pentru simțurile ee.citi­
te oare să țină eeaae de varie viile de teoporatură de lc o perloa- 
41 le alta, modul de alcătuire a aieteoului rutier pi oollci- 
tirila la caro ve fl supus druuul respectiv»

In orice oas aprecies că va trecui in viitor că ecor-
Us o iaportență ael mure fenooenului do obose lă pi calității 
lianților pentru găsirea unor procedee aci potrivite In realisc- 
teo unor alxturi esfcltlce obî rzletonte pi cere să aslpire o 
4sr»t& de serviciu ael oare.

Eeoedierea fisurilor gl crăpăturilor ce poete face
funcție do extinderea fcnosenulul, poalbilitățl de execuție 

•1 isplloațille pe care le produc bunel desfășurări s circula­
ției,

fisurile și crăpăturile se pot colanta cu bitua cald, 
teslele bîtuaînoecă, diverse naet lauri etc, Cde apărute dttorltă 
tabltrinlril liantului se pot acoperi eu tratamente bltuainoeao 
teu covoare asfaltloe. Pleurile §1 crăpăturile, apărute pe eu- 
IMCețo nari, ce uraare diverselor cause (oboeeolă , eubdosare 

liant, liant pusa dur etc,) care ateetă fie atingerea
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Hal tel duratei de serviciu* fie u ele greșeli de proiectare 
seu execuție* trebuie tratate pe beze unor studii fie prin 
renfcrsarea nlsteoulul ruvi.tr pt vieze unui c< Icul cdecvut, fie 
pi intr-o altă soluție mei complexă.

Aroerea iVtu. lloi asfaltice poete crees un strat 
rsirteat le flaurore* oboeeelă șl orfeeare* eu o aci nare 
stabilitate șl o durată de serviciu oul Iun să.

3.3* £11201311

Suprafețele faianțate se prestată rub forne unei 
rețele de fisuri pe toate direcțiile. Le obicei cltnî'xile 
apar in csul ciad stratul bituolnos este sjtarnut pe un etrot 
suport defcrasb11. -^to vorbe deci âc o defecțiuni e îabrâcă- 
nlnțil bituminoase datorită oboselii (încovoierii repetate) 
care este ctt îns 1. ;ată de jrosiJks îmbrtlcăaînțli» de numărul 
do treceri ele eutcvehlculelor* greutate pe ori * calitatea 
aistsMlui rutier.

ialențărlle se pot g-upe după .oraa de prezentare i
astfel t falanțuri în pînză de păianjen (fi ;• VI.40.) șl felnn- 
țSrl în plăci (f1 ;• .1.1.).

Plg.VX*40« îeiențore sub for— rl3.VI.4i» Peionțaro în plăci 
a& de pînsă de 
păianjen
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fai&nțările eub foraă do pînnă de păianjen au dinei»* 
alunea laturii poligonului în Jurul • 5 .an* Palan țfu-ile în plăci 
sîat colo oare ea dlaanclunea laturii poligonului sal nare do 
5 ea ejtmgînd la 10**.15 ca. Peimțărlle pot apărea pe toată 
•■prefața îabrăeăoințll mu in snonlte sone, nai ales în sonalo 
de narglne pi ee detorcao în general mișcărilor pe verticală 
/V, /2/e /5/. /7/» 712/*

Oricare ar fi foruclo sub cere ce aanlfcetă începXnd
de le suprafețe' aici și pînă le suprafețe de cîțlve soci de 
aștri pătr^ți, sondajele executate eu ccoclalvealS de flecare 
dată deficiențe în construcție etreturilorVși deci o resietanță

Vi acostare* Potențările opar de obicei în canele unde capaci* 
tatee portantă o aIstețului rutier cate depășită* De asemenea 
felențărl apar pe suprafața întinse unde îabrăc ăaințîla bl tuni* 
aWH an depășit durate de serviciu* ier f noir nul de oaoseelă 
își fece reslațlte efectele* frecvent se ceastetă faianțăr1 la 
■srginea pății c-roeeblle neîncedretă în borduri» cu acocte~en* 
tele înalte* care împiedică ocurjere cpcloi pluviale șl fevorl* 
geană infiltrarea lor în corpul drugului» coee ce cchlveleaaă 
cu eoădaree portanțel acestuia*

C cită saună* care determină faianțarea iubrăcîiaințll 
sate și oontaalnaree straturilor rutiere do fundație cu argilă*

faionț&rl apar de aeenenea însoțite de rupturi și în 
oeaul degredlrilo; provocate de ocțlun^o îngh ț-deasheț*

Late interesant de oențiooct ca în ccsol aplicării 
■aer covoare esfeltice p< un ntret suport rigid (beton de ci* 
•tat* pavaj din pavele aau calupuri etc.) după un tiap scurt do 
ia darea în circulație sub efectul ciocan * nicovală suprafețe 

z felanțeasă în totalitate uraată de fcnooenul de peladă și 
distruge, e totală*

Xn aceste oanurl eeto absolut necesar ce între stre» 
^l suport (fundație rigidă) alee intercalase un ?trat de legă* 
tură elastic suficient de gros cere să aaortlsene șocurile 
trialȘe ne V paeu do către îabrăcăalntee bitnninoseă*

BUPT



242

Ccmcluzille de mei pus ea fost trace ca urmare studiu­
lui efectuat în vinișoare pe Bd.^ibsi Viteazul*

Becul tetele obținute pe sectoarele cu f clanței, se 
pot urniri tu tabelul VI «17 din care reaultă că asfaltul turnat 
folosit «a strat de rulixc v^a cereaterietioilc fisico-mecanlce 
MToapanzătoim* Cu toete acestea datorită fcptolul că a fost 
așternut direct pe un ctrst suport rigid (fundație de beton)sub 
efectul loviturilor pneurile * efectul cunoscut cub denuaires 
de efect clocBn-aîcovclă* covorul aefaltlo f-a degrsdet cub 
fomă de falanțări* 

:oluțis pe caro an propun-o pi care s-o erocutet a 
foet uraătosreer « aș teroarea unui strat de 10 ca format dlntr*o 
alxtură asfalt ic ă cu un voIuq de goluri remanent de b-lv „* 
acoperit de un beton eefoltic cu agregat mărunt de 3 ca grosime 
ca etret de rulare* .coastă xoJuU e dat razul ta te bune în 
exploatare*

Un alt o-a de suprafață degradată pin fe ian tare 
uesivi 1—an studiat pc L*X* 7£ iove — dred* Lin stuc iile ue la­
borator s-o ajuna la concluzie c& alăture din îabrâaăninte (bin­
der ♦ strat de usură) prezente caracteristici fizico-<aec&nlGO 
eorespunsătoore* totuși ațe oua s-o menționat ruprafața ere 
faianțată* i zultatele etudiilor de lcbor tor sînt redate 2n 
tabelul V1«L9.

*>up£ cun se vede din taovlul 'J *13 • toate p otkL de 
slxtură prelevate din eectoarele felsnțat- tu ccracUrictic1 
flaico-mecanice ccrespunsAtoare* Sondajele execute te în adînclme 
eu relevat faptul că sub stretul de binder oe găsea un etret de 
argilă galbenă* cere pătrunsese din patul druoului în straturile 
rutiere conteninînd în întregime sistemul rutier* Lipea etretu- 
lul antloontaulnat de la nivelul pe tulul o p^ruis ca păaîntul 
din pot transformat în btrbotină (noroi) eă contoolneae straturi* 
le de fundație din balast grosier și r&sael șl să ccntx ibuie 
1* uîcporerea pcrtanțti oceetuie -conor-tlzctă prin deflexiuni 
seri sere su p-ovoost ruperea îabiăcasințil*

BUPT



3»3»1» "revenirea gl repararea falonțirilor

Falențările apărate ce uraare depășirii pe suprafețe 
■ari e capacității portante a complexului rutier, oau reciotențol 
la oboseală a îobrioăalnțll bltuainosoe, se reaediesS pin r:nfore 
aurea eocaplexului rutier a cirul dimcnionre se face după nor— 
■ele cunoscutet Iar în oașul el doilea aplicarea do covoare 
aefaltioe sou noi îabrăeănințl bituminoase poete conduce la ob­
ținerea unor r «uitate bune prelun **nd durata de serviciu a în- 
brăc îi-ințllor oltumlnoase» 

0 etenție deosebită trebuie acordată f&ptulul că felan- 
țările se transmit înbrăcSalnțllOi nou a lioete peste nuprafoțe­
le faianțate, dco'; nu se leu măsuri pentru eliminarea căușelor 
oare le-ou produs, coci esenerea corpului drumului prin lucrări 
adecvate (de obicei eliminarea apelor aubterane) cete nuceeari 
în vederea con olid& ll complexului rutier &ctfel îneît deplasă­
rile Inednl ibile pe verticala cub exactul traficului eă tiu 
evitate»

In ci sul suprafețelor Isolete ftiențate, noluție cere 
dl rezultate bune constă în ceceparw Preturilor ce nu au resla- 
tența necesară, nînt contaainetv cu argilă etc» fi refacerea 
întregului cirtem rutier ( uneori trebuie sooe șl pumintul gellv 
din patul drumului, ooncooltent este absolut necesar ce să se 
•soneue oorpul drumului pi să se asigure evacuarea apelor»

3»4» OaeUkasUaâlMl*.

Făgașele longitudinale sînt taoărl pe distanțe mai 
lengl situate în profil transversal pe fîglilc unde ruluasă 
repetat în special autovehiculele grele» ^le se praslntă sub 
toraă de Elaic, de lungiae variabilă ?i do edîneial diferite»

Făgașele ovolueasă atunci oînd cproxlattiv pe aceleași 
Uî- circulă autovehicule în special eu țreutete aere pe osie» 

1 epar șl ea arme oăririi ootapoctltățll streturllor rutiere 
•*b efectul circulației, sau uneori de torit 5 refulărilor laterale.

BUPT



Fl’* VI*42* longitudinale

din ștersele ct®biU«®te cu claent

FBgecele se altueesă de 
obicei în șireturile bl- 
tunînoaee« sper @i den» 
volt* nai olea în easonsl 
cald*

încerc5rile 
â^*ș.H.O. confirmă faptul 
că natura ci grc-iaca 
straturilor Joacă un rol 
lapoxtent în <;7? 1 
f^crelor# ~n fl> v/* 
80 Brută • ioc ul o un i riiw 
enV asă ££osln- $ s trc tulul 
de casă adlnciacD icu­
lui. In ?!;• VI*^'* ce 

poe te conFtote c < os la­
tenta unul otret do bae6 

diainuensă cdînclae fi opului

i ■ r :~T
; .. 1 •; . i ;

f^-

□ O V U' uțf

Fig.VI*43* Influent® grosimii 
strotulul de oaol 
din sistară esfal— 
tioă eeupre odinel- 
■11 făgSQUlul

?lg*VI*44* Influențe groniall 
■■ui strei de be*ă 
Btabillset cu client 
eeuprs edinc iaii 
făgașului*
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Ia flg. 71.45. se arată ocafora încercărilor A.A.S.H.O., 
aedul cum după na anuait număr da treceri pe ecelașî loc a oalei 
simple* edînclaea făgașului este în funcție de valoarea deflexiunij 
Jeeaetă relație nu este absolut generală* fiind valeaii5 nuuci în 
sosul cînd elctecaul rutier este construit în cele aci bune con» 
dlțll tehnice.

Se ocnatetă făgașe șl faian ri pe sectoare* drtoritS 
In exclusivitate calității n coreepunsătccre e strctului de în- 
trSe^lnto (agregate necorcrăunsătoere cu exces de nisip* bit», 
sul prea plastic etc.).

Apariție făgașelor longitudinale ce poate preveni 
prin t dimensionarea coreepunaStoare e complexului rutier* eoa- 
poetarea te^-inică a fiecărui strat din cieteanl rutier, evitarea 
«■setării pămîatului din pttul drumului* resliseree straturilor 
osfaltiee cu un schelet mlner&l cu frecare interioară oare* utl- 
lisarea la prepararea mixturilor aefeltlce a .nai lltnt eu con­
sistență oare și în Halte alnlmă necesară. Centru remedierea 
sectoarelor ou făgașe ce necesită studiu de detaliu asupra eeu— 
solar exacte care eu provocat apariție făgașelor șl în funcție 
da scenete ae adoptă soluție de remediere. In general* se necesită 
o reprofilare o profilului drumului cu mixtură asfaltică șl exo- 
cutarea imul nou covor de acoperire.

3*4.1* Qorelar«>i statistică of nianț&dUor și 
făgașelor cu indicele de calitate a 
drumului (Moțiunea do indice de structură)

c/e
Indicele de calitate e unul drum este legst^âodul de 

dsof&șurare a profilului longitudinal* suprafețele faianțate și 
*e adînclasa f gașelcr.

Aceste defecțiuni depind de structura sistemului rutier* 
do greutatea osiilor și do nnaărul da treceri pe același loc. 
Încercările A*4*&*8*0. ou dat posibilitatea cerce tătarilor să 
găsească o legătură statistică interesantă între acești parametrii

Se eunosște ^30/ că o exprimare corespunzătoare a 
stării anul oiștea rutier poete fi făcută prin relațiile *
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Sub treceri repetate ale roțiloc* vehiculelor straturi» 
le superioare și sal alea îmbrăcămintea îgi măresc treptat 
oonpaatitatea» Se produse daci o îndesare pe anumite zone oare 
santrlbuie la formarea făgașelor» Aceasta nu trebuie confundat! 
eu refulările laterale datorit* flaa^Ului mixturii aafaltlce» 
& oașul flusjulul mixturii asfaltice făgașele sînt foarte adinei 
0 aînt însoțite de refulări laterale» Uneori mărirea compactl— 
tății este deosebit de nare» datorit* nai alea insuficientei 
aoqpaat&rl la punerea în operă e mixturii, în acest cea ere loc 
o nioșorere a unchiului de frecare intern* e mixturii cere an- 
trenaasă curgerea (finalul) înbrăcăninții»

Acest lucru sate deosebit de periculos pe drumurile 
ou trafic intens §1 nai alea în cașul pneurilor cu presiune 
■are» Se necesita în acest caa proiectarea unei mixturi asfal* 
tloe foarte compacte ou un conținut minim de liant, cu o bun* 
stabilitate și o îndeeare ulterioară oît mai mică»
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w £ 
p . 4.2 - 2,7 ( *- ) (VI.53.)

p — Indicele de editate în serviciu a unul drua t 
* — aunăr de treceri e celei de referință.

2
£ . 0.4 ♦ A^L-LiaL-. ( /I.53.)

• a ♦ 1& Ip

s U 1 • (VI.60.
<L ♦ ^^2

t - Bj Lj ♦ e2 D2 ♦ e3 »3 (71.61.)

Dj — ®ronlsM>e straturile: bltuaiaceee t 
D2 — ^roalnee stratului de bacă ț

* groslnee stratului de fundație *
• Xncărearee pe osie ।

L2 • 1 pentru cele drapll t
Lg • 2 pentru cele la tendea t 

• 0.44 t o2 - 0.14 | e3 - C^l {
D — indicele de structoră.

^esultetele experimentale expriiaete In ilj. VI.46. scot 
in relief influența fiecărui strat din clstc^ul rutier pi în 
epeeial el rtraiului do rulare din beton eefeltic.
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Pi?» /I,46, "elețla între caracteristicile sista* 
aula! rutier §1 nufărul de apllo.țle 
sl încărcării pentru p » 1,5

Indicele de sorine • 0,44 
- groela e stratului de

Ej * grccla-a stratului de 
- groslnta stratului de

Dj ♦ 0,14 Eg ♦ 0,11 Lj 
rulare (5 ca slnla) 1 
ocsă (8 cu«ninl^) | 
fundație»

Intr-o foraă iroctă, lat rpr^ tînd vclaarca indice* 
lui de atructur8 se poete aprecia că 1 ca g oslne de boțea ao- 
foii. Ic în etritul de rulare, echivaleasl ou 4 c^i ^oslne anro— 
bot bltunlnos, din pletrig concerat, în trctul de oasîl»

Se poete deci aureole c£ ^isteoe rutiere de otructurl 
diferite se pot ochi vele, iinncu—ce oea^e de relația dintre 
structura diferitelor straturi. 

Această canotatare a fost explicată t oretic /<%/ 
•dnițîadu-oe că salo două fenoneae cere coadițloneasS e ul de 
ooaportsro e unul eietca rutier sînt t presiunea exercitată pe 
patul drusmluî 1 încovoierea otreburilor de cuprafcță, ce poete 
apune ol două eiateue rutiero exnt echlveleate atunci oînc pe
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ebeoele sistatului trlstrat. punctele reprezentative ale eneesUu* 
Ini " roetă - drum " wr fl pe acdes^l curte de eforturi»

In acest cas particular echivalențele variază între
4...5.S. după oes. /cente velorl sînt tnuperloere celor etebill- 
te pentru sietoacle rutiere supuse înoarcărllo. /.^.s.a.C.

^seă anala pe D o combinație liniari do h țl s

L • a h ♦ n bj (71.62.)

(7X.62’)

Loaă sisteme rutiere vor 'l echivalente dacă :

a. • a*2 ♦ Ma (71.63.)

•au t

In orzul sistemelor rutiere s-c oa^Laut s

(VI.6;.)

^l “*2 " 2*5

/^2 “"^1 * S»®

a x l.T - 5£3 v

<71.6^.)

(71.66.)

(71.67.)

Jflinu raportul de echivalență c uitat.
Lupă -.hcubrbre, abacele trietrat In ctzul cInd/3^1

•Lat sensibil represent&te prin »

h2- ii2^ + hj • • con tant (VI.C6.)
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Se vede deci eă flecare strat O sistemului rutier aste 
•aracterisat prin peraoetrul »

OecS modalul ntrctului crete, ^rociaes se poate □ic* 
țâre f rS « presiunea pe pfcaînt să varie se.

Adsițînd uraătorii modui1 pentru i p 
— aarobete bltunlnoese 100 000 daS/ca 
* balast ntsbillset eu ciment 40 000 doN/^2 
• balast concasat 5 000 da/-/^ 
* balast 1 500 da fd /cmz 

3r~ 
In î este caprine între 45 50 pentm uraătoorelc ■țroRltai i

— anrobste bltuaineaea 1 ea
* oelast ctejillaet ou claent 1,4 ea
— belest concecet 3 ca
* belaet 4 ca
Evluîna >o^l~llo siste..' Io rutiere ec.ilvulente 

Bveea e cnrllset r. sultmcle A.;.;, .ii.G. .est ț;i e erltst că pon* 
tiu «iateuelo rutiere cere eu svut la. ter.innree încercuirilor 
tun indice de eslitete de serviciu de 2,5, eveea în funcție de 
încărcare urci&toaree țroMt» echivolontK t

HuoSrul de
eauBm»«atat4Ba«aBo»arsflnai«48SK*«33 7Cacaai xntettQSKMBtoeKsrasswttertB 

Curbele înefire ări/^roaiae
opjLlvtW Wl"* 
lacteeArilor .tret de ^trat de 

MsS bit»- basă cu 
ainos cloent

-trat de 
besă din 
□atuutr^tot

r-a aWMMtaannae®)

0,563

•.edia

100 000 C,504 0*411JOC 0G0 C»545 0*476 0,430
50C GOC C.595 0,431 0,455
700 000 G,6j€ 0,334 0,380
9QC 000 .653 0*349 0,349

1 114 000 0*663 0*359 0,347
dedia 0,599 0,403 0,430 0,48

Aceete valori obținute pe eieteae rutiere foarte ve* 
riște conflraK properțicnelltatee srorloil c nvenablle ou r id ti* 
tine patretă a înoărolril, coeficientul -c proporționalitete

BUPT



25S

deplnstnd evident printre altele șl de trafic»
Rezultatele încercărilor pe plată conflraă că în rl»*  

tonele rutiere construite fSrg gregell de execuție, defecțiunile 
•Bb formă de fisuri, fa lanț firi» fggege, apar în uxwntul cînd 
■trctul o depăglt Halte de oboseală, ce uraere solicit iilor 
repetata» inc lc el o de calitate dcplnzînd de un complex de foc*  
teri ce se referă atît le alcătuirea sieteoulol rusIer cît gi 
Îs caracteristicile troficului*

* ecțlunea brutală a vehiculelor cu pcaile ।
• dezvoltarea fisurilor"șl a cr-pRturilor ।
— reeliscree îabrăcăolnților bltunlnocae pe tlnp ne» 

^**rabil (ploaie, teoperstură ac5.sută) fevoilsoesă apariția 
Capilor pe sectoare întinse*

• desenroberee fllnulul de lisat de suprafața granulai 
"tamule l dosaaroberee este fcvorlsatS de ecțiun a apei în epo-

3.% jm&t-iaJfbEâeAalafeUL^

Gropile aînt degradări de ferme ®1 disensiuni variate, 
cere se araifestM prin dislocarea co;-pletă a iiabrăcăaințli bl- 
tualnoose gl uneori chiar a stratului suport, fidzolet, fie pe 
Mprefețe osi întinse» /cocota deranjeasă în nod evident hune 
desfășurare a circulețloi»

*ig»VI»47» Groapă în înbrăcă» 
ainteo bitualnoasă

*Sr earburanți, uleiuri, uolvtnți ।

''ropile (fij» 
VX»47») pot să epsră da» 
torită ari multor csusc, 
dintre oare oe □ențicneezăt 

- dislocarea eu» 
prefețelor falen etc |

» ÎQbrăcăainte 
realisetă rintr-c alătură 
necoreapuneătoero (liant 
era, liant In oficiant, 
eoapoctare incorectă, a» 
gregete ourdare eto») |

— scurgerea pe 
suprafețe înbrăc&aințil e
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•lai ta cesnl otrstarllor poroase» da granulele aiaorele rotunde 
0 din roci aolae, de agregate ainerala murdare (ca argilă).

Din stdâille efectuate pe sectoarele cu gropi frecven- 
te* c-e ajuna le concluzie că mejoritetca îiabrăcăaințllor cere 
prezintă gropi eîat executata ala alxturl cu ua conținut de 
liant redus pi cere prezint! o absorbție de sp& foarte ridicat!» 

vederea executării unor îsbrăo&alațl bitualnccse» 
fu aere sub acțiunea traficului rutier să nu oo producă gropi» 
M vor respecta pi următoarele condiții i

• executarea sistonelor rutiere dinaaeionate coreapun 
tfter ta funcție de traficul rutier pi de condițiile locale ।

— realizarea unor mixturi asfaltioa de bună calitate 
fi ponereo lor Ia oper! îa condiții t:hnloe corespunzătoare ț

— oaenajerea scurgerii apelor din zone drumului»
«roepa, odată apărută» îgl mărașta r&pid disensiunile» 

<ln coasa loviturilor primite din partea pneurile » precua si din 
eeuss iafiltrrțilloi de apă provnite -in pici, această consta­
tare conduce lc concluzie forai că orice groapă trebuie reparată 
ta fese incipientă»

repararea gropile.’ se fee în mod cbifnult prin tăie- 
>m marginilor p<ntru cllnlmree .Jmturil necor opunzătoare pi 
abținerea de mehii vil» curățire a te.-tinlcă u gropii» umorea— 
•ea pi introducerea mixturii necesare pentru umplerea gropii» 
■netă de cillndiare»

le ploobări ae poate folosi alătură da tipul b.toane— 
tor asi'altlce» oef&lt turnat» alătură stocebilă preparată cu 
Utun tăiat seu mixtură stoccolii cu emisie»

In general» se poate utiliza orice tip de mixtură» cu 
taodiție ca la saprefeță eă ee asigure un strat etanș» fe tlap 
te iarnă și pe suprafețe mici se recomandă folosirea aefeitulai 
ternet care dă rezultate bune»

Ia oașul ciad suprafețele reperate cu fost -ari» cate 
teconendabil cc după c uă-trcl căptăaîn: de le efectuarea ploa- 
WrUor aă se executa tratamente superficiale» cere să esanșelzese 
li eă dea un oapect uniform întregul suprafețe e părții carosabile.

Ia nesul apariției gropilor pe suprafețe feiențete» ae 
te trata na nuaci repararea gropii» ci și feianțsreo 3»3»1*
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studiul evoluției defecțiunilor sub fornă da gropi pe 
diverse drwauri ea condus la conetetarea că anual sper pe îcw 
Ir&Snlnțlle bituminoase între O,45»«»2,62O < (tabelul VI«l®.e. 
0 b.)*

Voi naiul de s*opi ce apare enuel eete în funcție de 
• carie de fcctorl dintre care aențlonăn « taodul oua e fost pe— 
«Itlt druoul Incinte de venirea iernii (reparații, tri 
bedljcnârl etc«), durata iernii §1 valoarea gl curețe teoperato- 
«ilar scksuta, cantitatea de fond&nți folosită pentru coabeteren 
paietului etc», dezvoltarea traficului, voluaul de lucrirl execu­
tat pentru între țineres cuprefer ei ue rulare (tratamente, covoa­
re aafaltlee, rt.nforciri etc.), z turea de solicitare a sistemelor 
rutiere, esijurarja scurgerii apelor eto« etc»

3.>• Rupturi de aaralna

In sasul cînd îabrSdănlnțllc bituminoase nu eu fost 
tuoadrate în borduri și nu s-eu eaocutet nici pene run-ort, ee
Observă uneori Iu marginea pbrtii carosabile dislocarea îabiutfi- 

odntil, ruperea sceoteie. In maree 
aejoxitate, îabrfo&âințile fără in- 
sedrarc presintK nergini ondulste, ou 
multe rupturi, cere îrdyueteesl pertaa 
carosabilă gi crescă conducătorului 
auto sensație de nesiguranță, detertsi— 
nîndu-1 să se apropie de axe crummlui» 

■marginile îabiăcăuinților 
fiinu libere, nepxotojat-., la BWci .i 
concentrate (roți cu bandaje) se nasc 
eforturi interioare oare depigese 
re ale tente Labrăcămințli fi satfd ae 
produce ruptura dc oargîne. •optarile 
de m&rglne sînt fevorlsete de uru&tarll 
factori » naacrogares marginii îobră- 
cfialntll de stratul duport, trefle
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Htm da vehicule cu bandaj pe roti* oontaalneree stratului 
■port cu argill. neaaigur&rea scurgerii apelor pi efectul de 
tagheț-densbeț*

Prevenirea acestei defecțiuni se poate face prin în» 
oodroroe îabrioMnlntllor în borduri» seu dacă aceot lucru nu 
asta posibil» prin executarea de pene renfort și bensi de în» 
•stnro*

Repararea rupturilor de oergine se face prin coraple- 
tarea părții dialocote ou mixturi aefaltioă» după ce în pronie— 
Ml îatarlbSaintee veche din sene respectivă a foet curățită pi 
■areatiU

4* DEPLCTIOTI O.-PL*JCULUI > VII;®

Degradările îobrăclaințilar rutiere ce urmare unor 
■eportări necoreopunaătoure e complexului rutier și în special 
• p&aîntului din soma activi nînt foarte greve §1 conduc uneori 
la întreruperea circulației pentru refacerea completă a între— 
plai elntom rutier acu c unor părți din aceste*

Ara considerat că degradările din acțiunea îngheț— 
procura pi taa&rilc inegale pe suprafețe seri constituie 

talneipelele defecțiuni caro ae referă la întregul complex rutier* 
De sulte cri asemenea defecțiuni apar nuaci datorit! senei activo 
• teraeecMntelor cere presintă deficiențe fie din punct de vedere 
•1 aedului de colportare el păraîntului In raport eu ape fie din 
■Ubd unor tasări oari» sau o altor def croații anorraele*

4a.

Apreciea ol nu este cașul o* reiau ocoastă problaml 
fcteuoît a constituit subiectul tusei de doctorat susținută în 
•■Iile 1974 de către Ing* Gleulai Senehea /136Z pi ea este 
'■tatl pi de autor /231/*

BUPT



262

Degradare din îngbcț» 
dezgheț (burdușiră)

4.2. j^fLJgllJAgggU

feaărlle seri ele sistemului rutier* rzpBrtizabo ine­
gal în profil longitudinal și profil transversal se det rene 
în general unul grad de coapactere insuflelent c tcras&ssntelor 
din ranbleul drunuiHo, sau ano deformați! anormale e terasa» 
amtelor sub influența unor fectoi externi» Acemanea defecțiuni 
M observă mal des în apropierea culoclot lu:r- Hor ae artă seu 
In porțiunile înde au trebuit traversate v-i edirui șl înguste» 
ta asemenec cezuri* dato ită unei organizări §1 cotări neco» 
respunsStoaro* compactarea nu ae realizează pe toată înălțime 
rnnbl nulul le un grad corespunzător pi de aceea sub influența 
troficului u loc tasărl ulterioare alo teresamen te lor oare 
■ntreneasX cu sine întreg slsteaul rutier»

0 asemenea defecțiune se reoodiesă foarte greu* us>- 
Pierea danivlărH produnc* rzolvl nitucls pentru o perioadă 
Bettrtă* toearee reapărînd ael oulți ani consecutiv» 0 rola ți c re-di 
beli ar fi acoeterca întregului r'-obleu executat nocoreapunzător 
*1 refacerea lui* fapt ce cote uneori imposibil de realizat 
ta aoc practic* deoarece presupune întreruperea circulației și 
theltuiree unor fonduri meri»
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Xb cazul cînd eeeoanea tscări sper după ael oulți ml 
te la execuție O«»«4 ani) ac poete presupune că pSaiatol din 
MM activi a-e ooeslt din eeuze ridloXril apel prin oaptlerlta* 
te «are a oomot supraunealrva pSolntulal* ccnccoltent sa dlainne- 
!M ocpaoitBțli portanta»

Dos*, toaaree apare 1? scurt timp de la deree drwaului 
fa exploatare atunci ccusc defecțiunii constă Sa aejorlt-itea 
morilor în lipea da compactare coreapmsătoere a tcresaaaato* 
lor» Aeeoenoa defecțiuni ea pot preveni prin compactarea terasa* 
aratelor la uaidîtates optinS da cotg>eetara, cu utilcjala odeo- 
wte neturii terenului» estfol îneît taeărll- ulterioare că fia 
«•Inse*

5»

Din studiul defecțiunilor cere apex le tobrăcănlațilo 
raliere Mtuainoeae rezultă că există o mare complexitate pi 
Wiatata do cause caro pot pzovooa dlvcroe dcgredărl» cu iapli* 
tețli diferite pentru viabilitatea drusourilor gi pentru utlllaetori

Xa etapa octuall atenția cercetătorilor pi specialiștilor 
Mte îndreptată în direcție găsirii unor eolujli cere îmbrățlșînd o 
Seni largă da proUeac a! contribuie le alcătuirea unor slatana 
Mtiere reaistente pi ușor da întreținut în condițiile unei arap» 
feri etploalve a traficului etît ca intensitate cit și ea greute* 
U pe oale»

3a caută eolnțli afle lente pentru n&rlrca capacității 
Metanie a pfiaîntului din patul drumului și aal aloc de a-i nan- 
Ine rezistențe ridicat! șl cît aal ocnetentă cub influențe apei 
11 e fenonanalcr de însbețadoaglieț. (introduoeroe șiretului de 
ta»!)» atretorile de fundație se preooniseeafi a ae realias din 
Mteriale locale ieftine tratate cu diverși litnțl pentru o le 
Vanități reslatențele fislao-oecenice» iar introducerea etretu» 
*Uor de beai dla ulvaroe tipuri de enrobate bituaîaoeae a devenit 
* tehnică oeoeptetă și în curs de generalisare»

0 atenție cu totul deosebită se acocdl îabrSc Seda ții 
ia special atretalnl de rulare» Calitățile căruțe îohrloâalnțl*

1 rutiera bitualnoeao alnt uneori oantradic tarii (rwtait®****
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•tanpeitete * rigiditate - «laatteitete etc.) pi ?un probleae 
•calase cercetătorilor, teostoe bs referă neti eles le alegerea 
•aterielalor pl în ood deosebit a limtului» nodul de fabricare pi 
fmere în aperi» crearea unor nuprefețo rugocse ți menținerea acea» 
Icre» conceperea unor ulxteri eefaltics cere sA rosiste acțiunii 
trutclo a pneurilor cu crempoono» le eollaitArile repetate (obo- 
Moli) ele sutovebiculelor» le acrie ții nari de teopcretarA în 
poriorde scurte» le ac țiund fcodea țilcr folosiți pentru contacte» 
tea pdeidci ți o aSpesii etc. etc.

Avînd în radere complexitatea probleonlor pe care ie 
ridică stadial defecțiunilor» aprecise să ecte dificil de a fontele 
anuaite concluzii oare ai nu fie susceptibile la constării pi 
•entroveree» totuși țlnînd asana as condițiile șl posîbllitAțila 
aeestre reala eoooteae că a-ar putea fece unele propuneri pentru 
ilnîanerea voluaulal defecțiunilor întarfic&alațllor rutiere bite» 
rtnoaoe» dintre care menționes t

v folosire* unor agregate minerale din roci toslce» ou 
• nare resiutenți le usurA» curate pi colțuroase» cu un socri alo 
latre diametrele granulelor» terorizează obținerea unor mixturi 
ifaltteo reale tente la forfecare pi usură» cu o aere capacitate 
JortantA |

- liantul JoecA un rol hoțăritor 1 rczîctcnțe aixtorilor 
la obccealB» le variațiile de tenpamturi» lc fisurare» Ic înM» 
Irînîro» la desanrobere etc. depinde de calitățile liantului 1 
felociree diferențiată o lianților în funcție de nonele dlaotlce» 
teflc. condiții de exploatare ți mei alea editivaree lor pentru 
îteunMtățlrea radicali a adeslvitițil» vor contribui la îmbunătăți­
te caracteristicilor fizico — ncocoloe ele simțurilor eefeltioo 
|1 la eviteroe apariției preaeturp. o defecțiunilor •

- stabilirea unor dosaje adecvote pentru tipurile de 
tlxturi proiectate pi mal aloc feb)lccrea pi punerea în opuri a 
testare în condiții ocreepansAtoere (teapereturi» cnrobere» groctee» 
teat aupert, compactare etc.) represlntă o condiție fundamentali 
tetru obțiMores unor etraturi rutiere reale tea te» ou o suprafață 
•tecei» ctnnpe» unlforae 1

• între ținerea prevenție A pi curent  A a înbrieAnlnțîlor 
*tenuiasl valuanl dafeațiunilo- 1 repararea acestora în faa*
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^cipleatl oonduee la neațineree unor suprafețe de rolare în buaA 
Itare ți la cvltaroe oSrîrii cuporefețelcr defecțiunilor *

— progreuaree unor lucrări de ranfortsare a aleteoelcr 
Btlere în funcție de evoluția traficulni ți de starea isbrSoaln- 
*1. proiectarea unor soluții adecvate» pe basc unor studii oprofun* 
tete vor da eficienți sporită lucrărilor periodica de adaptare a 
Asteualor rutiere le noile condiții de exploatare t

• epreoîes de eaexenea ce necesar introducerea într-o 
Vi oare nBaurS pi în practice noeetrS» a operatorii edeevete 
aleurlrll etării de rugozitate șl uniformitate a euprefeței de ru­
lare» e capacității portante a cooplexeloi rutiere eto* pentru ce 
ia bece dotelor obiective s& ae po;*tS lua deciziile cele aai cri­
ticate I

— ași propune de eeeneneo ce în Haite posibilităților» 
Itlocîndu-oo în price etepK» closlfîoarea defecțiunilor presca»- 
totă în aceeetS lucrare» eS pe fee8 o Inventariere a acestora po 
toate dzwsttrlle din țarE și că ce uraăreeacS o anumită perload* 
noluție lor pentru e ce poftea intoccl o prognosS cift cel aproape 
ta realitate privind evoluție eceetore în tîxp» Mneînțeleo urtafnd 
• ce trage oavoluwillu respective t

preot ea de eaouenee ce ebeolut necesar aprofundarea 
itodlului defecțiunilor înbrăc&ainților bltUQlnoeaa» convină fiind 
ti din ani.lisa științifici « csua lo: crre le pxovoacS» se pot 
toegț concluzii utile pentru deevoltfiree tehnicii rutiera*
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..aaolul 71,1,

camposlția 3 onulo^etrlon a a^i/c^otalor ; eatw 
ciutura es£altlc% rugoaoă

••«wfli z a«i wntCMBv.j «au» •7roV&€o*^eToVrw‘<o^
Statul _ uw Am* SjS rrin

15 8 3 1 0,6 o,2 Qto9 alte 
do o,o9

0B*a»B'3' rrx a a •*:%«<- 9 kîjp ;i W ... .iu a »« -', ta '■ .-jr a 1 a a ax ar» ■n a A s> 0 as 0» 4s a a» A 9®.<tk
HbluxA 8«,,16 sm 3,0 36,9 10,1 a» 0» 4» 0» 0»

ttlură 3,„3 m 4» 8,8 76,9 4 ,2 ui 2,0 1,0 4»

Ulp natural 2,0 15,1 15,5 2o,3 35,1 7,7 2,2
U«r do calcar «a «a * 1,4 o,9 9,9 9,4 79,4
!•• a «a * « r a si a- a x. s w 32 c >- - r: a cs uc^ .d « e 0 u «■ i: & ■■» ta 1* a a .t a «3 3 « X A <r- ia ti « r'o.a«a«.9««ri

iabolul VI.2, 

; ugcxitataa ^cumetria!
UBaauaaa«i»a«^x? a xfa«^0waaauaaMiii.& ia^»x»«»a« a» •»•... ^CbOIBataHMi

Hjui a, n________________
yg inițial după u luni oipl 12 luni

Im $ ■ “ax " T«T’“ ? m ax ' im 2 m sx
* r ;. »J & it. a :. . * x. X.ir. «*•« 19 0uX» nxr * «.a * aW<z*9B>; tica^*^ 00^0 ^9 • • '•’Jl rt«JBX K». fc

iton aeftiltîo 
r'^ 7 km, 

' 5oo o,7o o*78 o,8o o,u5 o,7o o,78 o,6o u^u3 o,72 
*t« aufaltlo 
hat în oi-ib» 
ha iii 7to, 
‘18 * ooo tactor 
hloa 0,28 o,31 o,52 o,24 o,25 o,46 o,2c o,2o 0,43
«laturi fina 
hUu oovor 
țbțlro u» o ka, 
<88 ♦ ooo • • • o,12 0,18 o,3o o,lo o,14 o,29
Jț^n aafaltie 

în orib- 
h& axooutat ou 
fchltvă 8..,16 
R 6 ion, 
M ♦ 54o - • - 0,24 o,28 0,43 o,2o 0,25 0,41

* n ,a «alica,,; «•••x.- «„9 ma •_ c o a aa«*«a«M
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iabelul n*4*

baprafotolo emudate pe druauri 3I ani 
ospriaato în procente față do suprafețele 
executate au trataneato bituaiaoaeo cu» 

perfloiale

Hn««4 «amc-mmdn.-amRa? i*«<M * - •• «» •*a»«»«»«

ar* uruoul a n 1 1 da • t u d 1 uW““7WI---W "".  1973---- B7F

•n»»«aa«t»»»Bsst6a»ua.-*»M«aa«'j«»»:ei»» «aaaaaaaa^aaaaanaaaaaaaa**

la 59 2»5e 1*50 1,15 o,?o w
2* £8 M 2,10 1,80 1,20 0,00
Ja 76 2,3o 2,00 1,15 o,9o w

U» 68 1*98 1,40 0,90 o,7o a»

Tabelul VI*^*

labei cu suprafețele piroite pe drumuri gi 
■ni expriaate în procente față de cuprafața 
totală de tratanento bltualnoMl executată

•• Wn MW «■ «Me»« «« «• Mh■ • •««<%»•«»«»«••«••»•» WW W

taoa«B3iMBo^aaeacm mmm tai*, met» a»« n 4»» ~J«««»aBMC «1 î P; «a «mea ta ««« e«M

ar* 
ort*

^ruanl 
național

Anii do 0 ♦ u 4 i U157o 1971 “1973 “ *1971.
•■■aweeuonoraea •«CS 0 a^eeitaM^esMa 1849 ■■ WOW»* MO*

la UHi 6 1,78 o,9o o,2a 8»
2* IA 59 1*30 l>6o o,5o o,4o d»
Ja UI 66 1*90 o,7e o,7o e»
4ț ia 69 4» «• l,3o 0,80 w
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Tabtlul VX,6«

Caraataristiai finito • neoanlae al® unor 
sistări aafaltitt aftatata da ptlad*

asa:wm«.u»*»»»rvii»a»Mi»si«aM««««nai9a»s»9îMr. «ec^ xcaaraaaMMi

& Tipul 
suturii ^nut 

bi* 
ta»3

Curba 
araaa» 
mm* 
trio*

Ra la aaV? 
daA/baz

*r 
* tal

i «i o 
• c.

Casat 
dagra» 
dării

w» • UHMt «•<» ei * » ® « •* •«»«•««-» «a taaaaaa imnas* a. *«» » * *eaei>«wm M

tonțiant da bitua întră 8,e„, 8,5 £

i 1 îmB«8«9 9.2 toraap* 28,o 1.98 7.a 48®C tta*« 
asAauttt 
la av» 
ternera

I M^a^OtS 8.3 tortap, 26,9 1.97 7.2 46*C idea
) «foatStS «♦1 tortap» 27.2 1.95 7.6 47°C idea
4 8»e asraap» 42,6 1*90 10.0 5^C liMt

ara
> 8.1 otreap, 5t,t 1.88 11,3 sa^c idaa
I XI 9.2 toraap. 25«a 1.89 7.5 44®C liant

flH 
adaai* 
ritate

T XX 9.5 eertap» 26,9 1.07 7.3 •^G idee
1 XX 9.T aerasp* 29.8 1,88 7.8 4^C idaa

«a t
u«a< 8*9 t tata sertar aafallia pentru tovor eubțira ta ua

^•s, 11 i tata tartar aafaltit axaoutat os bitua 3a«,,12a au 
un tonțlnut da bitua întră 9,t«.,ll,a >•
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âdaaio&tataa ua* lisați bltuainați 
tetaraiaatl aa aa pisa*

■MMateaaaaasawaaaaa^ aaaaa «novac «wv«L»«®a«^ »»saava*.» a»

Țipai te Ueat iteaivitatea în ? pa B
oriOtarA criblură platei* 
ouratA ourterA rocă 

itesică) aclâăr_asmEVr*av* * «r";ic . w —

vteorvațll

Mtaa 8o«e»i2o 
Mtaa a»*««12o ou 
Mitte aaftaaat

9o-9B 55-6o 5 8o-9o $ *

«• cupa* 90-98 . 55-6© eo-y© /. «a

Mtua dla ilbaala Mtu» folo­
(pcteteația 125 sit la pra­
VI») M % Io por aroa 

Mixturii a- 
footată te 
podaUL

-antal* bitual-
«ocaA oatlavlaft 
te ruparo rapida 94-too x «0 94-98 te»
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Latwlal VI. 3

te ' JCtOPiOClCÎ po iropo te p(*Ot)O olo 
aistifiloc vGlurlte.

B\îBts»s2<3 ^«AttBo-waoascsoQfto&^o&trafNMENiaoaoaaBtwft!» Acs»aci4rr jotm )

Gorootertetlcl aroto 1 Probe 2 Prabo 3
tfC9»t>i»aCkakCm91»aiO43ânSM3S3

Coetinat te bltea » 
Punct te înaulare, °c

M. 
23»O

13.1
33.0

10.4 
39^

4o0iotante la cooproolune la 
22°C te^/ca2 lâ*O 17*0 2o^>
Loiultataa aporoet& Va? 2»12 2.3 2.2!
âteoebbla te opfl. voi» 4*2 A.» 3.T

•osnM>0»«r9ai WttttmMM*«B«»a''ac3CE»SKKr3 oew£iaita«»a«wmaeaa.3ai>ijaaijtfao3e»®

Sobolul VI.1O. 
Qcnpoaltla jr^mlocetricS e a^rojat-loe 
otoaralo factori po-tru osootitoroa

daturilor aefaitico 
VtonoitoftQOoanttte^attvaaattoaaaaaaffttoaaaGaooctroea^TOQoawiMHsoor
Curte <ranalaae rlcfi Probe 1 Probe 2 Poobo 3

•»«®P «®a OM» «MCTOI ««C»a«O« »»» » C« C&o:; 0 KM» Bl 9V®C0 315» &

îca» prin alte te <M>9 aa 22.5 .... 13.5 .> 2a .0 . >
Seooo prin alte te 0^2 m 55.7 ;> *7,5 5o^» >
^reoo prin alte te «.G aa 7G.3 75.5 73.5
Sroce prin ciur tel aa 37.2 73.4 » 32.0
^oooo prin olar te 3 ac 35.5 zj >3.7 :S 37.0 >
Seaca prin ciur te 9 oq lou.o 5 ioo.o ; < 100.0 W

KMMCMaaocttMKmeMees^aBnanice^no >• teoooasis^a^a

Cobaiul >141.
Variația punctului te ioauteoa 

In funcția te tlipl
»3»»»»> ao»D 00® « • *«w©c ars a .".c s» ms ®»oj a no»»»»»»»»» bp

îlapul în onl mort te înnalteo «io C -___1 2 3 4
«0«O4MH»V«C»«Ml-»CM»133«<BrWBaW»aQUI0:4»a0Q C 13-;u »tWB «M>0 r..: -i□?

Inlfclol 27^» 34,0 23^> 31.1
la 2 ani 23^> 34.0 23.0 32.2
la 3 ani 2%3 35.0 3^» 32.0
la 6 sal a» 3'.o 3.4 3.'-’.4
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Captnaaînd cacactoeioticl ala jMpaioc do 
nlotuel etuâ&eto ta voâeeoo otabill'îl 

c iunolor vuljrl^Uar

BCtt'JOC 3tl1»tMBMNNMMtaaC! OI<13S»8>® 3Cî 4««B« .7<»nO«d<Oao^O«MD O«1 rx®O»£M9A

CiPocto^lotlci 1 2 3 4 5 6

acta®®®-/ j st cj Boise tr ® ff-Q *r?'

Conținut do bltaa* • 3.3 7.5 7.3 *O 7.3 3.0
Imcțlunoo 3.**15 an» 27.5 29*8 23.3 2^3 29.0 23.0
fcOCțlum O^>3..WX1. 
lcocțlunoo oab o»o9

55*5 52.6 45.3 54*7 56,t>

17*o 17*6 25.4 16*0 16*3 19.0
kanet do iaoaî80<o«aC
^oolotoato la caopco»

32*o 36*o 27.0 28*0 23.3 31.1

olane la 22°G.în dou/cn2 
«oala canto lo coapeo»

14*2 24*0 1*8 13.2 13.4 11.6

olum lo 5o°c*în doU/ca2 
Lanoltatoo oponenta*

6*0 14*0 a» 7.3 6.5 4.3

Va3 2*34 2*21 2^7 2*29 2^0 2.2G
Ab.ioefcțle te ap&^> voi. 3*0 6*o 2*9 2.4 2.5 l.o
Aopootul eootoealul y'îlo» tvm vSlu» viii». 0ÎÎ31» v61u»

nt te trlcl
cum» aod

t?lPl 
and

Ine 
ca

ele gl 
rofi>» 
ian 
te 5“5 
cm

•»«J4 iBn—w—loamnan —— Tiimai iBuaaa aaojeoeeaaaocaoo
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Tabahil V1.13»

evoluția vălurtrllc* p» ani ol 
divane» drunorl în procent»

, •a»*MH>«»nnn»~wpn f—f mhm—n»—no1 < aMS4MMMBw-4MMt|e 

«te inunul Asii 4 • • t u 4 1 1
ert» național 197» 1971 1972 1973 1974

.' ■«••i isnimwmi»— «mm

li

tfararwbay 
«Ilaloeaxa 3*77 2,37 1.11 0.97 o.7

a. îs se 
A»glț»- 
■fiarwn—h»< 11.7 7»5 3,1 2,»

3* £1 68
Cm nn»eb»B

14.3 1^6 3.66 4.3» 4»
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2-78 Tabelai U.14

Caracteristicile mixturilor bituminoasa fisurate

Țipai mixturii ! Bitum , Curba ' Punct ; tesla* ! Dinei- Absorb*
: geaanlo»' de în- tonta I tatea tic de
: metrică ' ouiare! la coo- ’ aparan* apă

i I gi B ș gresia- ta
i ne la i

; ‘ [ 22°C.
S i f ș daiî/ca2, t/m^ ! . %.VoZ

|Sa«iaa®M 000000090 9**04 #8® m********* aa» 99 999999909
• i _ ! I

B#o9X6*409 69o ■ coraap. ; 62°C j 5o,o j 2,31 . 7.0
BaSal6<6o« 5»5! coraep. ea^c I 44,o * 2,3o 7.0
A.So3o«a»b® 3.7 coreep. 6i°c; 44,0 ! 2,2o loe5

*B0a*0*0**00*90000O0*00000*0*990*0**00**0009 00 *9 *90 0*000*09^ 00 00900^

Tabelai VI.15

Caracteristicile mixturilor bitunlnoaae 
cu fisuri transversale

1*00CUD0*0000*0*00009*0090 2®3»3*09000909*000*9 03 09 «8 CSi 9* 39 0 000
Tipul mixturii i 2“^' FS ? 28Jfen-

r 1 ao Di>m ■ r - - - ____  “
; inițial j după 7 c^preai*

; % : •*" doS/ca2 '

B«8«8»4o«
B »8 eX6«4O «A# b •
A*«93o0rarotet n«b«
B*8»8«40e 
B#s 9X6060 
6909X6960
BeO9X6960

F^a9^0«W  00 0090 00009* B0 li M * WW 0^V0^00^0*0W9W WtOfOVWV *M9 W0 ■ * 9

; 7,2 43®C ) 6o°C 48,a!
' 7,0 44°C 69°C 4o,O

5,6 43®C i 58°C 52,2
6,6 < 4flPc ; 59°C 47,o
6,5 * 47°C ! 64°C 44,0
6,7 ! 45°C 6o°C 5o,o
6,4 48°C 64°C 49,0
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T*belul VI.16.
Qaraeteriatlella unor olxturl aefaltloe fisurata

•aauius-tn» a3B«aa«i«««aiir..a.-c z.‘^ '-• a^eeiraoawtBBKSfli

»S»»O»»ldMMB*fl »«■ ■ew

Tipul, & ruact curba venal» Absorb» «c 22*Cnlxturll bitua da îa- ®?aaulo» taie (io le
(rupă) aulore 

1 5I B
metrică apa - 

■••rtă
apă
.;:> «ol. da.*?zea2

•wcw aetMfce »» «rr» va » wssa & »e* ^0 1»^ iasa »e n-am, »> '? ««-*»»»»«»»»»»»«»«
B«Gs16»6o« 5»' 7o*C creap. 2,22 7,8 44
3s3»16«6o« %5 6ePc oceeop. 2.3® 7.0 26
r«3«lG»40a 6# o 64*C coreap. 2,25 7.0 43

Tabolul 71.17.
Carecterlsticilo asfaltului turnat fjljn&at 

ta ^lslpasoa pa Dâa'Jl^al Vltoosul

. .. aro- Bl- Qoopos. Dan- Aw .. 0toarsafcil
AtJ-'c*c* uimo tu» truaula- ol .

<sn 4 ootrieft Voo
ai tas» »»j> * ss» «M» «t «ur» »«»«» k«» «o «□««««i'S sa swi ta «se •»«»•» aassa» nu;j; "7

?oarta fbiaofiet 2*0 8.6 coeasp. 2.41 1.5 fâ?A bin^x?
Palanțet 5^> 10.5 coraep. 2,43 o,57 fără binder
falouteea naalvă 2.5 3.5 cocoop. 2.41 2.0 fârA blndoe
Polon get 3.7 3.5 coeesp. 2,30 1.1 fâră blndoc

■M0t»oa«aSb«SD«*«tt»o»^il»e«c»:‘«9eaotm-oassaarr»^ « -awiaacoaoaa 2S:s3M* ta

Tabelul Vl.ia.
lixturl bitussinooae faisnțete 
pe v3 76 Dssa - arad

e»«»3W&»»»aw»sw»io<B»n tn? *K»««»cbcm . t s oxsîA ni- ;n« «rswoa«»aatumjoiioaB!

>1 oroel» Bltun curbe funct 1» Denot» Abaor b-
■Ubrll SMI SJ țpanulo» tona» ta tea tie -Je

etre» cwtrloă iera Cm ope- apă
tulul 
ca

i 31 D xn 5»
âaîUcar rentt

Va3
sol.

kossseaoa maeetnowîonaoaao t»awa->*»»»7«uo© 'j . r. zmatot se • « » *• •«! T *fj Ci-t u
2.2 7.4 coraap. 47°^ 71 2,25 5»o

)*t.25.iJO. 5^ 4,0 ooreop. 44®C «» 2,23 .©
W.O.40. 3.2 6,7 coreep. 52®C 4o 2,30 4,2
Ua6.6o. 2,7 6,6 ooeoep. 54®C 45 2,20 5,9
**^3. o. 4^ 4,1 coroop. 52°C «» 2,28 3,0
**a6. o. 2.4 6,5 cor sap. 54°C 47 2,20 4,8
**^5.30. 4.4 4,4 corcap. 5(J®C • 2,20 7,3
^»Ba6q_ 3.4 (^a coroep. 56°C 40 2,24 5,o

B—fsaao«i waorBc-oa««o»aB9 ettseaee ^awor *■•»•«»•»••••«■ c
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.abolal V1U9 a

Evoluția dofocfilanîlop oub faceți te 
. răpi pa teoouel

ivoc^nto

h âeu» baotoa ^nil do gtodln------- -----
Re PO GTJOim 1JÎP 1971 1972 1973 1974

1

a

1

A
LJ.6
«lO&QOQC’a^llQO*}

£M9
î ialgoaca-’oewl fia

Ui.58

U43

1^85

INIMOBC <KM 1»»

1.06 0.63 0.55

1*35 1.03 0.63

CMkCM»t>0O

a»45

0^19

<

5

$
CoMumetea-^eglfie
Ui«C8
QaeonMbap«Uațaa

LII.66

U45

U7o

1.7a 1.30 2.32

1.78 1.76 1.j5

2.62

2.36

i
C

£>eti«O0DQfr"t>lcMPla

^6
1 ava>Qt«aâ«v2rrjc*i

UT6

U15

1.37 0.86 0.90

l>2o o»7& o>79

0.32

0,77
iBccc»G®®«»aa -.-'jart*- x»±=rto^3te: . J54: - .-7 JJ'J ir xtt irn 4 U3J * » A ? 'l«»<MHMîa«e
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Z&2

labelul fi*2c»

ouprlaaînd «leiboluril» pentru diferite tipuri â» 
alături aofaltlce

IMiarasaQMjasMViimMM ji-xm a» nat» &■» aarsacrsa.. a «OKa a j» ix»»5

»* dimbolul . ipul de mixtură
।«« « »«&c«»jn»»x am •* sh« tt a® « a« «« ~ «.x Mica» <* « *«'..• a«4i musca «s »■ nai—a

X* i^*fwXX 1. arțar asfaltio executat cu bitum la cald

Sa 33 2« ^ortar aafaltlo executat la rece cu 
suspensie de bitun flleriaat

3* 3. .-arțar asfaltfc executat la rece cu emulsia 
bl ti ni noxe fi (

4e 4. -arțar aeialtio executat cu nisip bitucinoa

5a ^^fteXla£a ^carter aaXaltic fin executat ou «ta tiu ie 
bit-tiiinoasă (procedeul slurrjr-seal).

6a B»&ali»40a 6» Beton aefaltio cu adresat xarunt e^mc în 
in criblură* executat ou cribluri 3...B an

7. 3. a*16.Io. 7» i^tan aeixltlc ou '..ratat a&ruat sărac în 
cribluri» executat cu criblura %».16 aa

S» B.a^»6o â* beton eetaltia cu străbat u&vat mu a* în 
criulură* executat cu crlblvr^ 3...3 ac

9a 4>eS<X6aOOa 9. Beton aafaltic cu agregat nârunt oa^ut în 
criblură* executat cu criblură 3.».16 ce

te* d»a»16*4o« lo« Beton aafaltlc cu t<regat r^xuat «drac în
<UU» criblură executat cu nx^ip oitutiaaa

U. J.tw25.7o 11» jeton aafaltic cu : cre^at ®&ro* tmeutec de 
cribluri 3...~5 hq într-un singur strat de 
uaurl*— _ _ _

12. J.a.25^» 12» Beton aaXaltia daocal» cu aseatec de crib­
lură (3«««8 on| 8v»»16| 16«*«29 bb)»-
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••MSaVMMM* ailillWn MMM 5^43 MMMMM IM WWTI «UU - 8HW dl
■r. 
ort.

— Wl

^tnhn'lul l’ipul de aixtus*
x te ■ c»x.»»«3JW«a»w?'WM5r®

13. â.a.31.88 13. Beton aafaltic ieechis cu c-reetec de
pletele (3—7» 7—31).

14. Bmi.23. 14. Jetea eefaltlc pentru stratul âe lectură
3o^ul. executat cu utelp bitealnca gi cribluri

pînA la 25 m.

15. B.a.31.
32.a. b. 15. Beton acfeltlc pentru etratul de leg’, tari

executat ou nisip bltuainoc #1 pletele
pin A la 3> m

U. d^u*lâ. 16. Betoa aufaltic eu agregat xîiunt. ru^oa
Tete.

17. J.S.1C. 17. beteu &efaltte sugea executat prin clutej
7o.o.

m. Â.2.8 13. Asfalt tuvnrt dur executat cu criu*uii
3...S ca

19. â.t.7 19. /albit turnat obișnuit executat cu pletele
3.m7 KdB.

2*. l.p.7* 2o. । ane rina aafaltlc penetrat cu Mtwa la cald

21. ^«p.33. ' 21. i'acu dan aafeltlc penetret cu mortar cu
eu» o ane le de Mtur fllerixet.

22. l.p.65. . 22. ^acadaa afultle penetrat cu enulale
bitualnoeaA

23. luap.9 23. •aaweilnc aefaltlc eealpenetrat
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j îi xjJ GG K
la parcea > dom " efeoțiiAi ale îmh^uu^tj-ug 

rutiyy bltmlnoaaG "

^i^as, • <• -opper v2»d* xaacual fractura pbenoiBfim la 
bltutaiaoas suefoces.Ju^trol of «atcoent ^UpperiflMp 
«d^bMay ^eeoaroh ;oord ,1969»

x x x L*eeeal w4«£*H»u« Bulfetin de Uaieon i » is^ie ,1966
^Chaotereau , J^ev’h» le Cîtilogue ds etructme typce :c 

ctaueeefeâtla irectioa? dea rcutes «rulstia ie liai- 
eon ar*ul, 1072*

4. Lefmac,J« Luoae ,«>• et cnevet |d» ^teotlon et traitaaeut 
dee polx^te noire " cliaeanoe " Luletla ie llalsoa o?, 
bl, xacis ,1972»

L-leoavu^L* Silviu ,4* «eCeețluallc îabcuoflalatllj? bituaixiaiee 
CoQOtfUGțtl la transporturi xxiv ,booureștl ,1971«

b* «afipoiu ,u»,listai «^• Jol-ovan conâliecatli pe QarciQea 
Doreațivalul coQjlțieual b‘ 2> • bc pentru proiectarea 
și exeoutirea etratirllce lin păninto?! ctabiliaite cu 
cUa»,t la lucrurile ie drac o? i »4evieta ÂVanepoctu* 
cilcr t> l ucueești ,19b>»

7ț Uialetlre de 1* L^ulpaneat et da Itceneut. Catalogae de 
d^radatlaas de otause&ee •rraace ,1972*

U« lac-oiXt , -U xlancbes de clouttagee ev ase dlvla
tiQD ie la 49 daca K aer ;< Bulletla Je

Haleau >> ,*arie ,197X«

ZA ciMaot ,c, ueaee '® «orobl lee padat a elev • laflacnee 
M âlvuM faeteve» Dulletln de Haleau 99,karia , 
197X •
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lo. Lefrano ,J «7orevetementa antiderapanta teatfia sur me 
voie trfia ci*cnl6e .noiletiu de liaiaon >4, Paria , 
1971.

11» ’olot, J .L’unl dea chausaâea sur l'autoroute A.6. Bulletin 
de liaiaon >4, Paria 1971.

12. Siffert , Bl. Les chausa^ea â’ eaaai. Breniera enaelgnementa. 
Bolletin de liaiaon 55» Paria ,1971»

Cartallae,E.,Phelep,n;., nenoit, O. Jj&^ectlon du rev^tement 
d’un ouvrage d’art par un bĂton bitumin^eux coul6. 
Bulletin de liaiaon 32» Paris 1971.

14, Gauthler, Y. Usure d’un revetement aoumla a dea pneua â 
cloua atr la table decompactage. Bulletin de 11a ia ca 
52 Paria, 1971.

15. Faure ,M., Henault, 0., Saunler.J. Un re^orcement de chauss6e 
en grave - bitume â chauâ. Bulletin de liaiaon 32, 
Paria, 1971.

16^.nohlmband ,C., Tourenq C. Ia g611Wlt6 des granulata routleca. 
Bulletin de liaiaon 51, Paria ,1971.

17. Toucenq ,C., Fpurmaintraux ,D. Proprietâs dea granulata et 
gllaaanae routiere. Bulletin âe liaiaon 51, ParÎs,1971.

țlB. Fodor,G. Considerații aeupra principiilor de elaborare a unui ca­
talog de structuri rutiere tip. Revista Transporturilor 
2/1974

19. Peltler ,a. Gelivlt^ dea ohauaafies. ^evue generale dea 
Houtea nr. 379 «Paria ,1963.

2o. tmbroalno Harcan ,U. vîeasure dea falblea d^Lex^iona aveo 
la poutre Benkelmann. Bulletin de liaiaon 44 ,Paris, 
197o.
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(2^4 oquana » rastrl iJîțla Buoureeti .’ditira tetaJtottt 
Xj6u.

22« «aoquter ,• Ut^llcatlon ;‘un -ibltiAtee â
bltu «» imlletln ce Ualcun 44 , ^arla e197o«

■. 3UK*e,J«iiuelap ,«<Qotayî51e ase bltuaee» all^tla de lialson 
44 i'^anoe» ^acla ,lj/o»

4» «eye» «ia( 'ont»>ble de tnbeioation^ des etieobto »ihOle^a Je 
llalson 44 ,ly7o.

i' 
a’eeedaiv, «•>.-• vontcftle ea eu?obiu blUualueux, «a ooucs

de fauvloatlou* culletln e li ii on 4> ,n?ls »lj7o«

2u« v ivise , ^.tcuctac>ole et ow.stafcatlaae â £vopoe iu betau 
i ltuulneoK olouM* Bulletln de liolaon 4^, *acle,l‘//c

2?. «cMVteaut • -t»uplau, ^ troue V&ailiocatlonl des jolnlM 
longltuJlnaiai des tapla 'eorobte •-ulletla de 
1 las eon 46, A jeir tr/?Q.

2u. r<rxiiO6»J«t ifionoeill •J«v« :;••• (onfeotion des pla.jueo cq 
eneobis bîtuBlajteux •.julletln de lialcon 46 
197o •

2j« -veUout,»i* caweg&e 4e gllflsarce 196& ,Jana le Wd et le 
«ae^Je -malale* l ulletln de llaieon 47c^aele,19?o«

^tBOioelll •J»r«,Gi*Mik fd«( ^acve u«t .-ereaol, vuti«wtfe- 
£*&• i*«e ooiaoi» bltusin|e^e âpaiece ooue uvulc, 
lent et oaiallc^* i-alletln de llalsan 47 «wis lyX)»

3i» iQOQOe.li jJ.r* iiifiuonoe de la natuee cu bituae sur lee 
aa^aMScleVi^ues utoaai^uM J*ud ecrobt •bullețla 
de llaleon 4b ,a apu »197q*
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>• lotcorii^» t «•» ..-escat rvclutian dec teup&'attaree da&a 

ar^e oâaoBeie pe; a^t oui ^oarnâe c^adea.olletla 
le llalson ». vis *1970*

ii» Hx&l&pe outox^et, •• . aure » • upectt tea&iiqoe da 
problk» dec bartiiree de *%el» ’alletln de lialeca 
>1 ,?3TU ,1971*

54» i4gertPb*a ' ts-i dea reMteoacte rootlers. olletia de 
lialson 49 ,.a?is t197o»

ii» < oatonuot, ^^taiaeie exp£rli&ezitale ie alee bora cel de
la <«. • >7 •iuUetin de Haleai 49^ wls *1^«

ya^ ^e^olranâ* <•» Lee pneue â crasponSa-ul^tlja de Ha ison 
-aria ,197>.

ii» .■-’lrmr» <J«x» ixirobfc lenee.; 1 £t*Gld 1 l'&aulaiai ie 
bltune »i alietla de llaiaan rarâs «1971 »

ii» oueeli^* î«J«9 aatilec, w, ^a ln tJ«eutlllâatiai de traaea« 
posr l*itade de la ripaetltlon da fiilor dane ies 
aerobi • .ulletln de lialsoc >o» -arie el>71»

suterej» •• -<ure dee eevitoaeate par lee pM»oe 1 
ereapone «boUetla ae llalson tlîii»

''equl'and» <•• ^suee dec revCteuetF par lee pseue 1 clcus.
lulletln de lialscn 49 •^aria «1J/0»

41a Ghaucola >ati tuie lee vaclitloos de l'effet de bord lee 
efaaaseiee avec le >iflectos..raphe I icrol^ • ulletln de 
llaleon »x'aele 1971»

4£a liode r.eywer, J>t Le ooopaotace lee reeM^eate bltualneus a
; alletla le Ualson

(430 Iwers Mtu&laSse eckeohicatei. aut ^atebahaen uod
1 ecnvarkelx'Gat 'aaceQ ia Liabte ceaerec irMeuxtamee 
ie trasee • a •-• «197^»
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44^ &K4MI1 ,-», ftuie de la re&lstaooe 4 la fatl^oe dea bibani 
bituolneux •Seva» j&iAcale des routea et dM 
airodrociee» e» 483 ,?ari« t19/>

4» ofidal,.», Lee etudults su»ecflolela ea awlâce. <oubaa 
484 ,iw?18 ,1973*

44^. .akkel,!'.,.ie uoveodiK^ ^ephaltobecbaoes «-trasee u^d 
Autcbahn 2 , oati ly73« 

X
47» ricnt», loraulatloa des «a?ob4e bit ațineux â ccanulaltel 

dleoQntlnue« ioobea 486 trarl8 ,1973*

48» hecrgbiu ^eaSte&eata bituaineua « 4tl£»entee prtfa» 
briguia suc Ies oteagaiae et trottoice des piața 

routiaro» -ioatea 486 tiwls *1973»

49» >>«QD*t li», iaoholM ^.a, ^4 oollog»* i&temttlasal 80? h 
Cliaaaao* ai la aaccrlti da la airaulatiOQ ea? Ies 
coatee socAliee» <oatea n?«449 ,Paris ,19^9»

5o« wlas , •» Lea revttemata aolrs et Ies divers earobCs • 
xoutea 449 ,^«*13 «l^,

>1* iÂcreaa&.>r~9iasalllaaent dea «nrobCe bltuoin^eux • outea 44? 
Franoa ,iaria ,19^9»

î'Gjar,^*» wioțoă, d«, .oiuiil da îabacătuțire a ooepcrtârll 
îabcăoâaiațilar bltualaoase la aoUoltâri de latin» 
dare» deviata Transport urilor 4/197>»

53» ounard • ^eoordoa^»» la roate £aoc au pccLlfce jel ~ 
dlgel • Hootea 447 ,Pxla ,1969»

.4» bartoiar ,J», la roata faoe au probii» g<* i^el» ^outeo 
44?,raria ,1969»

5>» &Se££«rt »^»» la roata fboe au probliae gel —14c«1 •toutee 
447 ,i^cla ,1969.
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liicaoer ••9\ctlon ;es sela de fueloa et des pceue £ 
olous cur la tccue des ree&eoents rcutlars*
>outee 44b 9* aria «1969»

>/• haotcn, «aiayer »•<?•» 'eoiwfci.ee sur Ies ecrobie 
bituBlneuauioates 44^, tărie ,1969.

>3. Zl,«* ,th»9 te cSfleatcjcapte Lacroia «toacea 444.*arle,

Jj* ilaoD »iV.,uploi des EotCrlaux tiltualrxux -ane la 
ooactcuotlai et le etaSaeoiuatzit des chaueefieo «i 
•rande aretadGfie* Postea 445 » Harta «19&9»

6o« Van . ieuveciuiysen 9J« ies teu'aaora actuelles data lec 
GbauBetea spuplea atac taya-^ao» <outea 445» 
tarla »19b9.

ui» u?baBcbla$t», J.,^eafocceQetta ooopj<xm£c cur routea 
cationales ec 19b9« lootee 442 tiar^ »1969»

uc» <xltaec» J«9LlGcr 9liu Ou eu est le calcul dea ouauss^s 
aprie la II* -locflreDoe d’iac — Vbor. cutea 459 
ia-Îs ,1909.

(bjiL t au- ler9v. Vutocfiparitlon des enrobâs bltuaiu^sua • outee 
45> 9 i *i’i?9 r^cb.

64. Slaea91t» La glissanae dea piatea d’ariation. Jtoutea et adrodraaaa 
445/1969 Paria

b>« isriea» «9 Lee aStbadcs de calcul de l*6palsee«M :.ea 
ataiuaire eaopl^ea* scutea 454 9xaeis 9196b»

36* tehuii» o» 9Gtauee<aa aouplea «ioatea 452 «tarla »l>b.

b/. taaquat9i«a «llseauoe» <outea 452 «earls ,196a.
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68* »afirolu t • U.e nuuvelle z4tnode pour le diueneiotxeaeat 
des ohatiLoSes eauplee • scutea 431 •*^P18>1966*

u9* weaul» >•» ueJ«vLLletv.,4e«ent3tiQa ic j«k nouvea® 
appareils otlUato poue l*6*uda ’e la fatl^ae 
1M aorot^a bituoSEeos • ^outea 465 iris , 
1971--

7o. < losa» . ., l^xpari&ioe acqoiae dana l*4tablics«c»eat da 
eaeCtectr.to bituoinie® • ^outes 463 «iaria 
1371.

71. CbootcntG. Valayer,i^. ftode de Vornlteace ea labora- 
toice. outee 45â< . ar •19/0.

7^. ue ©viile e4. îxrobâa bitundnlfe® « fa>i^ue ca fila ia 
Han*. iootM 461 t^acia tl^/l.

73» Fa aveau, h. L'dtat da răceau rcutldr et laa occ itiooa 
WhnlqiMa ie son reLfareeoeat. «o-tea 46ot^wte 
197©.

74. vivleo, -a ^uel^uea contrHos et Gosetatatioca 1 pcopos 
da b€«an bit uniate® olouti âa 1‘aubccoute.
i.l. aae ie Hta—?*4>Uals. scutea 4yG ^aria, 
1,7®.

mcjccmkfues

7% ‘ 4rmai»u.« «ulllasd, •* i-copci^tfcVju bfton bituBia^®1® 
00016 Goopar^es 4 oellea dea earouAe olaasiquee 
dootaa 45® •~ wie *19 A>*

76. ..eukeloa 9N.a4baqoe eapfciacEitale adorlvant la conpapte- 
mb* dea bitoaae an fonetica do la teopicatuse 
ioutea 4>4 •daria »197o.

77* ; oariea Lee cbnuealoa ditoa r scuplea ” .io ut ea 4>o 
farîa »197a.
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7^ «rteeey.^*. xvobldaes nea couche^s de rooloent .doutra 
450 »197o.

79. loveau ctnoa^ee aouplsa ea axyletere. 'cotea 450,
Paria »lv7o.

bo. .„•da la bayette*Cu3pactage ies eucobfa bltunlne^ux. 
Bulletin ie liaison 46 ^ wls t197o»

81. Syndimt ies fabcicanta i'&xulaiaas routi&& de uituci 
Lee âcultioas de bituoe et leuca taclsilquea 
j*aptlicat;lQC8. x^ria - 1J66.

zuteaou J.,-icoaru tb*t ipacat per teu detecaioacea ade- 
zlvltățil llacțilvc aiieocaebQnațl • Gobatcucții 
in transporturi «ol. aXI/19?o.

85. 'icoacă,^, cuBe’vațil asupra mei îaiJC-iQămlnțl bjtuol^
ncaaa» realisata din piitc > spartă cu mortar ou 
subif ( etanșeiaată printe* un tratament la 
cald* u ^atracții în Transporturi .voi *XXJ/197o

freatica dea scutea et :e la ofrouiatioa routilre • 
Cclloque franțais 2ar Ies ccctrClft ie qualitț 
ec construotion routiire. Paria. 1972.

654 XIV Consta Mautal iracue 1971» Ceait£ de la gli-
saax.ee . -ta^. port 1971 — ^ra^ae.

86. i«GUsla«sklj ,u • jot,uslowsklJ ,L.t. .irqjbzfroraaie 
treșcino pi advlcoistolcfrOEtl at-faltobetoîh
pokrîtii. III. Budapeatkala orojnaia onfeeenția 
hudapeata ,1979.

87- uoera, K.» tspualt FahebaitnkanEfruâtlonci, ir Jac--  v --W   ■-   —W 1--------— —------—    
Tsobeouoelovakei • n. ^traeaenkonfereixsin 
Budapeat. 197>.
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89r Ivano* ,N.N.t lakovlev tM.I. 0 putiah?razvitia moțodov

1 Blumenfeld »Th. ,ș.a. Cercetarea .proiectare construcția 
și întreținerea drumurilor în S.U.l. Construc­
ții în transporturi ,vol. XVIII. 1969.

raseeta nejestklh dorojnîi odejd «III • 
Budapeat^aia Dorojnaia Conferenția .Budapeat 
1973.

9o.> Fodor,G.,Ciubotaru ,V.» Coțoschi ,B., Cercetări privind 
Introducerea în țara noastră a metodei de di- 
measionare a sistemelor rutiere flexibile baza­
tă pe criteriul deformației admisibile. Revista 
Transporturilor 2/ 1969*

91<> Nioolau , , Stadiul actual.al problemei dimensionării
sistemelor rutiere* Revista Transporturilor 
6/1967.

92. Niculau/I., Probleme actuale ale tehnicii traficului 
rutier. Revista Transportu-Hor 3/197o.

93. Pinescu A.., Influența vitezei de încărcare asupra valorii 
modululăde elasticitate la materialele vîșco - 
elastice .Hevista Transporturilor 7/1971 •

Torjesou ,ă.» Glușcă ,G., ^raru.V.* Cercetări privind 
realizarea îmbrăcăminților rugoase. Revista 
Transporturilor 4/1971.

95. Vîrlan,^.,Avantajele teoretice șl practice ale construcți­
ei într-o singură trecere a straturilor ru­
tiere bituminoase de grosime mare, âe^ista 
Transporturilor 4/1972.96. tfefiroiu »k.* 0 încercare de rezolvare a problemei di­
mensionării economice a sistemelor rutiere ne­
rigide .Hevlsta Transporturilor 5/1972.
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9/* -W’u »>• ,și .a* recente în țara noastră
de io^ucuainți acialtlce cu suprafața Je cula» , 
re antiderapantă • la s taaăala * ucurepti, mi 
197$* ~*i*xG* d,*.,*~* ..eslUEse ie occanicurl 
ști inculce »tal 197$.

/ja. atauaalu * •* vrlentacea cercetat lur în ora^id/dls- 
tenelor rutiere* Cacstrucțli în transporturi 
voi* aî/1970*

9^i w3<'oja&u vă*t utilitatea x’olosiril indicelai -e yraei- 
ue la ulaecalâaM’ca sistemelor rutiere «erlgle* 

o atracții ia Icauapoctori *vol * m\/197o*

loo* artii ,C., laeasioaarea consolidării sistecelar rut io­
te aerigide prin aetoâa stratului «cuivaleat# 
Contracții îa transporturi * .ol. z^./l>Z9a

lol* d. aua* Jeccan*^** Ut .eacu t *t tațiicearea ru£ozit;> 
ții îabc&QuQiavil**? as&ltloe* construcții ia 
Transporturi * voIaXâ/19,0*

1o2* -avriliu r *t Unele contituri privind comport a? ea 
i&Urucuaiuțilcc irXaltice compacte ssecutate 
pe araturilor locale și nasurile ce se iapan 
pentru viitor* Construcții in transporturi 
« 01*aX/197o*

loj* CțiSBenielâ, Th* Organiaarea și executarea întreținerii 
druBurilor aodccr.isate cu în&utcualnțî acXaltics 
și de beton de oiaent* Construcții ia transpor­
turi Voi* xvI/l>69*

loO* bîcnea#L*e ș*a* ivablece actuale privind întreținerea 
dcunarilor* Construcții în transp rturi ol* 
ix/1970*
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Io?- ih^ureacu -iau » •» arineecu »r-t ^reocopârl 
actuale privind atilisarea materialelor locale ' 
la straturile ie faiațli, te bast șl la întce- 
ținerea Înbr-Ovffllațilir - Constfocțil in 
transportări Voi- &i/197o»

lo^» . lueenfeld »db«t ^obleot actuale ale a» c tor ului de în­
treținere a i’uoarilu?» Construcții ia troi>- 
sporturi Voi- aJ;/1971.

IoTp luBimfelJ! ,^h., ș -a- <săltatele Obținute in aplica­
rea îm^râoialnților «eAltioe ușoare ia vederea 
Sabat'stației! viabilității &*ucu?ilor naționale 
îapl'trăite. Corictcuețll in transportori -ol. 
j «• • •—A , 1^/O— 1

Iod- ‘a* e< i»~-, ș-a- ionsl wații privind executarea ioii 'ttcir- 
Biațil&r aefaltloe ușoare pe î^uDurile naționa­
le din OX^ova- cobe truc ții în transportori, 
* ol- iz—• a ,19?o—

lo9- l£utu«- •» - bîcnea, Ui rei, «ratarea iernatei r 
de rîu conoaoate xoloelnd laptele te var •
4 o '■truwții în transporturi ,vol- XX1T/1//1 -

llo- 4tteanu ,<•, <îteva p>ouleaa privind eficiența econo- 
nicu Ia nodernisarea druawîlur- Construcții 
în transporturi , voi- a>ji; •19^9-

IU- x opeacu ,x at &eâșteouiț SI mmnte privin i cosport area 
uiCubatuloe coopacte executate în ju ețul 
în funcția do iverși lianți , prin p iaaa 
u.'cr prelucrări etatiatloo» Ganetrocții în 
tranoportcrl voi- -vii ,19^9- 

112- in *ei, C—, ș-a- întreținerea *1 consolidarea .jr unirilor 
acoperite ou îabeâcualnți «celtice- Construc­
ții în transporturi voi- . .J;,19b9.
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115» Eopeaoa »*•» .^râșteanu ,w», tea t uri superficiale 
subțiri de protecție pentru covoarele executa­
te au anroUate compacte. Construcții în 
îr-ai. sparta?! voi» <111 19^9»

114» uartia »v«t Observații asupra dejrajts’ii o^or aiatea» 
rutiere de strâsi • Construcții în transpor­
turi voi» .<«;■ 7,1969»

11^1 Jercan p»> tendința ie fisurare a îa răcunințll e apli» 
cate pe asize stabilizate cu cinent» Construc_‘ 
ții în t-unopc^tasl voi» XX/1970.

11b. Jercan^ ••co&luoraroa asfaltului cu betonul ie cinent 
în structurile 'âtiere oixte • ievleta ^rinspa 
tocilor lo/196b»

11?» ilțlu, \.t i&ele aspecte privind colportarea uetoaneloc 
aoxaltice fixe jcdcace în c-ibluru executate 
cu nisip bitmlnce»* Construcții în transpar - 
tari val» XXw 19».

UB» ? âaceanu »2., întreținerea ÎBbrâoâninților isfaltioe cu 
euulsii de bitun caaoiuaat» Construcții în 
tras porturi voi» ăix / 197o»

l^^ -orjeecu tr »t Cercetarea unor substanțe teaaioactivo 

în vedere* a-cllorucli adeaivit&ții lianților 
bituniuopi la ajve^ate d^erale. Revista 
Sransportoriloc J/1964»

12o» Teodoresou»'»tClușcĂ ,3., încercati ie laborator priviși' 
ieternînsrsa codului uid Elasticitate sta tio *1 ' 
aîztarilor aafaltîoo «deviata Tansportoeilor 
6/1971»
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^iueecu , ut Geroetârl asupra proprietuțlloc etcucturale 
uîccat.loe ale mixturilor a^altioe* leaâ do 
daetorat ,-u-u*eytl t institutul de docateucțlî 
19ui.

122. Brengax*th(M. a.a. Gliaaance dea chauaadea et accidenta de la 
circulation. Bulletin de liaiaon 55/1971

Craue J.^&iWtU^^.icolau evoluția oaleaiului aiete -
șelar rutiere oerigiue £u ItElm ultimului con- 
gt<8 nari i al ie dranacl* Revista X-raDopvrtwrl^. 
lor IVl^Se

124. alayer 9^«J» iechoroheo ea? le® pn£uou&.o£ nScai^^jree 
dans lee aâaucs&s et lee encol&blctialnjfeiK • 
•foutea 4>i>4 iele, 1964.

!*->• ^aspar>1»^ perati^ue uongroisedu Jl~eusîo.^tofc2t dee 
cuiuja^ea .Ia j \uasec xr» 449 , icis

12fa.> clvlakli, •<• oi setau» de calcul a el^ testelor rutiere 
uecield’ •* ^totraoflladat •■ oecova 19,1»

127. ailsciith $.a« lotlon o£ pavt .^t allectlou
frac laborator? testa. 1 țaper prepirej £or 
p’esectatlcn it tbe aecooi late național a< 
âucfejeooe oo th» atruct^al ^eolfla of ieplult 
2aveoeE>ts« ux. uzbor, -icUlean • Ijb?.

128« tloutuicoa pi caisului ei^tei-clar rutlo*
re nerlolie» pe baaa echilibrului l^cal lirjxu. 
labcta'aneiaiat, «ecova »19b>.

129. MMqortei* .ecthler 9u.t AectterGoee relative 1 li .11“-- v~ v v — - — - ---v     — - — - - —.- — - — - — —  
eaanoe eoutlfce. Consiquencee aur la oonoeptloQ 
dea revCteaonte routlere* la > Uuletla ac Hal- 
son aee ImoLatolece routl«ce&» realul ;.irls» 
19^a.
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Uo* Jeutteoqr »u»»laflQe&oe jc oertaicee oa^ctțrlBtlqoes de 
la eurfaoe ies cbauseie? sur la alcoritâ lee 
vehlcolce» Io Fulletln de Uaîson peolal F» 
xarle •19&>*

131» Looas »J»» Ftode de cynthtal wx la gllcsanoe dee 
r«hausstee «Ta Lulletin de llaiacn rpcclal F 
j/aris» 1966»

U2» 9jom»J.» alaviille * • Ia mcosit* glasetrî^ue ies 
revtteuecta routleca» la : lullfetln .€ Ualaon 
* oeoial «'••iarta »19>j6»

133* Kloes » *H« fa tapei » • tsphalte ooull eu? bâton bltt» 
aînțeas cilindri pour Ies cbauea^ec 1 ai -cula- 
tlou lourde et active» In t xoutea 4;o,xi4»ia, 
1971*

13<u ^tamela »ut ucfc eu« eohile tatrâcâsiințl ale steiiadlc 
orașelor noantre șl confortul circulației» Ic e 
de* Ista Sracusporturlloe 4/197o»

15>» feodcrecoa»>•■ larjeecu ••• lușat ,*•» pul tcocea tet> 
nol^lo pentru întreținerea înbrâcu&l&țllor aCfal 
tloe cu strat vi subțiri lin cortar asfaltlo la 
roca ( peoceOeol lwrp«€aal ) In t Revista 
xraneportwllce 2/19/0»

1£6» ■ «cotea ,K»( Heallzarea de elsteoe rutiere rezistente 2» 
îngheț la noi în țara șl direcțiile -« cercetare» 
care se îcțxn pentru colaționarea probleeel »în» 
deviata Trx eptrtarllar 10/1971 •

137» Je.*aan^» »£iaotropîa tatonărilor» In : revista Iraneporti 
rllor 11/1971 •

Ija» Jeroan ,6» orobanțu ^ » Eficiența eoonoalcâ a îneeetlțiî* 
lor rutiere» Ia t Revista îean porturilor ^/196u»
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15 >• «arian U* ș .a. iâetode ecoMaice pentru întreținerea 
perfecțlomtu a l ’uou-’ll e înple trăit® «In • 
Revista Sraneportocilor 9/1964 •

140. raster*!.* XEdiâtrîaleci^factar Important îa aprecierea 
calității bitucoloi pentru druntri .In »Revista 
xpanepa?tayilar 2/1962.

14w voUtoea, L.*. Ou* se poate întîzla înhătrinlrea bitau»»
lui. In * vutooobîlnîie oroghl 12/ '..t» ^. 
1966.

14£« Lobâieana »>.» < a.o»șt«?<a proprietăților fizico -calai— 
oe ale bîtuaa'ilcr •factor de ameliorare a 
nlxtorilor asfaltice. In i Revista C’rabcțort®!- 
lor 2/1962.

143. lorjeecu «•» «lușcu »- •• waru Cerc©taci privind
rugozitatea îab?ucuainților acfaltloe rutiere. 
Lucrările e^atonii științifice a Institutului 
de etudll și cercetări transporturi 2^...^4 
aprilie «Uitară 1973»

144. ^tăaeooa xreooupărl actuale la deceniul luorârilor
de druaurl reflectate la standardele țarilor 
cu trafic rutier dezvoltat .in t Luc ^llt 
cesiunii științifice a Institutului e studii 
șl cer cețuri transporturi 23..UJ4 aivllle 1971 
Ultura C. .. .1. 1973.

14>. Benobaa »; •« irecțiile de cercetare* care se iipuc pen­
tru stabilirea Duao?llcc celor aii indicate de 
pcevenlre a degradurll eist coslor rutiere la 
acțiunea de îngheț «deagbeț • Lucrările aeei<siîl 
științifice a institutului de studii șl cerce- 
țări transporturi 23-.^4 aprilie 1971 .’ ditu- 
ra C...2.Z. 1973»
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leodoreecu ueeou » voluțla șl
ocaportacea îsbeacâBiaților asfalt ioe lin aaco- 
bat» coopacte pe 1‘aatr’ile localr iin Juiețul 
^rahova epc perlte» ia anilor l><o «... l>7o .Zhi 
lucrările sesiunii științifice a Xntitutului 
ie atolii și cercetări transporta?!
aprilie 1J71, i litura G. .4.1. 1975.

14? • . ollini Greoaia c . ..^rocrn^tioa ct oontrCdt iee
t.rava« 3'r^Vttlen 1 i'aice ’aaecuication 
eyatenatiyuea. tvasse tel -eckeăr știricii șG 
a»'. 4 april 1972.

148. usek . •• Itunenulkrccttca — «ine wirtsatmXlicfce 
baoBeise aur irneueruns von keoentbeton 
fabrjaluje». teiose , eclln , se «v Sn lr 1972.

14y. uosoogUIu t4.vîorpeecu Întreținerea și repararea 
îabrăG-eințllue acfaltice executate cn elersen- 
te prafabricatc pe calea șl trotuarele: po oi­
lor de șosea, ievieta Iranstortoriloc 
iulie 197<U

l>o. - Incintă c.B ci^iunan e^ă. asupra inlioclui ce st.'uotură 
la betoane^ asfaltioe cilin cate • .i. .
rouarl 11/1972.

XXX Congresul de la .raga .1971.

1£m. -1008 . .. .t V eceoialeișafeetere -eZ^e olt ^riniiat - 
lepbalt. - trasee u, ;ecK«br , ă&iab nr. 1, 
ianuarie 1972.

195» Gțaetel t n. -le irUfmg dar verforaong bltunlaSser 
niechtingen ur.ter dynaBlsoaar Jaeteinwirkunc. 
x4ttBMn pleere. asp rite, «-eobe» a ^ernanir- 
ei ar. i/1972.
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1>U «Înotată »c. Gaofllaerații asupra coapoetării ura? aia» 
tari aefaltioe la solicitări repetate» U»J*‘• 
»UH*1 9/1972»

155» tecblnard ,i» t-allaci «J» • ipor&Uace i^ture dea 
cateriaux enrcbâe iana le daoalne J< M vlaoo» 
Slaaticiti ei de la fatigue. Bolletla de liaieoc 
w« Zl^^ele *1j6o»

6toX Luna ,♦ ,^aain ,», ^audee»Jokeri*» ^atlgue oue

eorobie itudn^eas • devue ^tij^-’alt ioa rputee 
et dea afcoieouee ar» 4oo ,Paris ,1965»

157» J^ia^leoiQ espre frararea la interfața straturilor 
pacelelor «atrasae axi .eekebe ar .3 Ivețla, 
2tft?iab ,1971 •

15b» -laoDoelll -3bIes -bltuoe in tehnica rutiera •
tioabeo n’»471 xariev 19zl»

159» Dotn^*-entitate r; »a» t3aweuetâ»J» ateustueal aoalyoi 
sie at bitoslDOua «onorate paoecents • lîicnoy 
Heeearch deoorâ ijr»Oo7 ,r*aahi^toa 3.972

Ifio» isan^.C.-, 4rst «Ja^^^aog,!»;.» BetercîaatlQa of tbe 
elastlo aoduli o£ flrxible paveaeat coopenente» 
âSBtHsp iesearoh deoard eac» «c? v ashioeton 
1972»

<lfij^ iiijek ,J»J», Hradloklnu. Iov «temperatura oracking 
fireqmnogr of aspnalt oonorate paeeDcnte. lcaGay 
^eaearob .devoră, nr» 4o7 Waehiagtaa 1972»

lu2» ;roen, F.S» Ccapatatlan at streeoee and etralne far 
tbe âeeiqgn of flexible pavsoents »tilagiaa^ 
âeoearab deoord at »aehix«tan 1972.

163» îMvennaleâ -tanlec <»u ^Xfect of flosk
propeatlr^e of aeptalte» lyjiway deoord, nr. 
17b vAaenî&Gtan , «C» 1967.
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164» iiertert @»a» Cocpoeltioa etoiies an aeptalt oe&ent » 
• pregrean report» âiigtaay ^OBeareb Record 
178 v«a8hlagtGn • • 19&7 •

16$» » «focmtlon aed valone oftare charaoteclstlo
of 3 oand- aspbalt aixto?e under ooaatant lîrect 
and trlaxial caapreesive atrecHS. -Jclway' 
teeearoh ^ococd» ne.178 «ashlngtoa %t «1967»

166» vrem ihllip t-aiii .■■t-.f.cr-ii vua «Cocipacticn of 
aephaltlc cencrete paveoont olth t4jtu~lrteiJ3$ty 
pre^atlo colier» îllchBay Research iecord r.r» 
l/w v«.38Uij3GtdC • «G» 1967»

167» Ll^.vU, Xett,;. Tnriaecoe of coicae ag£re<j3te etape oq 
the otrec&rt of aa&talt cotxarete nlxttree» 

ieseacch <ecord ne. 178 aelilxtitcm »c»
1?87«

168» CtattlM i»xag«c ^heolc^loal ceapoaae of bițuaîaoue 
oacoceto • .d^aay <eaearch ^eaord kt?»67 
^aahiagtan e »0» 1965»

lu£» Isko r>«A» «^eraioutlaE and treataent of aapual* 
vlacoeîty data . -i^haay teeeacoh ^eoard ar»67 
Washington t »c» 196$ •

I7o» F gar S9 ^ia $»a» Ftress celaxfttlon of ItmlnouB con» 
«rota la t Sus Ion • l^aaay desoacA Record asJJ] 
yJctshin^^Dn £). C. /Qt5

171» ''iaJtare 4a4«CaUi r4o?d /• <ol«?.- £f®cts of aaptalt 
vlsooeity on physloal preportlM of aeptaltlc 
oonoroto» :ilghaay ioeeorch ^eoord nr» 67 • 
Eaahfj^ttt , »c»rx$»
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172* <«Gce ai.^.t^anlaaith a^c. viaooelantlc reapare a£ 
aaphalt pavlas slabe a^et1 ceeep loandia^. 
alghaay ^wescah 'cooed ishlngton * • •
1965.

175. aaaeaa a^idzauah aJJoc>€laa^ ^trvlsL •-odes ci' ^illuce and 
etreaeth of asphalt fllns eaL^tcCe te 
tenalle steeaseo ..^cgăaaj' teaa?da ne.
67 euashinctaa a.C. 196Ș.

174. chulaet -.x.. und dauualtE_#bte«6uns®n «uf
.traeeea alt d«c xenielaerSt cei ca luellOBn— 
ceneeo. Jece Unt6ic,saoUur<;en ^.teaose a.d 
4atobaha ac*. 1 «a i-oaii • 1975.

?Tp|v-eAja^U-^â

125» -otiOlae» H.&. ii'c«tleeJt-b cine a aue
Vopsahlelesi^ Jn.^aQs anhani vqq - ^l eioi>* 
esca&i&gca aut 4,5 »aeî?uGija£el3«v _ee aî: 
. alsbut^ — '&xaben • tfaaee a i 'iutebaun oc*.5 

rboha» 197J.

1Ț64 i.ai&ol ;F. le vntea ^r^ iea Upbaltob«?uauc8 .-teeaaee 
and iutobahn 2 -^Qua >197^»

177. aatare9»H.a Lcs ceotcnccncat^ ea eneob&i ultucln0j«ac 
i jels t -uUetin le liaisea ctpt.-oct.
1967.

176»lolfloblec» C.aalanfun«^ •• "tude de la |>a*afeaLll.tâ- 
dea eacobfe .-ulietln de liaiaot. &?• >o/ 
uacs.avcil vxiei? ,1966.

l.^^îong • ■«• Theoey ani apcllcition of eonlo testftng 
bltUHlno® nlxtu£*ea • iiasbl^toc -dci.ua'y 
deSMFOh bostfd 30.9* ~. 1968.
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13o. darea ^eoarque sa? la corception ee
ebaosa^ee. ^utea nc.465 xicle ,1971.

381* Ca țu.tdfeistanoe 1 la traction dea aacobda bituul^» 
^eux , ievuc u&i£?ale 166 ^outes a’. <14 Hrlet 
octOUbele 1966.

132. mior «J.» Boiule complexe dea earobfc bltmlB^eoc 
scotea ur 421 -ici® «ral 1967»

1U3» «vierea»2ea.ia;;cea ta 19«a t dina la ocaetructloa 
dea abauea^ea souplea aux .1. toatea ar.
435 cVlet 19&1»

134» ^‘.aii,..., oreau-, n« .ea earobfe bltunine® i 
groase ^aaulGQ^trle • oatta a?«461 Faeio

1971.

135^ -ti* v*x-. fatlgue oi aaphalt pavenent uiaee ( 2e 
Coogria lat. vbot? 3%. 19^7.

136. jaain »r aonler «u’ocmjilllty ^atljue aat| beaUot; 
pccpertles of aaphal* niaee. van veboc —1969.

137. ' ioq ,v.» Le r^.fcrceneat de la d^vlatioa de -Joafcw^ia* j 
hlstaMqoe et d&oaleaect da cbactiee <3e 
ceaforacaient » . alletln de llalson 47/ x-avla, 
197o.

Ixu .-.tcet cf. ,£ecyell Go^atatatîaaa dea labcoatol- 
rea oa? 4a oiaaa&^e exletante • a letîn îe 
lialaon 47 «ivla »197o.

189» .Clkl tL. dftnodea Je canst?aetlQQ et mtCelelfe poo? 
la ocaetructlOQ de cbaoseSea blec plinea 
et eca*db& uit taine® • ''outea ar. 426 •i’arls 
1967.
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19o» Part u Le aloutage des mtfcîaox «icobie »4outes n?( 
390 Pacia ,1955.

191* DMCVOaef'raid vu«t Gllseanae et boachardatjs • <oatee ar* 
2?3 a&ris 19^1*

^92^ ^eynevel-i Lee pcop?16t£s dea Lila puli/ectcrf 
et leiV eeploi aoKW •ț&atore aans lea 
eisrobic îjit^laeaK • ^ootes 447 ?arl8 «1969*

19> ^eltler»?•» Lee teavaax dea eectloz» • .utâtlaaa 
ufcfcalee « ^outee 452 aiâris >19u^»

194* &saeoer »i «# ?tat de 13 sarSaae dec x*e*Steuesis ooutic^a 
et «® Inflmw ea? l*adrtcenae« ^itaom» 
iMe9 4eptalt ^e«13/1962

leteee »\«V» Zaflaaaoe de la easoelM *un rertteoeKt 
rcutlee sa? l’aăhârence poea-coufce »i& : 
soutes ar .9 ^x.’13 »19t£«

cKJK
196» veroay^.« i&tta peoMqafe VroaSea par ies pneue â 

olous • In 1 -troaae uaJ veckeiv • L&ich 
ar. â/197>«

197. caaiMw »%• ’Sțrfte su." lee oouchee de rouleacat 
seusisAs i» BoUlcltatios hîvemalee
Lulletla de Haleați ne «fișier Îs «1973»

Ij^cobîelâ v • a£e*Msaa Un exeopla de aeillsarea
caloulatocalul eleatranlc la elaborar 
oioe dosare optiae putea aletcrlle 
tloe .Ha • ar. 4/197*»
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'198^ itanaslu »' •> Ceauș ,I.t Janual ie căi
de coaunlaațll terestre «București t'Jlta?a 
lin ist eroi Invățănlu tulul Șl Culturii tljCo

199»4rranblde ,J«, Twiez liante routiers et enrobie 
^arls «îdltica unod »19>9.

2oo« llțiu, Mocwâ ,1., Tr.icunutOT pentru laboratorul
șantierului le 'eunuci «București • ' uituca 
tehnică » 1971«

2ol4 .jl ’ulea tâ«l« iroiectarea autoiroauriloc ,vol. I șl voi.
II ( traducere lin llaba rusă ) •

2o2. StelaeetSfK. Diaaantfrlsen in Straasenbau. Strassen und Tiefbeu
R.F.O. 4/1973

2o> aJiee, ., irraBblde ,J.t ouveau tralti de aateciaus 
de construcția, .-arls * Editîcn anud >1962.

2ot« lecacio ,J.L. Iraiti des roates » larls •liltion .unou, 
19>*.

2o>. JoâMOU tll.tIadrun^torul a;faltocalui • București
editura de stat pentru arhltwwă șl construc­
ții . l^.

2o6. ladrăilă* <•» Cui de uoauulcațll terestre tbuc«vești 
Uituca didactică și pedagogica tl>C2.

2o7. JeoCfray wu.t ccnoeptien et Gonstructian des cnauseiee 
solvi, și n. iiria ^ditlca hyrollee «1966.

2ott. Klin£ere Fehlcr und Feilerșuelleu în trassenbatt. 
o. ierte lemn verlog ( GUterelah v1961.
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UitâMeu Craue erctanțV r.t« eaauri 
t>uoueaytl Ldltura tehaîoi » 19&*

21o« ^eunan heusoltlicoer htraaoenteU' • pe Înger «celest 
scolia a19>9*

211a Neneedyt l«9 Jtak te autfipllyâk p&yaaaerfcesete
Ludapeet. 1 da»4bsakl «.âujrvklado tlj?la

' iilcoarda l«9 Curo de construcția ir murilor IM^oom
Institutul Politehnic " 2cUm *uU " v197d>

2Ua lcoard aLe* Bllțlu r4»v IndruB&tcr pentru laboratorul 
șantierului de drunuri »hucueeștl tedituro tea- 
alte »19b6.

214» Prunei »’•» Lianți hlJrocarbcnați «iași ^Litografia în-
vuțgaîntulul ,19>U.

215, .wm» ZatroduotioQ A l*etude de la rhtelcgle» 
l-aria ,196c<

216. Peltler,<«, «anual du laboratoire rutier * ^irla,iiitlon 
iunod ,1959*

217a ^aahMa ii», ier aodeme trasaandeokcnuan ^»?»G • • 
K81n al^.

21Be bteapoa »M»a Materiale de construcții •i>uoa,eQtt • 
idltom tehnlcd t 1964.

219» ^kraataee e*u jJeteriale de eonetruoțli (teaâoaere 
din Mata ruefi ) Bueu?e0tl e Ediția» de atat 
pentru arUlteetia.'ă șl construcții »19^4«
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22Qi. z.akoc ,±., .Itusen zeebfcfinyt ,uapeet i'^.flSszaki 
KBLypkladfi ,1961.

222, .liGhoay ^eeearSb ăcar^. i££eot of 'water an bltmen 
' agresate - sixtarec , washington , «C. 1968*

223* i^lgbsa^ cieeearoh bcsrd -Cpntrol of pavem&t slippe» 
ctaeee. xsphalt pavenent erackîng^ ashlxgtan
.C. 1969*

224. ilchaay Research «ord *Bitiatfnoue paving olxtarea • 
'uaahtagton ,1957*

225* ilgtaay Research Bcard .bltuolnous ESterlala and Eixee, 
Washington , .o. 196$.

<22^ lîlcoarâ ,1*, Cura de Construcții, drmuriloc ,Timișoara 

Institutul Politehnic ,1966.

227* Hîooar& ,L. ,Lîlțiu ,4., .iloș « teta îndeumutor
pectra lucrări de laborator la dcoaurâ. 
TiMeoana «idituca Institutului Politehnic 
” sraian Voia " ,1971*

228* Nlcoară ,L., CoBBtrooția draMritae.E]Mfen& de proie». 
tare.ltalș<>ara ,i Utura Institutului Politehnio

"îraian Voia **1971*
-----A

<229^ NiooarA ,L«, Zarojanu ii., ..raicNan ,d.^Canfltruațla drt>> 
Burîlar.Elieneiite de proiectare. Tioișoaca Ful» 
twa Institutului Politehnic " Sraion Vuia "

1972*
23o» - sinet,^..^ta istoria urmărilor,^uou ești ,1937.
2M* Nicoarfi L.» Courtroafla cașurilor, Intrast moțară Voi» 

I. ixoGOtarea teraeanentelor ,Institutul Poli­
tehnic Tioișoaca»1973.

.
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3.2.3. Fisuri și orbituri transvereele
3.2 .3.I. Canoe cere pot provoca epa— 

rițis fisurilor și crăpături­
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PARTEA A TREIA

Defecțiuni ale imbrăcăminților rutiere din beton de ciment
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PARTEA A TREIA

P_B P B C î 10 B I

fiBsAj^sLXIXa^gXgi^^^
O2»umi£a^^
1, REȚEAUA MONDIALA D.'. Dh^RI CU WEACA^INTI 

DB BETC0 DE CIf.SHT

betonul de ciment, pătruns în domeniul conetrooți- 
Hor civile, industriale gl hidrotehnice datorita multiplelor 
wantn.te tehnice pi economice pa care le prezintă, și-e găsit
• largă aplicabilitate pi în domeniul conetrucțiilar rutiere, 
la realizarea podurilor îmbrăcâainților rutiere pi a pistelor 
aerodrocnrilor, InbrScâaințile rutiere din beton de ciment au 
apărut In 1865 în Europa ( Scoția ) pi în 1891 în s.u.a. (Ohio), 
fiind reelisate la o scară oai largă începînd eu anii 1916 în 
laarioa 9i după primul răaboi mondial în unele țări ale Europei» 
Arătîndu-se e fi o soluție avantajoasă în unele condiții tehnice 
|i economice, rețeaua rutieră do ccost fel ee dezvoltă rapid, 
ajungînd la un relua de 23^000 ta: rumuri din beton de ciment 
în anul 1923 în SUA* Actualmente, xunglmea rețelelor de drumuri 
•u îmbrăcăminte din beton de ciment depășește 2oo»ooo Im dm- 
axri și autoutrEsi în SUA, 3«ooo Kto în E.F.O. ș»a» conoooîndo- 
•• următoarele rapoarte procentuale față de lungimea totală a 
cățelei rutiere de categoriile specificate t în S.'J.A. cea Soia 
iln rețeaua rutieră interstatală și de m re importanță, în R«F«G« 
•oa 2 % din rețeaua rutieră de stat, în Franța oca 25 '< din re­
țeaua de outostrăal, în Anglia oca 25 5 din rețeaua de autostrăzi, 
în Austria peste 9o f din rețeaua de eutostrăai, în E,P»Ungară 
•ta 25 i din rețeaua de drumuri ou circulație intensă, etc.

Experiența acumulată de constructorii și ateinie- 
testării drumurilor cu îabrăcăalnți rutiere din beton de ciment
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«a privire la cele mai bune motoda gi soluții de realizare șl 
posibilitățile de reparare gl întreținere» precum șl rezultatele 
•ercetSrllar experiment le gl teoretice efectuate în acest do» 
zonlu» eu condus la adaptarea în prezent a unor sisteme rutiere 
rigide care prezintă condiții bune de exploatare pentru traficul 
rutier actual» deosebit de intens în cazul marilor artere de 
eiroulațle rutier, ale continentelor și care - în general - an 
structurile arătate în fig* VII*1* /43/*

^ste de arătat faptul că ^oeimile totale ale sie* 
temelor rutiere din fig*VH«l* nu pot fl comparate nici între 
țari, nici între tipuri de ai steme, ele mi corespund acelorași 
condiții de dimensionare» oînt doar exemple de soluții curent 
aplicate* 3-au menținut donumîrlle originale pentru diferite 
tipuri de mixturi aofeltice» în Ideia că acestea sînt definite 
în țările respective*

Cu ocazie celui do al XIII-lea COngres mondial de 
Drumuri (Tokio,1967) e-o precizat că acceptarea și dezvoltarea 
înbrăoămințller rutiere din beton de ciment este legată în mod 
Indispensabil de perfecționarea în continuare a cunoștignțelor 
teoretice șl practice în acest deceniu* Aprecierea unor asemenea 
tipuri de sisteme rutiere se bazează în esență po următoarele 
trei criterii / 14 / •

- cheltuielile de construcții |
- întreținerea t
- calitatea de rulare*
Dintre acestea» nu cheltuielile de construcție 

•înt hotărîtoere — acestea intervin o singură dată în cazul unei 
construcții rutiere și în foarte multe cazuri ele impun chiar 
prin alegerea sistemului rutier rigid în loc de oel nerigid 
datorita condițiilor de aprovizionare a materialelor de masă 
sau datorită unul trafic rutier deosebit de Intens* Insă această 
alegere poete fl făcută și în baza analizei comparative a celor­
lalte două elemente» în urma căreia se pot formula concluzii ou 
privire la unele avantaje tehnico și economice pe care le pre­
zintă drumurile din beton de ciment față de cale cu îmbrăcămlnțla^fe 
pi care rezultă» în primul rînd» datorit . durabilității mult 
nai mari e sistemelor rutiere rigide față de cele noriglde*
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^^G /-&//&e r/g'cfe

/?un£&£ ALT
//V U^£L£ FAM AuE OjfF'

S^/sne mhere oer/^/de.

22 crr> AgU) arma/, ow'/d rosĂsn ca/cr 7,7m c/f^/p^o

\j XT cm ak 6aa£ U/h na^/yo/. Uaauam /na/crfe 
^cÂry/a/te au /(sau <9 cm malh'/a/e ZraTa/G sau

iccfon

FQFAL 3 'cm

>?e rufert dc^uk/u
cfs^cy^ /amu/
anroba^e Sr/umnocae.

mctfo'a/ qFunu/anc Tna/a/e cu

s/rat c/c mafea'/o^ /rufa^ ca c/man/ f5 om.

c n >
£5 c/n

rOrAL^5 cm

22 cm. 6e/un sc'^£t a\jf>)c/ /r^fur/ cm qa^oon^ 'Q 6 m

Hem ma/Gr^A^ QramJofr cu /ac rș Cm. s/ca/ c/c 6a
e//a Carafe ca c/memfj

o ► [ FOcm. motesia/c ^unu7a/n nej/afo/e cu /'on/f
* c • i

rOTA^'âCcm.
. '^^f^noc. ruf/cFe. nc.r/q/ac

rr} sfsfcme. ruh^/^. /^rjq/dc. nu se acceyo/o /n co^u/
^rnun/oc ^aor/antc

S£^gm

6-20 cm. b^fon s/ob

30 cm

23 cm âe/cr') sim^/u, Q\7inc6 rostiun cu yu/oane /o 6 - 6 m c/Zs/an/o 
(sau 20 cm. 6efon orrrKjf 'can/nuu,^aro

6-7 cm. annobafe 6/7um/noQfse aensc.

'Total . €7.^. ec^m

BUPT



de, bc&ct anrobafe &//um/nockse I3cm

p/ofc& c/)ncqSQ^5 (<? ou )

rOFAL ~ cea 75ano.

; /X>/c/e
a^Tf. SeAao o\//rf^ ru^Ău/'y /c rn.

ma^r/cf/'e ^ranuh^ cu usnesrf
sau ^uro o canto fa7o

7~O 7~A7~ • ^O - • *f3<un

ruâeze r>er/g/c7G
^<yr)

30. ^Ocsnxn ro ♦ (\°- • o- • •
ror^L ^€9

6a/a^ Areffctf cu Q/mc/lf ^crc/ Tz^aea ^cejncy/o/c 2S . 3Occn

n/s/p sfofrÂzcrf eu ucrieu^f 
graou/ar^ c^/ //aDA

jr^L/A

2* cm

f& cm.

rorAL^Wcm.
c-s7crr>e. u7^zr^ neciQK^e,

6e,7oc eysAu/^C-
^)//um/nocysc, c/evise

6a^/ s/o6/ 7f'^u^ cu una eu7-

rOTAC - 39... cm.

xy^ycr/^ ^nuna/cyrc, cu fonfi

/ug. V// /
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Luerărlle de întreținere trebuie că răspundă la două 

•audiții importante < execuția lor aă fie eît mai simplă pi 
aspidă, iar cheltuielile aferente acestora trebuie să fie cit 
Ml reduse»

S-a recomandat cu oeasla acestui Congres, ea spe- 
oialîptli din domeniul construcției rutiere s-pi îndrepte ateu» 
ția spre a obține șl a păstra o bună calitate de rulare la în» 
trâoăodnțlle rutiere din beton de ciment, ceea ea impune rosei» 
veros, ta primul rînd, a trei espoote • problsna rosturilor de 
Ailatațlo pi de contracție* planeitatea precum pi rugozitatea 
suprafeței do rulare.

Concluziile formulate cu ocazia ultimului ( celui 
te al Hf»lea) Congres Mondial de Drumuri ( Fraga,1971) asupra 
Teaatloil III. " Drumuri din beton de ciment ", prezintă 
•Iteva recomandări deosebit de importante privind necesitatea 
dMorețisâril pe plen mondial a unor metode noi de asigurarea 
abținerii unor rezultate bune referitoare la aoeete trei aspecte, 
irsoua pl la activitatea în nnsanblu de întreținere pl reparații 
• drumurilor din beton do ciment* Cunoașterea și adaptarea 
eoootora la condițiile concrete ale fiecărei țari* precum pi 
gAsirea a noi metode eficiente din punct de vedere tehnic fi 
tsanomie cînt unele dintre obiectivele principale asupra oăro- 
M trebuie că se îndrepte atenția specialiștilor rutieri»

2 . AVANTAJE SI DEZAVANTAJE ALE SISTEISLOR 
BUf XERB RIGIDE - STUDIU EFECTUAT NEFERITOR LA UNELE SECT ANE 
M DRUMURI RAȚIONALE DU RAZA D«D»Pț TIMIȘOARA

2oU£K£ai!ijteJ&3ai!£L^^
Atît ou privire la problema eficienței tehnioc- 

btonanino oît mal ales ou privire la tipul și modul de apariția 
• defecțiunilor îmbrfioămlnțllar rutiere din beton de ciment* la 
ttusele oare conduc la producerea acestora* precum șl la găsirea 
taler mai adecvate metode de întreținere pi reparare a lor* sto» 
tlile au font efectuate pe sectoarele de drumuri din rasa Dl» 
•tcției do drumuri pl poduri Tlnipoara* cuprinse în județele
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timiș, Arad» Hunedoara» Caraș-ieverin și Lehedinți»

Sectoarele de drumuri naționale cu sisteme rutiere
rigide sînt următoarele t

ea îmbr-căminți rutiere din
Sectoare de drumuri naționale 

beton de ciment^

D«I« Poz.Kn Lungimea Anii de Traseul cu indicarea
de la pînă la 

6 366+4oo-383+3oo 
6 386+5OO-394+7OO 

U. 0+133- 3+199 
10+892- 77+727 

TOTAL t

KM cons trucție;
15,eoo 1933 - 1939 
26,16o 196o - 1964 
3,046 1933 - 1939 

62,998 1967 - 1969 
108,oo4 Rb

unor localități :
Orșova - Băile-Hercolane 
Plugova - Domașnea 
B» Herculane gară-oraș 
Lugo^-Păge t-Ilia

^Notă» Vezi tabelul VII.l. - Sectoare de drum studiate
Sectoarele cu sisteme rutiere nereide, studiate 

la vederea efectuării unor calcule comparative tehnice sau econo- 
alse, au fost alese din rețeaua de D.N., în funcție de condițiile 
la care comparativitatea a putut avea un caracter cît mai puțin 
"bieotiv,aceste sectoare fiind nominalizate în cazul studiilor 
ale căror tratare este cuprinsă în prezenta lucrare».

In ceea ce privește sistemele rutiere cuprinse în 
tabelul VII.l», acestea prezintă caracteristicile generale arătate 
în tabelul VII.2».

Se observă, că aceste sisteme rutiere rigide sînt 
"mHuătoare între ele, avînd funcții noi din balast de 2o cm 
Sfoslae îmbrăcăminți din beton de ciment de 18 și 19 cm grosime» 
*beile de beton fiind de B 35o în stratul de uzură șl B 300 în 
stratul de rezistență» dispunerea asemănătoare a rosturilor de 
"atracție și de dllatațle » eto»

2 .2» Observații privind eficiența sistemelor

Pentru a putea comoara volumul cheltuielilor Ini— 
Uale în ceea ce privește realizarea îabrăcăminților rutiere 
^îdde și nerigide» datele de comparație care privesc sistemele 
"Uere nerigide» au fost stabilite pentru unele sectoare de 

care au fost proiectate în condiții cît se poate de ase-
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rfnătosre ou oele alo sectoarelor oare re'mrintă Obiectul 
destui studiu ți In prinul rînd referitor la traficul rutier 
|l calcul gi la natura terenului de fund-țio. lloinînd cheltuia* 
Mie aferente lucrurilor de toractioente» lucrărilor de artă și 
(In porte) or.umlaăr llor de gantlorg conoluziile ana lisei conduc 

■ / uretâtonrale rosul totc »

CoetuA realizării cisternelor rutiere 
rigide pi norigide conform proiectelor de execuție 
analizate (numai oupr-structura dru;3ului» fură lucruri anexa)
Tipul eiateonlui rutier lungime Cheltuieli de construcție 

aii leiFM» Ha» totală 
ol 7«l.totalt Coot/ka

A» Sisteme rutiere rigida
1 6 387e672-392e3?7 4«£6o 2^45 482
2 6 4«7o5oe-414ell3 6*8ol 3.69a 544
) (04 lo«9oo- 17«5oo 6«|612 3.262 492
4 tet 24iaoa Șaman 5.983 3.208 642
le Sisteme rutiere nerigide» executa te în colții aseolnătoare 
le Conform calculelor efectuate 4ua...48o aii lei/te
0» Ranfaraări ale eietenelor rutiere nerigide existente
1* Conferă calculelor efectuata da 15o»..22a aii led/tea
li Moderalsăxi de drumuri» reelis&ri etapizote
X tB6 inițial îmbrăcănlnte upear^ din nortar ca eabif • 3oc nil 

lei/ha | 
dnp& 7...1C ani» lărgire gi covor aefaltic • 5oo aii 
lei/te

Total - 800 nil 
lei/te

X MT inițial» labrttofininto ogoart din mortar ou eubif» 27o nil 
lei/te | 
după 7..^a ani» lărgire pi covor aefaltla * 52c aii lei/ta 

Total • 79o aii lei/hr.
X B179A inițial» Inhrâolainte ogoarS balast bituaat • 35o bH 

Ui/ta 1 
dogi 3««*9 ®®te lărgire gi covor asfaltio • 52o aii lei/kn 

total • 07o aii lai/ta
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Aceate resalUi te, precum și ..Itc observații formulate 
ou «asia studiului ei ectisat/-penal t notarea umătoarelor conclusiit

In General» cheltuielile inițiale privind construc­
ția eiotemlcr rutiere față de eele aferente construcției siste- 
■alor rutiere nerigide» sînt nai teri, și anume în condițiile 
Mior arătate xal sus» această depășire reprezintă ?ea 5,*,35^«

Această situație se datoreste în priciul rînd faptului 
ol traficul rutier nu prezintă asemenea valori ale intensității» 
MTclnii pe osie 0,a, care ar impune din acest punct de vedere 
■ oleteat rutier norigid cu o structură deosebit de rezistentă 
4 daci mult mal scumpă decît cele realizate pe traseele studiate, 
pt etnd eistemele rutiere rigide asupra cărora a l oot îndreptată 
atenția noastră» eu o piruotura care prezintă cel puțin grosimile 
oonatruotive minime prescrise de normativele tehnice cunoscute.

Observațiile necesit o completare spre a le putea 
fonole cu mal multă obiectivitate. In acest sene» se pot efectua 
odeule de dimensionare pentru sisteme rutiere rigide §1 nerigide, 
oonduse dup » prescripțiile tehnice în vigoare» conslderînd con- 
Uțlile cașului concret al traseului UM66 A kn 24*ooo-3o*ooo 
Lugoj - Făget — lila, ultimul executat în cedrul •Tinișoare 
dintre sectoarele de drum cu i brucuminte din beton de ciment, 
iooeptînd caracteristicile tehnice ale zonei traseului» ale tere— 
«nlui de fundație» ale materialelor gi condițiilor tehnice de 
*>ouțle cunoscute» 0,a,» cheltuielile inițiale de construcție 

celor două tipuri de sisteme rutiere (rigide el nerigide) 
'tcliaste pe traseul Lugoj-Făget» variază în funcție de traficul 
Mior de diferite intensități considerate» cor.fam diagramelor 
Ua flg-VII^,

Avînd în vedere caracterul de caz concret tratat 
bealeuJele cere eu stat la baza celor prezentate în flg,TZI,2,» 
•onificerea privind intor.nitetaa traficului rutier pentru care 
** recomandă sistem rutier rigid la construcția drumului» om 
^oemnnea» un conținut telmico-econamic particular. Totuși» ele 
^xir.tă un nodal de justificare er vsntajelor tehnice-eocnamlce 
I* cere le prezintă sisteasle rutiere rlgido» uneori chiar pentru
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nord;îroQ jXkVORfeițiUos? ini. pi^iviudl ^cc^tor® xo

FfgW&Variațfa cos/uiuf executării sistemelor rufyen r/gide 
șt neriQfde 7n funcție. ofe tnofcni rutier corwder&S in co/cu/e / 
pentru conditinc teren si componenta frafcu/u/ £)p 60 A
! Pm 20^000 ~ 30 rOOO,precum 3/ a dos/un/ar tota/e (aonstrucț/'e 
intre/inere) pentru o perioada de de serviciu de 30 ani

*1 doilea aspect privind eficiența riotenelor n> 
Uare riM le eate cel ol econcaiilor la cheltuielile de întreținere* 
Amploarea și ceracterul nceotom depind de Întemnița tea de circi»— 
^u», do amusite condiții locale opecifice sectorului de imn 
^alisat, precum și - în primul rînd - de felul îjabrăcinințli 
Aliere* ^eEnificativăeute situația comparativă oare ae prezintă 
*1 JOB și în care sa Indică creșterea nedle a cheltuielilor de 
btreținere ale diferitelor tipuri de imbr cămlnți r tiere, în 
^•Oento» în raport cu înbrucătnințile rutiere reolizate din beton 
l* cisiMit* îabrăoâainta care noceaită cheltuieli anuale de întreținez
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cele oai aici / 11 / :
• beton de ciment= loo
- pavaje de piatră cioplită= 118
• beton agfaltlc = 136
- pietr dj*i= 227
xață de aceasta sit uție considerate generală în 

cazul țării noastre* pentru sectoarele de drumuri noționele 
studiate* ee pot stabili - pentru perioada anilor 1969 “ 1973 
inclusiv — cheltuielile de întreținere arutate în tabolele 
VII»1»4 VUe3* gl VIIe4«» în cure acestea sint consen a te 
yi în funcție de principalele cauze ( defecțiuni alo îmbrăcă- 
nlnțilcr rutiere) oare eu enorat aceste cheltuieli»

Se observă că valoarea cheltuielilor de întreținere 
care privoec înbr.icămlnțile rutiere din beton de client eînt 
nalt aal infocicaro color aferente înbrăcăaînțilcr rutiere 
din betoane n?faltice» aceste cheltuieli evalnîndu-se în 
cursul perioadei de tiip analizată* confom diagramei din 
flg«VIX«% ( ele fiind transformate în chol-uiell nodil pe 
km de druci)»
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Față do această preseatere» în dlsprersa din fig. VII.4. 

se arată evoluția cheltuielilor totale de întrăținere a dru— 
nurilor din rețeaua administrată de D.w.P.Tl-niQoura. Se obser­
vi; volumul deosebit de important al cheltuielilor precum pi 
tendința do creștere a aoe tara în Wtp» ceee o© ne obligă în 
formularea — printre altele — a lotu; conclusii inportante în 
ceea ce privește probantul ntudiu <

r967 ” ^970 ' f97t 7972

7n f/nyo o cbe /tcre/dor de /dregea' ? 
rede/e/ de ^njmun nerf/onede /cr ^ccyrcy ndcva.'o & 
cadd D. O T^. Tim/3Ocfrxy .

— este important de studiat în aontir.mre ixcobletoE efici­
enței liabrscăaințllar rutiere din beton de clmnt față de oale 
sofaltloe» svînd în vedere posibilitatea realizării unor oco- 
noall îneeanote de cheltuieli în onsaablu i

* eote Important de <^11 oelo nai careapunautoare metode 
do prevenirea defecțiunilor în înbrăcăalnțlle rutisro»preoun 
?1 a celor mul coroaponnătoerp aetode de înlăturare» reparare 
gl refacere a acestora»

afiolența îmbrăcăcdnțllar rutiere din beton de client este 
determinată nu numi do cheltuielile reduse care privesc între­
ținerea acestora» cl șl de faptul că dureta lor le serviciu 
cate ault atei oare decît a îmbrjjcănlntilor rutiere din betoane 
aofaltloo»

Prin urmare» calculele comparative privind eficiența 
îabrăoăalnțllor rutiere din beton de ciment» în sasul anul
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eaotor do dat* poinose de la o apreciere cure poate fl 
formulată în relația t

wfa* ,ma’

ia caro «
2* este un Indicator al cheltuielilor» echivalente 

pe o perloulă le calcul T* ooelaș pentru 
fiecare dintre soluțiile " 1 " studiate t

Ij - investiția inițială totala la cazul soluției "1" | 
^i • cheltuielile de întreținere* reparare șl refacere 

a elstenului rutier al soluției “iH aferente 
anilor
J - 1*2*3* • • . . t de exploatare al perioadei 
de calcul T*

Ia cazul îabrăc uniaților rutiere din betoane asfaltioe de 
tip greu* durata de serviciu și ciclurile între două reparații 
■înt arătate în funcție de intensitatea nedie de trafic tene/ei 
în tabelul VU«5» / 7 /

Din tabelul VTI*5» resultă că o perioadă de timp T» 
egală ou durata de serviciu a îmbrăcănințllor rutiere din 
beton de clasat* da a;e?oxlaatlv 3o ani* cheltuiolllo de 
întreținere* reparare șl refacere pentru Ibrocoaințila aafal* 
tise de tip tren vor cuprinde șl un vd® înseanot do cheltu» 
leii care privesc reparațiile curente și ropomțille capitale 
necesare a fi efectuate pentru raanțlneree unei viabilități 
corespunzătoare *

In buca datelor do ani oue» precum gi a experiențelor 
acumulate în ccdiml eatl-ltățil de întreținere a drumurilor a 

se poate formule umltcrul exemplu de calcul numeric t
In cazul unui aist® rutier ri^id considerat :
* Investiția inițială I ■ 642 mii lei/faa }
«. ee consideră o perioadă do calcul 2 • 3o ani |
* cheltuielile de întrețin re se consldără de 3 sil 

lei/an । 
deci

Set® * Set® ♦ | . 2 ( O- bet® ) J
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sau * 3o»J • 732 mii luVaM
In coșul unul sietem rutier neri^șld. co..fjlâer&t 

pentru aceleași condiții de trefle șl loc natural «
- investiția Inițială I_ « 48© Oii Isl/kri j
- Jv . treideru aceeași perioadă de calcul T » 3c ani | 
- cheltuielile de întreținere și refacere re consideră* 
întreținere anurlă ( nunei a p:irțif earoeebile ) ■

3o x 8 • 24© nil lel/kr
reparații curente 2 x loo * 2oo sil lel/ks 
reparații capitale 1 x 5oo» 5oo «li lei/tan 

iotal a 94o nil lel/tai

decl "asfalt “ Xa > J

880 Zasfalt a 48o ♦ 94c - 1*420 ©ii lei/km

adică ^gfaxt beton» ceea ce demonotreaza* în ca&ul
considerat» cficiențu finală b îmb^ucminții taiere din beton 
de cirsen *

Concluzii priviră avantajele si dccsvQntrJele
tej^£gai£S112ILJ3î21^_âl2_^^

In baza cel ar expuse t^ui .sub* precum §1 în buse 
altor observații efectuate și cunoacuie* ee pot formula urmă­
toarele conclunii privind avantajele și dezavantajele îmbrăcă- 
■inților rutlare din betoane de d^ent față de cele esfeltioe 
/ 36 / » / 38 / »

a»,) Avânte,'ele î .tracuminților rutiere din beton 
de ciment faț.’. do cele asfaltice» sînt uruătoc.rele »

- în nalte situații*, ele prosintu o eficiență eco- 
nomică pentru perioada de servieta prescrisa ț

- straturile rutiere din beton le ci_;ent prezintă 
rezistențe mecanice însemnate* în d-montul construcțiilor 
rutiere fiind utilizate betoane de mărci superioare ț

- volumul lucrărilor le întrețin:re e-te reduc si 
acestea constau în general în operații rlnple șl în execuțlș
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periodică *

— suprafața de rulare este corespunzătoare» rufoasă; 
prezentind siguranță în desfășurarea troficului rutier t

• prezint: real?tențe ridicate la acțiunile a; enților 
climatiei *

- e noi executa și i,e Linp uaod pi la temperaturi 
relativ cobcrîte t

• durata de tm^viciu este ridicată (15«««3o ani ) t
- oferă posibilitatea realizării unor cisterne rutiere 

pentru o circulație rutieră deosebit de Intensă sau foarte grea ।

— culoarea suprafeței de rult^pe^’oaintă avantaje 
pentru circulația de noapte >

— defecțiunile sau degradările caro npur cu cea 
sal nore frecvență ( decolmaterea rosturilor» fisuri» ctc») nu 
deranjoază în desfășurarea nom l;i a ci-cjluției autovehiculelor»

b») 1 ozavuntajala pe cure le prezintă îzabrăciiuințile 
rutiera din beton de ciment față de cele urfaltice pot fi 
formulate catfel t

- cheltuielile inițiale de construcție sunt nai auri |
- posibilitățile de roti tor sare a ei o tocmi ui rutier 

pentru un trafic rutier sporit ulnt „uii greoaie }
- imposibilitatea eliminării tuturor larmelor âe 

producere a unor tasuri inegale ale pumîntului este o cauză 
Importantă cure favorizează ^torior plex^ereb stabilității 
dalelor de beton sau distrugerea cirteniului rutier ț

• (tratul rutier nu se po:>te da în circulație decît 
după o perioadă relativ lungă de protejare» pinii ce betonul 
atestă anumite rezistențe mecanice )

— existența rosturilor trenoversale deranjează 
circulația rutierii» mai ct> eet-xia în razul unor denivelări 
relative ale dalelor de beton vecine i

- în acțiunile le coabuterea poleiului șl a deszăpe­
zirii drumului nu se reco-andă utilizarea ?Sril c-re pre—întu 
un efect crroeiv asupra betonului t

- defecțiunile care apar letoritB unor gre.}eli de 
execuție sau datorită sub iaennlonăril sistemului r -tior 
ee reiaedieză foerte greu șl cu cheltuieli însear te •
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de c raa»!

In ultimele două-trei decenii au fost înregistrate 
unele rogreee îneasmate în realizarea îiabrucurainților rutiere 
din beton de ciment» atît în ceea ce privește obținerea unor 
betoane rutiere de foarte burnă calitate» cît și a introducerii 
unor tehnologii noi de execuție și întreținere a drumurilor 
din beton* înainte de a studia cauzele și raetodele de Glinlna- 
re seu remediere a defecțiunilor drumului de beton» notînd os 
prin aplicarea generalizată a lor» se reduce în foarte mare 
năsură posibilitatea operației defecțiunilor îribruoăminților 
rutiere din beton de ciment*

1» PAKi-WULAicllAVI Â1E CO'U’ JITIEI BmTarjIUI EOI^IT 
la executau^ LiaîEÂ::iEkE.

Betonul utilizat la realizarea straturilor rutiere 
do beton do ciment trebuie să prezinte unolo caracter!atici 
sau proprietăți deosebite față de betonul utilizat în construc­
ții civile și Industriale» deosebirea esențială constă în 
faptul o&» în general» înfarăcamințlle rutiere se execută din 
beton simplu (betonul armat constituie un caz particular» o 
soluție particulară cere se va trata separat)» deci efor urile 
imitare de întindere trebuie preluate pe toată perioada 
duratei de serviciu» de către xseu betonului» ellminîn.lu**se 
pe cît ee poete» posibilitatea de reducere a fisurilor și 
crăpăturilor» Totodată, betonul trebuie să prezinte o rezistență 
deosebită la uzură» trebuie au prezinte o bună rugozitate o 
la îagbeț-doaghoț repetat» la acțiunea sărurilor utilizate 
la deasăpoairo e*a» Prin urmare» în vederea prevenirii apa­
riției defecțiunilor» betoanele rutiere trebuie alcătuite 
cu o deosebită atenție»

Practica aondlalu a demonstrat că una lin cerințele 
care derivă din cele arătate mai sus este guslree unor cimen­
turi de tipuri speciale ; antru corstrucțll rutiere.: Acsste 
cimaturi urmează si asi&ure roalizarea unor betoane ou re* 
zlstenț® aarl la întindere și ea deformați! aici din contracție* 
^pre exemplificare? ee noteeaft mole tipuri de cimenturi
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rutiere / 35 / »

Tara Hornativul Unul Re 20 »*.*  _

* cimentul să au fie cu priaă rapidă* începutul de 
priaă să fie la oca 2 oro de la noeentui amestecării cimentului 
ou apă* la o temperatură aablantă de ♦ 20% gl la cea 1 oră 
la 3o% - atît pentru a pernița efectuarea transportului ba» 
tenului proaspăt pe pantiara* oît gl pentru e evita fisurarea 
betonului datorită contracției rapide i

- rezistența la întindere din încovoiere* să fie 
de fldnla do daB/oo2 în loo da 5© daH/oo2 preeoriaă pentru 
cimentul rutier 2 - 275»

Ia Franța se impune pi * determinarea fisurării “ 
pastel do ciment pe o probă inelară^ fiind prescris ca apariția

oiaent daH/oa2 nod daH/oa2 aed detonatoare 
deter- 
alnaro

Franța AUTO» PIS* CPA pe cub ou pe reazeme la
302 1964 325 325 latura 55 lo ca

7»o7 ca prlaoă 4x4x16 oa
RFC Da 1164 2-275 275 idea 5c idea
RHT K52 523 C*6oo 6oo Idea 35 prin tracțiune

pe corp cu 
Mofc 5 ca2

In practică*  în Franța șl >:•£•&• se fabrică pi se 
utiliaaaaă cimenturi rutiere ou o rezistență la compresiune 
la 28 sile*  avînd valori sporite cu 15*»»3o  K față de cele 
indicate sal suc.

In »F«G*«  pe lîn&ă cele arătate nxil cub pentru 
cimenturile utilizate la construcția autostrăzilor pi a druou*  
Mior principale*  se mai Impune / 47 / »

— finețea de măcinare a ci.antului să nu fie prea nare t 
este adevărat că aăriree finețol de năelnsre aSreQte rezistența 
la întindere e betonului  dar conduce la fisurarea rccentuată 
datorită contreețlei ț pin» urmare suprafața specifică a ol» 
matului (determinare Blaine) trebuie să fie sub valoarea de

*
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flaurilor datorită contracției a nu se facă nai repede 
decît 15 ara de la confecționare»

Sectoarele de drum cu Lmbr-cămlnte din beton de 
cient studiate au fost executate eu următoarele tipuri de 
ciment «

IW6 KK 3&6*5oo - 394*700 - client tip P.4ooi
BH68 A KM lo*692 - 77*727 - ciasnt tip f»4ooi

ier pe sectoare experiențele » client tip CB P»5oo» M»4oo»
Se subliniasă faptul că în anii 1967-1963» la bh 

dernisaree UI 68 A ăugoj-llla, e-eu executat un număr de 
sectoare de îmbrăcăminte din beton de ciment cu un ciment 
special fero portland alltio tip C3 (ciment rutier)» despre 
care se tratauză în cadrul paragrafului 2»2. " Tehnologia 
revibrării betonului iu perioada de priza le executarea 
tubrăcăninților rutiore " »

In cazul cimenturilor fero—portland » contracția 
este cu atlt mi mică cu oît nodului de silice (®oț) este 
nai ale» Cercetări efectuate pe diferite tipuri de ciment 
Albert 1»1»>«1»8 । nodului de alumină MA1 - 0,45».»o»8 
91 gradul de saturare in calce • 85»»»loo» care prezintă 
contracții reduse ai arătat că se pot gTnl ci ent rl rutiere 
deosebit de eficiente / 143 / •

Se smintesc cu această ocazie primele lucrări de 
construcții rutiere în ceea ce privește îmbrlcumințile din 
beton de ciment (34 km dram pe traseul DE 3 -^crețti — rl- 
tegti)» unde a fost utiJlzet cu rezultate bune cimentul tip 
Perari / 15 /• /ceot ciment rutier a font realizat pe consi­
derentul că sllicatul tricalcic dă cea mal măre resli-tență 
mecanică gi cea mal redus- cc:.trecilo la iscare» precum jl 
pornind dels faptul că decă tot'trioxldul de aluminiu e«te 
lepat cu brcBomillerlt C^AF» piatra de ciment rezultată 
este realotentă pi in acțiunile corosive» Intr-un astfel 
do ciment» în grupa eillcaților de calciu trebuie să predomine 
aii tul» iar în g. upe nlumlnaților să predomine seu a fie 
numai breamîllerit» Compocițin oxidlc# $1 minerale; ică a 
cimentului ^ererri amintit eînt or autoarele / 15 / >

BUPT



32«î
Compoziția oxidleă Cota oeiția mineralogică

compuși % cctapușl %
SI 22,9 51,3
AlgOj 3.5 CgS 26,9
p82°3 5,5 C4AF 16,7
Ca 0 63,8 c/ 4»

In 1941» cu ocazia realizării noilor îmbrăc&ninți 
rutiere din beton de cioent pe traseul L^cu.’ogtl - Pitești, 
oiientul utilizat avoa următoarea compoziție raireralogică 
/ 15 / » 55*85 £ | 638 13,97 I 18,08 % । 3,54^ •

Cercetările în vederea găsirii unor cionturi rutiere 
de mare eficientă continuă pl în prezent, atît peste hotare, 
olt și la noi în țară» Instituții do cercetări, de învățfoînt 
superior tehnic, unități industriale, etc» depun ofori ri 
oonjunte în vederea găsirii unor noi soluții» Li ultiiul 
tinp a-uu obținut rezultate Însemnate în acest domeniu, 
printre care amintim studiile efectuate asupra cimenturilor 
rutiere produse le Medgidia șl la Brașov, avînd următoarele 
caracteristici a

— compoziție mineralogică a cimentului l.ăv.c» 
Medgidia 1 C^B 65.*.72 « | 5»«»lo % 1 C^A 1...5 % ।

C^AY nln* 18 ।

- oomposlția mineralogică a cimentului cornelia Brașova 
55...65 % 1 CjS ♦ CgS min.75 % 1 max. 5 % 1 C4a> min.

15 % t
Cu aceste cimenturi e-e 1 executat sectoare experi­

mentale de drum pe DR lo A (întorsătura Buzăului), Aeroportul 
lUKogălnlceane DH 73 A - B Rîșnov / 2o / șl D® 68 A L ig >Illa 
'»'A

ConcluBlllo formulate, privind sectorul experimental 
pe D 68 A, ee vor prezenta în cedrul para;?*afulul 2^, iar 
cele care privesc restul experiment urilor oorzoluumUe- aînt 
următoarele / 2o / » 

- prin folosirea acestor cimenturi rutiere în dozaje 
uzuale, ee obțin betoane de nurci mei superioare decît în cazul 
folosirii cimenturilor fa 4oo 1

BUPT



350
* reziotoițelo la uzură nu sînt afectata de natura 

Girantului ।

— folosirea aditivului DI3AB pernițe reducerea 
raportului apS/clrant la o,4o»..o,42 ।

* prin revibrarea betoanclor, rezistențele oecan ce 
cerute acestora se realizează chiar la dozaje de ciment reduse 
eu oca lo $ •

frin utilizarea unui cirant rutier opccial» do 
tipul oelor prezentate mai sus» la cure e-a coratatat compa­
tibilitatea aditivârii și rcvibrurii betonului» îmbunătățirea 
calității îtnbr nualnților rutiere și a pistelor de aviație» 
se reflectă în creșterea roz"stanțelor racanice» a durabili­
tății» a rozictenței la uzură gi la îngheț-dezgheț repetat» 
în ieftinirea lucrurilor de construcții gi reducerea cheltu­
ielilor ulterioare do întrețlnove»

In ceea oe privește a^re stele raloralo. realizarea 
unor betoane rutiere corespunzătoare imprae de asemenea res­
pectarea unor condiții particulare» In primul r2nd» scheletul 
mineral diferă în funcție de felul atratul>i r :tior« La fc— 
brficămințlkruLicre realizate într—un sin ur strat» acesta 
corespunde ținui beton ou schelet nineral din agregate nlnoralo 
concasate t la colo realizate în două straturi, oe cunosc 
două variante de execuție • 

- stratul inferior este realizat dlntr-ui beton de 
calitate superioară, prin amare ambele straturi se realizează 
din betoane cu agregate minerale ccncnsate } 

- stratul inferior oste realizat dintr-un beton de 
calitate inferioară» cu ogregote minorele de balastieră ne- 
concasate (soluție neeoonomiooesă gi fură justificare tehnică 
în prezent)»

Curba granulometrică a agre/jatul ii mineral total 
trebuie să se înscrie în prescripții (zone granule s trice) 
stabilite în mod riguros în normativele tehnice ale diferi­
telor țări» Avînd în vedere eliminarea posibilității apariției 
ulterioară în îmbrăcăminte din beton de cirant a diferitelor 
defecțiuni» este foarte importantă respectarea unor condiții 
speciale ou privire la alcătuirea scheletului mineral el be- 
tonnelor rutiere •

Acestea oe referă» în primul r2nd» lo conținutul 
de ngre<rat mărunt, după anele păreri a fracțiunii sub 5 om
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/ 23 / / 35 /• Nisipul joacă un rol esențial în coapoziția 
unui beton» bnte important» în vederea roollsi'rli unei lucra» 
bilități bune gi u realizării unei etoagoiotăti a cupraf tei 
de rulare, ca fracțiunea sub o»2 an, împreună ca cantitatea 
de ciment utilizată» să reprezinte 35o.».4oo Kg/xa\ >rin 
urcare în funcție de dozajul ie ciment stabilit se poate 
observa dacă este posibilă edăogarea acestei fracțiuni a 
agregatului minerul în scheletul minorul al betonului» bupă 
Huooel» se propune respectarea condițiilor prevăzute în tabelul 
vm.i.

Se obuurvă că procentual» conținutul de părți fine 
(fracțiunea cub o, 02 ob) intervine pînă la lo > din
greutatea scheletului mi:.erai» la an dozaj do client de 25o 
Kg/a^ beton, iar în care conținutul total dc părți fine în 
beton (agregate ♦ ciment) ajunge la maxiam 43o Kg/m^ beton»

Conținutul proa rusre de p rți fine lapone un r;.;<rt 
apă/ciment necorospunzător de ridicat» o lucrabilitato proastă» 
iar betonul ulterior devine deosebit de sensibil la variații 
de umiditate.

Centru fracțiunea do nisip din scheletul mi oral» 
recomandările AASHO oînt urcătoarele / 23 /« / 24 / :

trece prin ciurul de 9*5 aa • • • • • • loo
• 4.7 am.......................... 95 ...loo V

trece prin site de 1»2 an » . . • - » 45 c ••• 0o %
" 0.3 an ...... 15 ; ... 3o f
" o»15 an ...» • O ... lo %

In fascicolele 23 din ” Cchier de Preocrîptione 
cocnuneo franoais " se prescrie urcătoare» • zonă ,-ranul'metrică 
pentru partea fină a ocholetului mineral / 23 / •

0.16 cn ..... • Si..!©?
0,315 nn • . • . • lo»»»3o^ 
o»63 aa • . . . • 23.».597 
1.25 an................. 45..«aoT’
2 .5 nex • • • • • 7o...9cfi
5 nn ••».». 95*» ^oop
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fiind recomandat totodată ca valoarea echivalentului de nisip 
oh fio mal tiare decît Oi • 7o»»»75

In ceea ce privește scheletul ninoral al bctoanelor 
rutiere» inițial e-e considerat că este recomandabilă ree- 
pectarea unei gmnuloeități de tipul curbei Fuller» In acest 
caz inaă* scheletul mineral este optimal pentru realizarea 
unei rezistențe Ir. compi’ooiuni meri gi nu ie*:,. ru v.-l ~rî ridi­
cate ale rezistenței la întindere» fentru betotnole rutiere 
se recomanud daci respectarea unor granuloaltățl corespunză­
toare unei urbe r,rGnul ano trie e oaie oo situa ză le .supra 
curbei Fuller» In acest sens prozsntHm o exeapllficnre prin 
recomandările K.F.C. (R.B.D.1963), arătate în fi/^uro TXIia*

frin această exaspi ii'icare » s-a presontHt și părerea 
unor specialiști conform căreia oste adnim re lizaroo unor 
curbe granulOQctrice discontinue (lipso unor fracțiuni de 
aijre&ite de ‘inc-nsiuni mijlocii stau meri), dacu se r-spoctă 
anumite condiții de alcătuire s betonului»

/OO fOO
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jte cunoscută influența valorii raportului opă/clment 

asupra calității betonului. L. cazul construcțiilor rutiere» 
aceste valori sînt în general sub o»5. -'-ecorandările actuale 
în diferise țiri ele lumii eînt .im:.toorolo : 3el.;ia o»4o | 
India 0*48 t 8.F.G. gi Austria o»42...o,45 I Franța O»5O...O»53 I 
etc» / 35 / » / 5® / ..

Jnul dia compouiențil betonului este gi serul alun 
m a-su acestuia, -a cașul unul beton rutier bine compactai» 
acosta ropreeintă aproximativ l»o«..l»5 ittn adăogerea 
unor materiala (gubotante) antronoare io aer, ir. cantități 
foarte aici (o»o3...o»5o S din masa cimentului) acest conți» 
aut de aer adus poate fi airlt la valori de 3»5...6»o ?• din 
volumul betonului» prin reallcarea unor microbulo ie aer 
uniform dispersate în masa betonului» de aproximativ 5o...3oo 
dionetru» usi^urînd ursitoarele avantaje deombit de importante 
pentru eliminarea predeeerii multor defecțiuni ale îabrucăain» 
țllor rutiere din beton de ciment ț

» de întrerupe capilsritatca lin betonul întărit» 
deci acesta devine impermeabil» rezistent la acțiunea caro» 
sivă o oulfaților» rezistent la îngheț-dozsbeț repetat» precum 
gi la sarea utilizată pentru întreținerea drumului pe timp 
de iarnă»

» betonul proaspăt devine mult mal 1aerobii» ada» 
oexrlle antrenoars de aer au gl un rol oarecare de pl xtiliunt» 
totodată betonul este mai rezistent la segregare.

- Avînd in vedere că dlr. acest motiv ee poate reduce 
reportul apă/ciment» au este însemnată influența acestora 
adeseori asupra reducerii rezistenței la compresiune a betonului» 
ele nu influențează de loo în sene ne otlv rezistențe la 
întindere a betonului. / 1 /,/ 0 /./ 9 /./ 12 /»/ 14 /»/ 10 /» 
/ 23 /»/ 32 /»/ 35 /» / 40 /. / 45 /»/ 50 /• (Asupra rezultatelor 
obținute în acest domeniu în țara noaotră voa reveni mai Joa).

In rapoartele naționale prezentate Io cel de al IIV—loa 
Congres mondial de drumuri (Pracu»1971) sînt prezentete cîtove
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aspecte cu pr'vire 1 tipurile de betoqne folosite la lucr-irl 
rutiere / 3 /• Dintre acestea ce remarcă unele încerc rl de a 
realiza batoane rutiere de bond calitate* care prozirtă un 
/olua silnliB te defecțiuni pe lin^u o uuratii lun^ de serviciu »

— In pentru stratul superior se impune folo­
sirea pietrei concusate care rezistă la variații de clima* 
prozontînd o roziotență la compresiune de cel puțin 15oo o
daN/cs *. Granol le trebuie su reziste la uzurii* activ pentru 
care au se reca-anda utilizarea rocilor de calcar*

— In A’strîa* rezistența lo compresiune n rocii agre­
atului minorei utilizat în atratai snptriar trebuie să fie o
de cel puțin 2ooo daM/cn • Dcaajul de ciment în botocnelo 
autostrăzilor este de 33c/ K^oa^*

- In Belgia* doeejul le ciment în betoanele rutiere 
este de cel puțin 350 Kf^n^ * iar amestecul uscat ac roco-’.anâU 
a fl • piatră epertd 22/40 OB 33/ f piatră spartă 8/22 no 16 
piatră spartă 2/8 an 15 # 1 nisip sub S na 2o > । ciment 16 |
iar raportul a/e de o*4o* ^zlnteța la compresl;me a betonului 
la 56 de cile (și în cazul drumurilor rurale) este de 6oo 
daB/ca2 (pi în caz particular la drumuri rurale* de 4oo deN/anf^

• In Indis betoanole rutiere ds ax* au arr^toarea 
compoziție » ciment 34© te/a^ t nisip de oare 392 Xg/a^ pi 
caloar coralier 13o6 Kg/n • Se propune și itilissrea znuoei 
de furnal înalt*

In Jucoalavia se utilizează agregate minerale econo­
mice din nisiplere și balastiere* înbunutățite cu materialo 
de carieră concasate și anuoa din roci eruptive rezistente 
la abrazlune. Pe un tronson ezperi lentei e-e utilizat anteriul 
coloarea în proporție de 63 ț* înroristrîndu—se rezultate bune 
în oeoa ce privește rezistența Mebtepresimcj Insă cu o 
rezistență slabă la uaură*

- In U^.S.3*, cercetările efectuate în ultiali aci 
au conduc la elaborarea unor instrucțiuni tehnico privind 
realisarea diferitelor tipuri de betoone rutire» dintre care 
ee nonționeoaă colo cere pornit utilizarea unor materiale de
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■aâft sau tehnologii specifice condițiilor de rosiizare a 
drumurilor ou îabrăcSnlnți din betoane de ciment»

Unul dintre aceste tipuri do betoane rutiere este 
denumit H beton do carbonate ", avînd in vedere cu la alcătu­
irea acestuia* atit părțile fine cit și cele de dl-ioncluai mari 
ele scheletului mineral* eînt obținute prin aiicinarea, respectiv 
rin concasurea rocilor sedimentare (calcarul și dojaultul).

In cooperație ou betoanele rutiere obișnuite* beto­
nul de carbonate este oareoteriset printr-o rezistență sporită* 
defereați! nai aici* prin urmare prin micșorarea posibilități­
lor de fisurare» Aceste caracteristici rezultă datorită faptului 
că scoate tipuri de roci* în condițiile de întărire nartaală* 
eînt foarte active față de clasat* reculiînd o foarte buna 
adesivitato dintre acestea și piatra de cimac»

Soluțiile studiate permit recomandarea utlllsărli 
foarte economice a acestui tip de beton* mai cu eaaă pentru 
realizarea straturilor de bază ale diferitelor sisteme rutiere».

’Jn alt nou tip de boton rutier realizat în U.B» .3* 
este*betonul de nisip*» Caracteristicile fizlco-meennlce bune 
pe oare le prezintă aoest tip de baton, rutier ue datorase 
faptului oă se mărește coeideraMl suprafața do contact 
dintre aoheletul mineral șl piatra de ciment» realizarea 
betonului de nisip se impune respectarea unor condiții foarte 
stricto în ceea ce privește grunulozltatea scheletului mineral* 
precum și utilizarea adaosurilor plastlflnnte în vederea re­
ducerii reportului a/e» aoeota putînd fi utilizat și în con— 
struoțla straturilor de îrabrJclaințl rutiere»

— m H»S»H»* instrucțiunile tehnlcd / 32 / prevăd 
următoarele mărci de betoane în cașul execuției îmbrucămlnțllor 
rutiere din betoane de cl;-.cnt<'

Clasa tehnică a 
drumului
Autostradă și 
druanri de olaea 
tabnic* X»»*IV
Qrueuri do clasa 
tehnică V

Caracteristici

Xaroa
R^daBAcn4

Holul stratului
usUrfi rezistență
B.35o B»3es

5o 45
B»3oo B»3so

45 45
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Betoenele dan sarea B»35o oo execută numai cu crlblu» 

v* din rocă eruptivi* iar cele de mama B» 3oo ea pot executa 
Si cu pietriș de rin*, .^aportul apă aimant seta de max» o*45< 
densitatea aparentă a betonului proaspăt trebuie oă fie cel 
puțin 245o kg/s^ pentru stratul de uzură pi de 24oo kg/n^ pentru 
stratul de resistantă*,

In cadrul studiulal descria In paragraful 2*2* 
" Tetadogia rerflvilrii betonului In perioada de prisă ia 
executarea îahrilcănințllor rutiere •* se arată cenpositia be» 
toanelor sunase la asorsanea încarcă'!.

Isferăcănințlle rutiere din beton de ciment de pe 
traseele examinata din punctul de vedere al apariției și 
posibilităților de remediere a defecțiunilor nu foet executate 
din beton de compoziție prescrisă în instrucțiunile tehnice 
în vigoare / 32 / , respectiv în vîgaere la data execuției 
lucrărilor»

Actualmente* căutarea do noi soluții, respectiv 
extinderea pe scară națională a celor elaborate* continuă». 
t)ac& în țara noastră nu oînt de semnalat noutăți în oeaa os 
privește tehnica da execuție în cancrtil* o c ten vie deosebită 
a-e acordat îmbunătățirii calității betonului* atît cub as» 
pactul duratei ie ex lăstare* oît pi a condițiilor de viabili­
tate* De remarcat eînt* în acest sens* studiile și cercetările 
întreprinse de Institutul de Studii și Cercetări în Transporturi 
în cadMl și în special colo legate de găsirea unor
cinanturi rutiere / 2o / * a unor act ode andora® de repararea 
defecțiunilor apăruta în îmbr.ut mințile rutiere din beton de 
oisant / 16 /* precum ai cele referitoare le utilizarea adao­
surilor antrenoaro de aer șl plaatifianți la prepararea 
betoanelcr rutiere»

3-au stabilit condițiile da utilizare șl efectele 
produse da doi aditivi separați și produși în țarii

- Bosse * alietot de sediu* os antrenor de aer ।
* 1*S«G* * lișnosalfonat de oaloin* ou plsetifiant»
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XB presant se fabricii un aditiv alxt* denumit DISAS* 

care este un amestec te lisnoeulfonat de calciu «t do elchil- 
arii — sulfonat de sodiu (c*99-C9 instrucțiuni tehnico privind 
foloeirea aditivului plaotifiant mixt - D10AB - la prepararea 
betoanelcr grele)*

Zncaronrile efedtuate au arătat* eh procentul ontia 
de utilisare al nrodusnltil pisan este de c*3 < din rre^tetas 
cimentului / 19 /* In acest cas* se reallseastt următoarele 
îmbunătățiri ale calității betonului *

— ee obține în final un proceut de 3»»»5 % aeroBdue 
în beton?

— aditivul acționează foarte bine oa pleetifiant* 
peniîțînd reducerea raportului apfi/clnent la o*4o •

— permeabilitatea betonului se reduce la 64U»»22 # 
S* funcție de curbe granulometried a scheletului mineral । 

* ușura betonului prin ©leiulre eate nai mied ou 
14*»«27 % In cașul stratului de usură |

• se reduc pierderile de resietența la compresiune 
sub acțiunea îngheț-desghețulul repetat •

— se reduce aproximativ la Jumătate sefiderea rezioton» 
țel la compresiune după îngheț-deagheț repetat* în prezența 
unei soluții do eare i

— conform unor ndsurdtcri efectuate pe carete estrose 
din îabsdsăalnți rutiere* rezistența la compresiune pe cuburi 
s betonului creste de la 282 la 339 ded/cs^* iar rezistența 
la întindere din înscvalaro* de la 47 la 59 dad/cS2.

2* TEHNOLOGII DR EXEtJU.K SI HOL3711 BOI PK Rt.AlTZARS 
A UBBACAttiaTUCW HOî»BRE DUS BETON DE CI LHT

2*1* 'oqlizaree o^ratitril >r rutiere din bet^n de 
ciment on adutagul acfra.lalor RU-ăntfcț

la dcneaiul construcțiilor rutiare tnbun itățirec 
oalitlții luorârller (incluși renlisoree unei mprafbțe plane 
e tabrMMnțiî din beton de cinent) ridică o serie de difîcul* 
tfiți la punerea în operă e betonului* Realisaree pîaS nu de ault 
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a acentei operații eu ajutorul utilajelor convenționale, au 
constituia decît o mecanizare a operațiilor annuale, avînd 
în vedere că betonul se descurca șl ae repartiza între oofraje 
mecanizat, s-a compactat prin vibrare ou ajutorul unei grinzi 
vibratoare și e-e finleat cu ajutorul grinzii finieoare» Aconto 
metode tradiționale e-suuovedlt a fi inuufioiente din punct de 
vedere tehnic, avînd în vedere numărul de variabile de care 
depinde compactarea betonului în straturi rutiere* Astfel vi­
brarea te suprafață nu realizeaz o compactare uniforma a beto­
nului pe întreaga grcolme a stratului, zonele olt^te crai adînc 
nefllnd compactate în mod suflelent, mal cu seama în cazul 
bo toanelor rutiere cu rezistența flaîco-meoanico mari care 
necesită un factor a/c mai mic, dificile de pas în operă și 
greu de compactat* Totodată, realizarea unei suprafețe bane 
de circulație doplnde de compactarea realizată în fiecare punct 
al acestuia*. In aceste condiții, controlul realizării bune a 
compactării este greu de efectuat pe șantiere*

Eoua soluție privind rezolvarea acostor probleme o 
constituie executarea lucr rllor ca ajutorul vibrofinie arilor 
ou cofraje glisante* ( figura VIII*2* )

Plg* VIU*2» Realizarea 
straturilor rutiere din 
beton de ciment cu aju­
torul cofTajelor glisante 
tip Gttatert,

In cazul acestora, perechile de lame metalice, care 
au rol de cofraj, se deplasează od*tu ou vlhroflniscrul, iar 
betonul care nu crai sete ținut în cofraje, își păstrouză forma 
datorită coeziunii sale interna*, -ipurlle dc utilaje cele mai
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avansate (CWS2i^eWAiSBKAB»eto) m bazează pe o scurgere 
fluldisstă a betonului»,

Betonul eate fluidizat* sub presiune constantft*de 
o serie de vibratoare și ee scurge pa sub o placă finisoare 
menținuți la nivel dorit* astfel nivelul batonului pus în operă 
este independent de aaapaotaroa lui* Unele tipuri noi de uti­
laj (B14*«BSQK*otc) sînt conoepute în mod special pentru be­
toane da consistență vîrtoaaă* foarte economice și cu rezisten­
ta fialooeaeoanlae nari / 41 / •

Utlliaarea finisoarelor ou cofraje glisante pentru 
execuția lucrărilor din beton nu este răepîndită în toate 
țările și gantierele rutiere* avînd în vedere* în primul rînd* 
costul înseonat al acestora* eficiența utilizării lor numai 
în sasul șantierelor rutiera nari* dotarea erocutanțllor de 
lucrări eu utilaje convenționale încă în stare bună de funcțio­
nare V14//41//5o/.

S-e arătat în cadrul celor spuse nai sus* că punerea 
in operă a betonului la realizarea straturilor rutiere se im­
pune a fi efectuată prin procedeul vibrării acestuia» Prin 
acest procedeu - aplicat in toate docusnllle de construcții 
din beton de ciment se realizează o conspectare corespunzătoare 
a betonului* ee obțin o serie de caracteristici flzico-mecanicl 
de valoare superioară* Vibrarea betonului în condițiile pre­
scrise în diferite normative — durata* aplitudlne* frecvență 
- conduce la obținerea unor construcții rutiere existente* 
aplloeree procedeului a condus la eliminarea apariției prena­
tale a nul tor defecțiuni ale îmbrficăalnților rutiere din beton 
do ciment*

față de aceasta* vibrarea repetată (revibraro) în 
perioada de priză a betonului ?ste un procedeu tehnolo;-io nou* 
pentru cercetarea și perfecționarea căruia s-e»efectuat nuneroaoe 
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cercetări în cadrul Institutului Politehnic “ Troian Vuia * 
din Timișoara / 2 / । Iar aplicarea în producție a reaultutelar 
aoestar ceroetărl e-a reallsat la executarea îabrăcSmlnțli 
rutiere din beton de ciment ou ooosia modernizării os 68 A 
Lugoj - lila / 3 /•

Cercetările de laborator au arătat c prin revibrarea 
betonului în perioada de priză ee re-lizează o creștere a 
cotapactitățil» însoțită de Intensificarea proceselor de hidre- 
tare di de anulare a eforturilor unitare interne generate de 
construcția Inițială a cimentului» Ca oroare a aceatui fapt» 
se obține o îmbunătățire esențială a caracteristicilor chimice 
ți fizleo-mecanice ele pietrei de ciment, respectiv ale betoe- 
nelor, oua sînt sporirea rezistențelor mecanice» reducerea 
deforaațillor la sarcini de scurtă ol lungă durată» reducerea 
dofonaațiilor din construcție» mărirea impermeabilității» a» 
aeliorarea rezistențelor la îngheț-desgheț repetat» urmărirea 
durabilității» eto» veroetărlle au demonstrat că aceste oul» 
tipie avantaje ale aplicării procedeului revibrărll betonului 
au ee datorase în primai rînd realizării unul spor do compac­
tare al acestuia (acest spor fiind de fapt neglijabil din acest 
punct do vedere)» oi efectul revlbrârli se pare că est* datorat 
distrugerii rețelei cristaline alualnatlce oau sulfcelumlnatice 
da formă aclculară oare se forneasă prin hidratarea alualnatu» 
lui triealdo în prima Jumătate de oră la amestecarea betonului 
pi car* conduce la eforturi unitar* interioare mari» eforturi 
car* reduc In fond toata retiatențele mecanice ale betonului» 
Aceste rezistențe mecanice nîdieat» sînt datorite în principal 
toanei rețelelor formate de hldroslllcații» ier distrugerea 
rețelalar hldroalumîaetioo pornit* o mai bună formar* a celor 
hldreeilioatlo*» S-e putut dovedi» că sporul de rezistență 
înregistrat în urma revlbrărli este sal zare la cimenturile 
car* eînt mal bogate în aluminațl / 12 / «

In funcție de natura mineralogică a cimentului de 
ccmpcnițla betonului» de regimul pi de criteriile de revibrare 
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ale betonului* s-eu obținut sporuri de rezistențe de lo»»»7o * 
șl reduceri din contracție 01 curgere lentă de 15•.••4c *•

Regimul col nai oficiant de revibrare s-a dovedit a 
fl următorul •

• începutul revibrărll să fie la 15»»»3o minute do 
la amestecare ț

- numărul de cicluri de revibrare este emu sau doi >
- durata mul ciclu de revibrare să fie cupr’nsă intre 

1»«»2 minate / 2 / *

Avind în vedere că metoda poate fi aplicată bctoanelcr 
care suportă vibrarea - betoane plastice și în doeobi betoane 
vîrtoaso -* ea poete fi aplicată in cazul construcțiilor rutiere, 
la realizarea îubrucămînțllar din beton de ciment»

Pe baza unei convenții de colaborare între Scoția 
materiale de construcții a Academiei R»S»R« Tialșoare* catedra 
de beton armat și clădiri a I.r»!*,» X«C»T» Timișoara șl D.R»D.R» 
Timișoara* s-eu omecutat în coreul anilor 1967 Șl 1968* două 
sectoare de drum ca ooasla modernizării PR 68 A Lugoj- lila* 
cu îmbrăcăminte din beton de ciment* utilizând procedeul revi- 
brfirli betonului în perioada de priză»

Aceste sectoare de drum sînt următoarele t
Rr< SB Poclțla Mo a Partea Anal Total 
crt< ase torului Cruanlul execuției lungime
1 684 14*634-14*699 otg* 1967 65 a
2 688 26*2em-28*2oo stgadr» 1968 2ooc m

Aplicarea în producție c procedeului revibrăril a fost 
precedată de o mărie de studii de laborator ÎO vederea găsirii 
metodelor și condițiilor celor nai corespunzătoare acestei e- 
plicfiri» Cu ocazia acestora au fost consemnate umătoarole t

1* S-eu stabilit compoalțîilo reconandabile la pre­
pararea betonului*

Cimentul utilizat a fost ciment fero portland alltis 
(denumit C B> oare a fost produs da fabrica " Temelia " Brașov* 
la cererea colectivului do studiu» Acest " ciment rutier *
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are oaraoteristieile fisicooecanijce arătate în tabelul W»2»» 
Iar conposlțlile IcdL cxidcnlneraloelce sînt date în tabelul 
vmo«

Agregatele folosite au fost nisipul șl pietrișul 
extrase din albia rîului Bega» la Leuoușești (exploatată cu 
ocazia lucrărilor de modernizare a £• 68 A), cure au fost 
spălate» uscata și sortate la laborator pe fracțiunile cuprinse 
în tabelul VIII»4»» în care e-eu notat șl unele caracteristici 
fizioo*c»canice ale acestora»

Ape folosit i satisface condițiile 49o-61»
S-au considerat trei rețete de beton» oanposițiile 

fiind diferențiate prin granuloaltnte» desaj de ciment și ra­
port epă/elrent — două coapoaițli referlndu-se la stratul 
de rezistență șl una le cel de usurd» Coapoaițlile betosnelcr 
sînt arătate mal jos» Curbe fyenulometrlcă a compoziției 1 
corespunde curbei medii a acestui danenin» Doaajul de ciment 
a fost redus» pentru ambole straturi» cu 15 '• față de doeajul 
prevăzut în nome« la stratul de uzură 5o % din criblură a 
fost înlocuită cu pietriș»

Canpcslțlilo te
Destinația i S 
betonului 4 J o o 

h

beton folosite la laborator»

Gărilor te laborator» s-au confecționat în urna preparării

Strat te
rosiatentă 1 Oi 272 0.475 22 18 15 45 - -
Strat te
realsteață 2 CR 27a e»5co 38 17 15 3o - -
Strat te
usură 3 CB 34c o»45o 2o 2o 15 15 15 15

2» Probele de beton care ornau ea fie supuse înaer-
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batonului într-o betonieră te 25a 1» cu amestecare forțată 
tiap te 2 minute». In funcție te raportul apă/oiment a reaul* 
tat un baton ou eonsiateață vîrtoa - plaaticfi cu o tasare te 
>•••6 «m «1 răspîndiree 4n»»»43 om» Pentru stratul te uzură 
e«au turnat cuburi ou latura te 2o om și lo ca in vederea 
determinării resistenței la coo^resluna» a impesmeabilltății» 
a rasistenței la usură și la îngbaț-desghet repetat» iar 
pentru stratul te rezistență» cuburi cu latura te 2o ca șl 
prisma te Icnlenlo on șl 1ok1ok5o om» în vederea da terminării 
rezistențelor mecanice» a nodului de elasticitate șl a con­
tracției betonului» Compactarea probelor e-eu efectuat pe o 
vlbromasă te laborator cu frecvența te 5o Ha și amplitudinea 
te o»l an» prin vibrare șl revibrare» conform celor precizate 
în tabelele V1H»5». * Probele au fost decofrate după
24 ore» apoi au fost păsatrate» pînă la data Încercărilor» în 
condiții controlate cu privire la regimul de umiditate și te 
tempei'atură (umiditate cuprinsă în general între 5o»»»6o % vi 
temperatură de 2o»»»3o°C)»

3^ Interpretarea recoltatelor studiilor de laborator 
e-a referit la rezistențele mecanice înregistrate» la con­
tracție» impermeabilitate» rezistență la îngheț-desgheț 
repetat Șl la usură (voal tabelul VIU»5 șl VIU»!)»

Valorile rezistenței la ccqpreaiune și la întindere 
pentru stratul de resistență șl de uzură eînt notate în 
tabelele VXII»5» șl VIII.6»» Se constată sporuri tnsaanate te 
realstențe în cazul betoanelor revlbrate»

De eeemeaea» ee observă că valoarea contracției 
la probele revlbrate este noi mică în medie ou 12»9 % față de 
probele martor».

Din analizele rezultatelor încercărilor te labo­
rator rezultă că probele revlbrete au o pierdere te rezis­
tență în urma supunerii lor la ciclări te în^eț-tesgheț 
repetat» în audio cu te S mal mică decît probele martor»
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Resistența la uzură a fost determinată ou apara­
tul da unură BBbm la 22o rotații ți la 44o rotațiî.J*robele 
revibrate presintă față de probele martor un spor de reala» 
tență la usnră la medie 17»5 ă».

In urna studiilor de laborator o~e putut formula 
ccoolusia oa* prin prooodoul de revibraro în perioada do 
priaă a eiosntulul ei prin alegerea unor conposiții adecvate* 
se pot obține betoane cu proprietăți fisicomecanioo cerute 
de SXAS 183»64* în condițiile reducerii eu 15 V a dopajului 
de ciment ți a înlocuirii la stratul do uaură a 5c % din 
criblură ou pietriș de rîu. (Codificarea ulterioară a STAS 
183-64 în S'£AS 18J-72 nu înfluențeasă în eoență rsaultatele 
q1 concluziile experiențelor). Iu bosa rezult;telor favora» 
bile obținută s-e trecut la aplicarea procedeului revlbrârii 
betonului în perioeda de priză a oloentului. Iz executarea 
unor tronsoane sxperimntale pe EH 68 A. Lugoj - lila. / 3 /

La realizarea tronsoanelor experimentale e-a uti­
lizat scela? ciment fere portland alltio (denumit CR - ciment 
rutier), oa ei cel descris în tobei ele TIU^ șl TIH.3. 
Paralel cu acesta »-e urmărit șl comportarea unul tip do 
ciment portland alitlc P5oo» cu oare s-e executat o supra­
față do 3»14o a2 îmbrăcăminte rutieră»

Ca agreate au font folosite nisipul pi pietrișul 
din balastiera Leucușești (din rîul Sega)» sortate în frac­
țiunile <¥3*3/7*7/15 ți 15/30 m» precum ți criblură basal» 
tică rezultată prin dublă concn«»ere> sortată în fracțiunile 
^15 ți 15/293b>« .''croșetele minerale avînd ocoleați carac­
teristici cu cele utilIsate la încercările de leboreter.

Compoziția betonului. cu mici modificări* este 
cea prezentată în tabelul vm%7.

In condițiile do șantier* betonul a fost preparat 
la stația de boțeam Instalată în comuna Bujorul Bănățean 
(fralan Tuia)* falooindu-ee betoniere de 5oo 1* capocitato* 
Donarea agregatului ți a oinsntulul o-e făcut țravimtrio* 
Betonul proaspăt a foet transportat la locul de punere In 
Operă cu autooanioom basculante* la o distanță do aproalmo» 
tiv 6 JBa.
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In porțiunile experimentale e-eu executat sectoare 
de labrăolainta - martor* executate după tehnologia obișnuita 
(punerea in operă a betonului făcîndu-ee prin vibrare obișnu­
ită)* precum pi sectoare de îmbrăcăminte revibrate după tehno­
logia proputa (betonul fiind vibrat la turnare pi apoi revibrat 
în perioada de prita)*

Vibrarea șl revibrarea betonului a-a efectuat ea 
un vlbroflniscr folosit curent la punerea în operă pi oonpeo- 
tarea betoanelor de ciment în straturi rutiere*. Acest utilaj 
este prevăsut ou o land vibranta de 3.5o x o*5o n* Frecvența 
oscilațiilor verticale» în ipoteca unul contact perfect cu 
betonul* a fost 28oo oocilațli/nlnut iar amplitudinea oacila- 
țiilor* do o*17*• «0*18 n*a* Vitesa de înaJ taro a utilajului 
a fost de l*oo p/ninat* revenind fiecărui punct din tem be­
tonului an timide vibrare de 3o secunde*

Bovibrarea a foet efectuata - pentru ambele straturi 
deodeta • la mijlocul perioadei de prita a cimentului*

După executarea îahrăoâaiațli din beton de ciment* 
aceasta a foet acoperita ou un strat de balast menținut med* 
pentru evitarea notarii pi pentru reducerea contracției be­
tonului în perioada de întărire a acestuia*.

Extragerea caratelor de beton necesare pentru deter­
minarea greutății specifice aparente pi a rezistenței la com­
presiune e-a efectuat ou mașina de tip " Cresllus Porcar " 
(do fabricație franeeta)* cu sprijinul I*C*u*P*C* București* 

Sectoarele de drum pe oare au foet extrase caretele 
și locul exact al acestora sînt presantate în fig* 5* Au foet 
extrase în total 52 carete* sonele de pe figura VIII*3* notate 
ou A*B* pi C* fiind de pe tronsoanele experimentale executate 
ou cinent. rutier pi cioent porti nnd alltio* după noua tehno­
logie de revibraro* iar sonele D pi £ fac parte din producția 
curenta* executate cu cimenturi de tipul I* 4oe pi ■ 4oo* 
după tehnologia obișnuita*

Caretele eu fost extrase la dota dimensiuni diferite 
ale dlanetrelcr*
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UI» oa diametrul te 74 caro s*«u extras pe toată 
grostese tebrăcăaînțli rutiere» (adină 6 ca strat te usură 
și 13 oa strat te rea latență) en fost tăiate cu fierăstrăul 
msoenio* cbțlaîndu-ce cîte doua epruvete - una pentru 
stadiul stratului te usură și una pentru studiul stratului 
te rezistență -» Iar cele ou diametrul te 52 an au repre» 
sentet nunei stratul te usură* Din cele 76 de epruvete in» 
oeroate în final» 37 au fost pentru ntmtul te uzură» 22 
pentru stratul te rezistență și 17 eprureto pentru ambele 
straturiț

izbele au fost pregătite și încercate în oonfar- 
alteța ou STAS 1275 • 62» dstaralnîndu-li-ee greutatea spe­
cifică» rezistența la coapresiime șl viteza te propagare 
In masa naterialulul a ultrasunetelor*,

Rezultatele încercărilor efectuate asupra probelor 
prelevate din îabrSotelntoa rutieră» sînt arătate in tabe­
lul VXXX*JB.

Din analiza rezultatelor obținute pe porțiunea 
espsrimsntală realizată ia 1967 rezultă urcătoarele « 

- pentru stratul te usură» la un dozaj normal de 
ciment» rezultă o creștere a rezistenței la compresiune te 
11 % prin revibraro» iar pentru un dozaj redua ou 15 % creș­
terea rezistenței la oocțjreaiune prin revibrare este do 13» 6$ | 
pentru stratul te rezistență» aceste sporuri sînt do 15 %» 
reopeotiv te 18 

- rezistența la compresiune pe probele executate 
prin revibrare ou dozaj redus te ciment este mult superioară 
rezistenței la compresiune pentru probele din producția 
curentă । astfel sporul te rezistență pentru stratul te uzu­
ră este te 53 %» iar pentru stratul te rezistență este do 
3o % *

— grind în vedere oă nu s-e constatat o corespon­
dență directă întro vitbsolo ultrasenloo și rezistența la 
compresiune (în sensul oă pentru sporul do rezistență nu co­
respund sporuri alb vitezelor ultrasonloo la probele revibrete)
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KMsto se p~^te ^ynllca prin faptul cu revilrarea llnlrmormfi 
eforturile "h^iere Interne» care determină creșteri de re» 
ziatențK dar aceasta nu poate fl sesizată prin netede ultra- 
sonîse^

* e-e putut constata șl ou această ocazie o bună 
corelare Intre creșterea greutății specifice aparente a be­
tonului șl creșterea Sitesoi de propagare a ultrasunetelor 
în beton •

de asemenea e-a constatat că betoanele turnata In
1967» după o vechime de aproximativ un an și jumătate» an 
avut un spor de rezistență Intre 2o și 5o £» obțlnînJu-ee 
umătcarelo rezistențe sedii t

- betoane cu dosaj normal» ravibrete < 7o3 daV/om^i 
- betoane cu dosaj nocmal» vibrate t 698 daS/cai2i 
- betoane ou dozaj redus» revibrate | 668 daS/cn^i 
- betoane cu dosaj redus» vibrate i 62c daH/cm2|

Din analiza rezultatelor obținută pe tronsoanele
experimentale realizate în 1968 au rezultatul uraatoareje: 

* pentru betoanele ciment rutier» executate prin
revibrere» e-eu obținut uraătoerele rezistențe medii ।

stratul de uzură 
stratul do rezistență

585 daS/om2
565 daB/oa2

stratul de rezistență șl uzură (epruvete mixte) i
6oo daM/omr

prin amara la utilizarea procedeului revibrării la betoanele 
eu ciment rutier» chiar în dcsajul redus de oinent» e-a depășit 
rosistanța prescrisă pentru stratul do uzură ou 67 ă» iar 
stratul da resistență ou 76 * » fhță de mărcile stabilite prin 
STAS 183-64 | (în vigoare la data execuției lucrărilor) i

pentru betoanele executate ou ol^ant alltic în
producția curentă» folosind procedeul revibrării» s-ou ob­
ținut rezistențe la compresiune în medie de 462 dai/om2 pentru 
stratul de uzură și ds 37o daR/om2 pentru stratul do rezisten­
ță» (pa epruvete mixte 395 deB/om2) i

* patru betoanele executate ou ciment IX 4oo din 
pretenția curentă» a rezultat o valoare medie a rezistenței
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la ootspresituie a stratului de rezistență pi uzură (epruveto 
alxto) da 276 daB/cu2, daci au pnțin sal nici dacît cela 
proscrise da STAS 183-64» în vigoare la data experiențelor l

• pentru butoanele executate ou ciment M 4oo din 
producția curentă a rezultat o valoare aedle a rezistenței la 
conpreeiuno la stratul do uzură de 477 daH/cn2 । din oooqpa- 
cerea rezultatelor obținute in acelea?! condiții cu ciment 
rutier» rezultă un spor de 22,6 * la favoarea CB ।

- încercarea prin ultrasunete ■ in sltu " cît șl 
pe carote» a arătat eă • in general - betoancle cercetate 
aînt omogene»

In conclusie» prin revibrerea betonului în perioada 
de priză se realizează o îobunătățiro esențială a caracteris­
ticilor flaloo-ciecenloe ele betonului» Ca urcare, docarul do 
eîaent poate fl reduc ou lo.»»15 % față de prevederile nome­
lor tehnice pentru aabele straturi» încercările au arătat că 
folosirea cimentului fere portland alitic (rutier) cores­
punde sal bine cerințelor iapuso iabrăcăsințllor rutiere» în 
acela? tiap acest client prezintă o sensibilitate mare, la 
îmbunătățirea carooterletloilcr fizlco-oecanioe prin revihra- 
ree in perioada de prist» Totodată» o parte din criblură poate 
fi înlocuită ou agregate locale de rîu» ou respectarea unei 
ecnpozlțil coreepunaătoaro »

Aplicarea noului procedeu» al revlbrării betonului 
în perioeda de priză a olnontului» la executarea lucrărilor 
rutiere care necesită un consun foarte nare de beton » poate 
asigura realisaroa unor ineasnato eccnonli do cheltuieli» 
pe lingă realisureo unor lucrări de foarte bună calitate»

Efectul revlbrăril se resimte pe aproape întreaga 
perioadă de serviciu a înbrăoâalnților rutiere, din beton do 
olaent» <*es latențele mecanice apari te Împiedică apariția unor 
serii întregi de degradări» defecțiuni sau distrugeri alo 
stratului rutier din beton de ciment» oue eînt fisurile pi 
crăpăturile transversale datorită încovlerii accentuate sub 
circulație» fisurile fi crăpăturile diagonale pi de colț» faian» 
țările datorită cedării dalelor sub traficul rutier foarte
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greu* ruperile de aargine datorită neconpectărîî betonului* 
distrugerea totală a dalelor*-, eto. •'©ducerea dofor-oațlilor la 
•eroina de scurtă pi lungă durată* reducerea deforranțlîlor 
din contracție* iaărlrea|^3perneabllltățli* anei lo-s rea rezls» 
tențelor la Îngheț»desgh8ț repetat conduc Ie murirea aurobl» 
litățli șl la întîrsterea sau eliminarea apariției diferitelor 
degradări în labrăcăalntea rutieră din beton de ciment revi» 
braț. (In cadrul celor tratate iaal Jos von reveni asupra acea» 
tor aapaota deosebit de Importante).

Zntradevăr. pe sectoarele de îmbrăcăminte din beton 
de cinent revibret în perioada de priză a cimentului* pînă 
în luna februarie 1974 - deci după aproape 7 ani de exploatare» 
au apărut olt nai puține defecțiuni decît pe sectoarele de 
drum adiacente* așa cum se arată în tabelul VHI.£.

2.3. eallgarea rosturilor de contact. de dllatatle

In ceea ca privește apariția defecțiunilor în 
brîicăalnțile rutiere din beton de cinent* existența șl nodul 
de execuție a rosturilor longitudinale șl transversale de 
oontact* de dllatație șl de contracție ridici! o serie de pro» 
bleme importante, care se referă în general* la următoarele 
aspecte •

» rosturile preslntă puncte cu denivelări locale 
ala suprafeței de rulare* datorită unor greșeli do execuție 
sau da întreținere* oua sînt denivelările locale între dale* 
neetio bitumlnoe de umplutură în exces în rosturi* snobii de 
rosturi ridicate datorită tăierii lor ou unele tipuri de nașlnl 
do tăiere* eto. *

- în unele situații crelate eau favorisuto prin co­
miterea diferitelor greșeli de execuție*se pot cred asemenea 
condiții de transfer de sarcină în dreptul rosturilor* caro 
generoasă apariția unor taeări* fisuri* ruperi de colț șl de 
nuchie i

» rosturile prezintă puncte slabe în ceea ce pri» 
vește etanșeitatea labrăcâsințil rutiere i

» întreținerea rosturilor ror-eslntă un volum în» 
asanat din lucrările de întreținere cu caracter periodic* ou 
ooanun nare do auneă manualii Ș^» (vezi figura TIU *,4»).
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vm Ce/c ma/ cjjr^D/e de^cff'un/ acrrc, j*e yoo/ 
rcxsfur/ /r)c,orecb sou r^/nfr^Z/ri^te ■

BUPT



■b5L

Pentru a na deranja circulația autovehiculelor șl 
a favoriza apariție unor defecțiuni sau degradări ele înbrăcă- 
nlnțîi rutiera din beton de ciment» se încoaroă aplicarea a mai 
saltar actele de remediere» dintre care oele nai înpcrtnnte 
sînt acelea care realiseasS t

• diminuarea numărului rosturilor transversale t
* reducerea lățimii de lucra a rostului ț 
- eliminarea rosturilor de dllatație •
Prin căutarea unor soluții optise în acest sene» 

s-n ajuna la concepția îmbracamințiio£ rutiere din beton de 
ciment armate» respectiv precouprlmato»

Din rapoartele naționale presentate la ultimul Con­
gres Mondial de arfauri (Fraga 1971) resultu adaptarea urmă­
toarelor solubil In diferite țări ale lumii / 43 / » / 5o / •

In R»F»G. nu so execută rosturi de dllatație» decît 
în dreptul podurilor» iar oele de construcție se realizează 
la 5 s distanță între ele» prin vibrp-tăiere pe o edîncime 
de 5 an •

In B»D»Germană nu se execută rosturi de dllatație» 
oele de contrecție fiind tăiate ou diamant pe o adîncir» de 
5 ca și 3*6 aa lărgime» la 6 a dintanțP între ele» In dreptul 
lucrărilor de artă» rosturile de dllatație se execută odată 
ou executarea stratului rutier din beton». Se realisează și 
rosturi do contracție ou gujoano»

In Austria» do asemenea» numai în dreptei podurilor 
se reallseesă rosturi de dllatație» iar colo de contracție 
sînt la o distanță de 6 n între ele»

In Belgia» rosturile de dllatație sînt eliminate 
In principiu» (în afara punctelor de racordare la lucrări de 
artă)» ier oale do contracție există la 7«5 n în cazul celer 
gujonato șl la 5 n în cașul celor negajonate (vesi figura VHI»5«)

In Marea Britanic» în cașul execuției lucrărilor în 
perioada aprilie■oct omhrle» nu se realizează rosturi de dlla- 
tație» Bentru grosiai ale dalei de beton de peste 15 on» de

BUPT



obicei roiturile da c j tracele aint ^ijon: te»

a» Elemente prefabri- 
cate fixate pe loc 
înaintea turnării beto-

b» Introducerea rosturilor 
prin vibrare în betonul încă 
neîntărit»

nulul
Fig» VIII»5» boeturi gujonate

In Japonia distanța între resturile de contracție 
variasă între 6»»»lo m» iar cale de dil..ta ie» între 8o»»«loo 
a» în funcție de dalelor» Rosturile sînt guJo-'’te»

In H»b»F» Jugoelavla» distanța între rosturi e-e 
redus de le le»»»9 a la 6 ■» flecare al treilea rost fiind 
de dilatațle» foste rosturile s' at prevăzute c.’ gu$onne»

Cele mai avansate concepții stcbilecc renii ?ea 
la distanțe relativ mari o rosturilor de dil.-.toție (In pecte 
8o»»»loo a)» seu eliminarea t tală a nccTtore, basînlu-ee 7I 
pe faptul cK în perloede dilatării -enerole a betonulni» 
existențe rosturilor de dilatare conduce la apariția unor 
efort rl unitare de coranreeiune în et^t il rutier» caro poate 
anula în parte apariția celor de întindere din încovoiere
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■ ' rezultată în urma aplicării sar inilor din circulația rutieră* 
neteda fiind aplicată de mult timp în SUA»

'i

’ armate arocoonri-ata.
In u.tioele decenii proiectantii șl constructorii 

de drumuri au încercat au aplice și iu uinanlul realizării 
îmbrăcămințilar rutiere din beton de cirnent tehnica armării 
31 a comprimării betonului» i acu la cel de al XIII—lea Congres 

Qu-iiul de iXticiurl (x'okio»lj67) au foat prezentate doar prime­
le rezultate înregistrate - fiind încurcate o maro varietate 
de f.oluții tainice și tehnologice -» lu urmctorul Congres 
(?ruga*1971) multe țări au putut raporta dosvoitarea Impor­
tant a a acestui doneniu ei couJtrucțioi drumurilor» ier 
Comitetul de drumuri din beton e prezentat un report de 
nlutouu referitor la problema drumurilor din beton* cu sznă- 
turu continuă», 

Alocarea betonului urraat și a betonului caaprlr&t 
eate impusă de dorința eliminării rosturilor» a reducerii 
consumului de beton» precum >1 de ^lte aspecte tehnice șl 
economice» Primele realizări însemnate au fost obținute la 
construcția pistelor de aerodromuri» precum șl sectoarelor 
experimentele de drumuri» Sol țiile na aint unanim acceptate» 
exietlnd păreri șl tendințe de a le neglija în totalitate 
( avînd în vedere consumul însemnat de oțel sau introducerea 
noilor face tehnologice mal puțin seu mei mult complicate). 
In figura VIII»6 se poete vedea ;î.sr:meroa armăturii înaintea 
turnării betonului»

Hig»VIII»6. nodul de dispunere 
s armătar11 continue» înaintea 
turnării betonului»
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concluziile care pot fi formulate în urma studiilor 
efectuate pe 22 sectoare du drum cu _abr.*c Alinți din boten 
de ciment» cu amltură continuă» executate în Belgia» H*T«C»» 
darea litanie» Spania» Elveția și Franța între anii 195o* 
197o» sînt urătoarele / 8 / a

— în general» se observa o comportare bună a îabtă— 
cămlnțilcr rutiere» pentru diverse fiptirl de straturi portante 
oi nrooeate de eroare longitudinală (o»3«»*o»7 £)» sau tip de 
garnitură (sistem bare» plasă codată» re țes de bare nelegate» 
etc. vezi figura VIII.7).

b»
a. Dispunerea armăturii trens- 

vetscle
b» iroorea longitudinală cu 

bare sudate
c» /an ou prefabricat de armă» 

t :ru

riG» VIII.7* Tipuri Și soluții de eraoro •

— se poate aplica la punerea în operă a betonului 
metoda cofrajelor glisante ( vezi figura VIII»Q«.) ț

• ana dintre principalele proble urmărite este 
rsn'ț 5 fr**»*^ unor îmbrăcâfființl cu fisuri transversale de lAține
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(deschiderea) cît mai mică» fflavarisînd chiar «1 apariția Iar 
In nuair mi ama* la diatmțo mici Intre el^» In vederea evi­
tării pătrunderii apel în slsteaul rutier am a unor granule 
de mteriale rigide în fisuri t sa jart ta tea soluțiilor an con­
dus la acest recultat» fisurile fiind cub o»5 m deschidere 
(fi în.am»r de 7585 pe un sector de drum do 3700 a lungim 
executat rara pt 715? fisuri pentru acelag sector executat la 
aftrțlt de tosand» coafam unor date Belgiana) ।

Punerea în 
aport a betonului cu 
ajutorul vihroflnîsae- 
relor pi a cofrajelcr 
glisanta* în cașul ba- 
tonului arnat centima*.

— aceaotl situație este favarlsatd de procentele
ridicate do amare* de reducerea dianetrelnr amSturii fi 
buna el aderență la beton» da valori ridicate ale coeflclm- 
tulul do frecare între stratul de beton fi suport» de valorile 
reduse alo coeficienților de dilstație fi contracție ale be­
tonului» otc. |

- famarea fi depunerea mor cantități do Ca (OB)g 
libero la hidratarea oiaentulul» precum pi a prafului lopragnat 
eu hldrooarburl constituie m mod do autoprotecțle îopotrlva 
corcslunll sanitarilor straturilor rutiere din beton de olmant ।

- fbță do îahraeiiaințllo rutiere neermate» os pot 
obține Monomli de beton do ordinul 2o««»25 * în voim» 

fanfare concepției de reslleare a îabrâctelnțllor 
rutiere dla beton armt» ou am&turd oontlnud» în oaaul acestora 
m admlto apariția fisurilor îa betonul do clasat* Insă în 
acest coc» rolul omdturiivdo a teonțino cmote fisuri în perna 
nmțd închise fi de a asigura transferul de sarcini în dreptul
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fără a permite apariția unor denivelări (tasări 

relative) în stratul de tebrăoăatete rutieră» ăvted In vedere» 
oă în oașul anostul tip de tebrăcâmlnte rutieră oe elimini 
conet uețla rosturilor transversala te totalitatea lor» rosul- 
tă oft suprafața de rulare e părții carosabile a drumului este 
unifconă» S-« putut constata totodată » că fisurile fine oare 
există te betonul de ciment permit pătrunderea apel la arad 
tură pi prin-urmare soroalonea acesteia» doar tetr-s măsură 
te oare acest fenomen poate fi neglijatei» In oașul tebrăotete» 
tllor rutiere din beton ornat continuu oe redus te nod consi­
derabil cheltuielile de întreținere» avted te vedere oă te 
oașul betonului simpla» aceste cheltuieli ropreslntă te primul 
rted întreținerea rosturilor*

• •*” Fol b- ( TXXI*** >

Sistemul rutier eu tebrăeămlnțl din beton armat 
continua» te oașul autostrăsller ea intensitate maro a tra­
ficului rutier» poate fi oomoeput do exemplu eu următoarea 
structură t

- 2o cm beton armat ।
— 6 cm anrobate bitumtecasc * 
- 2o oa beton olab | 
- 2o om strat drenant ।

prin urmare în total de 66 om grosime» pe cînd pentru condiții 
identice do funcționare, sistemul rutier cu îabrăoămteto din 
beton stepta» ar fi do 82 cm (datele fiind coraspunsătoaro 
unor prescripții belgiene >i

La dimensionarea sistemului rutier» cantitatea do 
armătură longitudinală se otabilsgte te baca unul aritarin 
do dîmemoionoro» conform căruia armătura poate prelua efort ri 
unitare do întindere te ața fol» ea să nu fie depăgit o» 75 el
(adică valoarea limitei de elasticitate redusă ou o»75)*  
tepuntedm»so doooomenoa formarea unei noi fisuri te betonul 
de ciment» înaintea atingerii acestei licita*, Crin armare» 
procentul de armătură longitudinală te secțiune transversală 
oe poate calcula te bsse relației generale do echilibru •
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în car»
a asta suprafața armăturii în secțiune transversală 

în on? ।

(T^ * limita de elasticitate convențională a oțelului 
în deX/rat2 ।

b - suprafața secțiunii transversala a îahrăcăialnțll 
rutiere* în ct? I

• rezistența betonului la întindere» în dad/oa^ |
■ - reportul nodalelor de elasticitate ale oțelnlol

Ci betonului» deși

în oare
B. este nodului de elaotioitato al oțelului» în 

dei/oo^ I
- nodului do elasticitate al betonului în M/cu^ •

Beaultă un procent de armare contam relației »

Xn ooea ce privește apariție și existența fisurilor 
fino în înibrăoăaînțile rutiere din beton anat continuu» 
aoaetea nu se consideră defecțiuni ele acestui stret rutier 
în basa oonaiderațîllor expuse nai eua» iar în aooet cas» ea 
aatlafaa unsătoarelo relații 1

* lungimea de anoeraj» pentru o distribuție uniformă 
a eforturilor unitare do aderență între armătură gi beton» este

/ . ----- £«] ( THI.4.)
* <^i*«

— distanța medie între două fisuri cate t

< - --------- -[n] ( TLa^)
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• deschiderea (lățimnu nedis) a ocol fisuri e&to 1

(VIII.J5.)

fiind ntilisaterelațiile fiind rproxîfintîve» în cadrul cărora 
la piua» urcătoarele notații t

La Bete lungiaea de ancorei a armăturii fa betonnl 
de clacat» pe aabele părți alo fisurii 
produsa » în a ।

- dloaetrul baerl armăturii» ta an * 
Tac/» efortul unitar do aderent* latre atol - beton 

la toStfea? t
o' • distanța sedlo latre două f lauri» în a । 
ck - coeficientul de dilatație tehnică a betconlul 

in sn/aa i
aT- diferența do taapureturd între tMperatnre do 

betonore 9! teoperatura ainlaă» la mijlocul 
stratului» în °C |

8 - coeficientul de contracție lineară a betonului» 
în an/* 1
deschiderea (lățimea) medie a unei fisuri» în an % 

.js .'ueațicaeasd faptul că aceste relații au pot ceea 
în vedere o serie întreacă de factori reali» oua ar fi do 
«xsnplu variația oaracteriotlollcr f islco>«Boanice alo beteno» 
lui în ansa acestuia* Dificultățile care intervin la deter- 
ainarea exactă a valorilor (Jifa ,fa£fad eto» - totuși un 
relua acre do încercări *1 constatări efectuate pe îsbrăoăatați 
rutiere din beton ornat continuu» aflate aulți ani în exploa­
tare» dencnatreaaă utilitatea acestora pentru calcule prell- 
aineoc aprcxiaatlve..

In 000a 00 prlvofte apariția fisurilor longitudinale 
ți influențarea fantatenultii prin dispunerea armăturilor trena— 
veresie» stadiile efectuate presintă nai puține condușii 
utila» 00 rocosendă totați pentru determinarea cantității de 
aandturd tmaoaroală» relația «
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2^75 (T^

în cere a ; nai intervenit rele* iile «
a erte castitatea de armătură transvereclB » în 

ca?/m tabrăeSaiQte |
f - coeficientul de frecare între stratul de îabrăoă- 

minte pi stratul suport» fără dinenaiuni ।

B • lățînea de betonare» în n»
Panourile de arnături care unueasă a fl sudate 

Intre ele în vederea realîsăril amBrli continue a stratului 
de beton se ccnfecțicaoasă în udne am pe leu» asanarea lor 
înaintea be tandrii ofectuîndu-eo ou ajutorul unor suporți 
OBtttUbOdL •>

0 forată nai avansată de aplicare a betonului aaaat 
la roalîseros îabrăoănințllor rutiere o constituie aplicarea 
tehnologiei JESfiflQBiJBfiEil betonului» la general» oe pot de­
osebi două categorii de sistens aplicate * tipuri de dala 
individuale pi tipuri de dala continue».

Din categoria tintrllor de dale individuale ee 
evidențiasă urcătoarele sistem «

- sistemul de preeeaprlasro» utillzîndu-ee două 
reasăne provizorii» care servesc la realizarea oomprisărli dalai 
respectiv la ancorarea amăturli (a cablurilor) reeafinele 
fiind ayesate la cele două capete ale tronsonului». Cablurile 
oint dlapuee longitudinal» după roalisaroa eforturilor unitare 
da întindere în acestea» ee execută betooaree întregului tron­
son» Roeturllo transversale de lucra elnt dispuse la loo»»»2oo ■ 
distanță între ele» i’reMnprînerea este realizată dealungul 
întregului tronson do îabrâoăaiate rutieră» prin aderența be­
tonului la oțel» Se realizează» totodată» o bună protecție a 
amăturli înpotrlva agsnțilar corosivi»

— v1 ntunul do pootooapriaare poate fl aplloet cu 
rezultate bune în casai dalelor da beton de 3o»»»12o a lungise» 
După 00 betonul a atins un oarecare grad do întăriro»oablurlla
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m săpun întinderii» înainte do ating» eforturile unitar» de 
Întindere prevteute* o» aplicd in canale an aorte? ano an 
lapte te ciment pentru protejarea ara&turll te agent! coro6irl«> 
Dispunerea axafiturllor o» poate renllM in diferite eoluțil* 
apa eon a» rado în figura T1II.9.

/zy cob^'iOr ri ■SAsfc.-ne. ^a^omor'/nafe

Tn cașul tipurilor de dale continue* unul dinte» 
afectele cele nai iaparteute ale realiadrli ncoctoro eete 
concepere» pi executarea " culoelor "• Acestea pot fi * calea 
fino • • tasate pe rezistente terenului de fundație* seu * calce 
elaotifie ■» ou aeuoularea preoiiuAi (vezi flg»VIII*lo<)

BUPT



562.

După execuția caicelor, se execută stratul da late*» 
căninta rutieri» amee.ajÎBdur*se oîte un rost»activ* la loo»»»Joo
■ distanță intre ele» Aceste rosturi active sînt construcții 
speciale» epa cub m vede In figura VIU»U» uvînd în vedere 
a* dup* Xat&rlrea betunelul» în acestea ae introduc dlspool- 
tisele hidraulice c\ scuterul cărora se realizeasA progresiv 
ooaprlmrea betonului» Apoi ea îndepărteeau aceste dispozitive» 
betawtndln sa locul acestora»

Din punct de vedere economic» soluția betonului pre» 
coaprinat se recomandă la realizarea pletelor aerodronurilcr» 
(în presant pasta două nllioane a? In RfQ>» în oașul construc­
țiilor de dranuri încă nu au fost formulate pe plan nondial 
concluzii definitive» Se poate efiran însă» oft notate pracon 
prlndrii extaane ou rosturi active ee para că este ani ovanta' 
joasft dacit cea a precoaprinărli externe între culos fina sen
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preccoprlnarea intensă* avînd în vedere ridicarea duratei de 
serviciu al construcției / 14 / •Obol dintre avantajele cele 
mal însemnate a soluției preccaprla&ril cete reducerea posi­
bilităților de apariția a fisurilor transversale» Totodată* 
se pot obține Importante eeoncsil de materiale de construcție» 
Soluția înhrăoâaînții rutiere din beton armat preoomprlmat 
devine deosebit de avantajoasă din punct de vedere tehnic pi 
aconoain în cazul drumurilor construite pe terenuri de fundație 
□laba» Cheltuielile de întreținere gi repare ții curente în 
cașul acestor tipuri de îmhrăcuminți rutiere cînt minimale»

activ, fa conwf oț vivțafie.yit îm6roqcirrvrtâ

2»5« Prorreeo în aptlirltfttaa_dft
rvnarstil ala l^găc^-vintiieg rutiere din beton de clasat.

întreținerea îmbrăcfiminților rutiere din beton de 
ciment» reperarea defecțiunilor acestora ridică probleme deocebite 
în fața unităților de administrare șl întreținere a drumurilor»
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Ca volta» «mte lucrări stat nalt nai rodase fitțd do dresa- 
rUs aefaittee» însă gradul de dificultate al anoutiei buna 
alo acostare asta» In general» nalt nai opărit* la Congresul 
Mondial do BMnurl din 1967» o-a fornulat părerea oonfcm 
c&reia reparația droturilor din beton asta o problenA tnoA 
naresolvath* / 14 / De atunci și pînd în presant se studiasl 
și se erperiinenteasp o variatu genă de soluții în funcție do 
natura defecțiunilor» acestea fiind» In general» soluții per- 
tieulare ale diferitelor țări» majoritatea fiind ault diam- 
tete fără a rezulta păreri unenine asupra eficienței aplicării 
lor»

Centru repararea degradărilor superficiale ele dale­
lor in culta ț&rl se stilizează răgind epoaidioe pi poliestsrl- 
ce» cu diferite caracteristici speciala» Aentoa stat rece 
randate în MC, Belgia»Spcnia»Iadia»iolonla»W>S- eon aarooo- 
nandate în Marea Britanic» Experiențe re; lizato la nod în 
țară arată că se pot utiliza sortare cu rășini epasldico la 
repararea fisurilor (cooposițin acestora variind în funcție de 
denahiderea fisurii)» dar pentru reparația suprafețelor de 
rulare oe preferă - din punct de vedere econonto - ctilisarea 
asestecurilor pe bazd de aaetat de pollvinil» prooisînd o* 
pentru a efectua o roperație ooavonabilă este necesar oa 
stratul de aerter să aibă o grosine de cel puțin 3 ca / 14 / •

0 problemă deosebit de înrortaată este asigurarea» 
pe tot tispul duratei de serviciu» a unei suprafețe do rulare 
rugoasS» corespunzătoare unei circulații rutiere oare oe poete 
desfigura în deplin- nig.!renț&» fost expor insa tute nul te 
tatode de intervenții buzate pa strivirea ’LabrăcSiaînții prin 
tăiere ou diaaent» buciardare» cablare» ti-atare cu acid olar— 
hidric» eu sodă caustică etc» Etil* Je cnreopiinzătoaro realii 
sate îa acest scop au dovedit penibilianton unor suprafețe de 
rulare care preafntu valori ridicate sie coeficientului do 
frecase roatfi-dron, chiar vi în timpul oînd suprafața căii 
este uaezitl / 5o / •

înlocuirea dalelor de beton distruse complot oo face 
în nodul cel nai or era tiv cu dale noi prefabricate» eventual
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preeMprlnnta» pentru reduearea greut&ții acestora.
Foarte multe etudii pi oercet£ri an fost efectuate 

In redarea găsirii unor netede eficiente de prevenirea ape 

rițlei defecțiunilv In înhrSsBaințilo ntian din beton do 
ciment» anale fiind Mințile fa oedrul anostul oapite*«

Xa eseul turti noastre, cu o rețea de drumuri cu 
îab^c^lnțl din beton de ciasnt relativ redus*» Im* impar 
tant* Sa ceea ce privește obligativitatea pi r3ap înderea 
unităților de administrare șl întreținere pentru a menține 
tn pemanenț* o stare do viabilitate corespunzătoare pe 
întregul traseu al ocaatoia» acte foarte important* gteiroe 
Oi aplicarea unor metode de întreținere pi reparații tahnfr» 
oe, apar da realizat pe lîngă dotarea și posibllit&țilo 
organizatorico exiatento pi ©coconise.
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Capitolul JXa STUDIUL

ffîmOBJg££DJ2O£M^

1. CAUZELE GI-KERAIJI AK KiODUCKKII SEPECTIUHUOR

lâlfcjlaaiJUsacaftJaSJs^lHaUis^^
mtlwt 4to, Wtm te ytoffirt

"afecțiunile iobrăclmințilar rutiere din beton de 
eiaent M„B«1 SlflfMlM afftgfl <

A« După cauzele penarele ale producerii ier» defec­
țiunile pot fi generata de t

— greșeli gl erori de proiectare |
• greșeli și neglijențe în serviciu i
« activitate de întreținere * reparații necorcepunsă- 

toara ।
* apariția unor condiții de serviciu defavorabile 

noprevlaibile •
> , După efectul pe care îl au defecțiunile existente 

în îmbrăcămintea rutieră din beton de ciment, acestea pot fi 
de următoarele tipuri i

- nu stînjenaeo do loc desfășurarea circulației ru­
tiere In mod direct ț

— Impune luarea unor măsuri privind restricțiile de 
circulație rutieră |

• împiedici desfășurarea circulației rutiere,
0 « După modul de apariție a lor, defecțiunile îrihri 

cflmințiler rutiere din beton de ciment sînt ou <
- apariție normali, etaplzată de-slungul perioadei de 

serviciu ।

— apariție periodici |
- apariție spontani sau in tantanee •
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D , Prin urmare, defecțiunile apărute In îfflbrăcă- 
mlnțlle rutiere din beton de ciment pot necesita următoarele 
lucrări de întreținere și reparații |

— Întreținerea curentă periodică t
- întreținerea curentă accidentală |
- reparații curente |
- reparații capitale i
• r faceri ale îmbracSmintii rutiere,
E. Dudu natura ai modul da apariție, aceste defecțiuni 

se pot clasifica astfel «
a< defecțiuni ale suprafeței de rulare |

- exfalierea (decojirea) i
• supre ața șlefuită }
- făgașe longitudinale de circulație |
- ondulați! în profil în lung i
- coroziunea chimică a betonului |

b , defecțiuni ale structurii dalai de beton •
* fisuri șl crăpături transversale ।

- fisuri șl crăpături lon.ittudinale |
- fisuri și crăpături diagonale i 
- fisuri și crăpături de colț | 
— fisuri și crăpături oultidlrecționale | 
- faianțări *
- ruperi de muchii la dale ;
- ruperi de margine la rosturi |
- gropi ।
• distrugerea totală a dalei । 

c« defecțiuni ale îmbracumlnțll rutiere cauzate de 
pierderea stabilității dalelor de beton |

- tasări de dala * 
- fenomenul de «pompaj" i 
— lunecarea dalei *

d. defecțiuni la rosturi de contact de contracție 
și dilatațle *

— decolmatarea rosturilor |
- umplerea în exces a rosturilor cu na* 

torialo de întreținere |
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- blocarea (rigldisarea) rosturilor । 

e* defecțiuni la elemente metalice t
- coroziunea armaturilor metalice ।

• blocarea (rlgidlaaree) gujoanelor j 
f* elemente yeometrico neasigurate »

— lățimi necorespunzutoare a benzii de 
circulație ।

— parte carosabilă cu pantă transversală 
neasigurată f

g» olte defecțiuni i
- luminozitate redusă datorită repara­

țiilor cu mixturi asfaltice i
- defecțiuni ale benzilor de încadrare । 

Apariția principalelor defecțiuni pe sectoarele de 
drum studiate sînt în volumele arătateTt pentru perioada 1969 
*••1973) Inclusiv i

Volumul unor defecțiuni pe studiate
w Poziția na £xfo- Slefui-Flsuri si Faianță­ Dale dis­

liere re crăpături ri truse
mp mp ml w buc

o 1 2 3 4 5 6
664 104892- 534000 6650 99so 598o 6
6 36644oo-38343oo - 72oo 22100 200 *
6 38645OO-39447OO 38o 16500 Ho 4

1*2* Solicitare asupra îmbrfioămlntllor rutier» 
din beton de ciment

Imbrăcămlnțlle rutiere din beton de ciment reprezinte 
elemente de construcții din beton care sînt expuse poate la 
cele mai variate 01 nultipie solicitări pe parcursul perioadei 
lor de serviciu* rrsficul reprezintă încercări utile extras 
de variate (statice sau dinamice)» de diferite intensități» 
cu diferite distribuții.» eto*, pe ling- efectul căruia sistemul 
rutier este expus la acțiunile agenților atmosferici *1 ale 
sediului înconjurător ( dlveree condiții climatice» hidrologice» 
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eto.,). Toete aceste aspecte trebuie luate în considerare la 
proiectarea lucrărilor prin calcule de dimensionare adecvate» 
prin g&slroe onor soluții de realizare corespunaătoare. Avînd 
în vedere că onerațlo defecțiunilor în îmbrac'.mințile rutiere 
din beton de ciment este favorizată de anumite erori care se 
pot înregistra ls proiectarea acestora» precum jl unele aspecte 
noi legate de aceste probleme» ce prezintă mei jos cîteva 
observații cu privire la anallsa onora dintre solicitări» 
luînd în considerație șl unele noi recomandări enunțate do 
specialiști în ultima perioadă de timp.

1.2»1. Alcătuirea sistemelor rutiere rigide.

Dimensionarea îmbrăcuainților rutiere din beton de 
ciment este mult îngreuiată datorită condițiilor speciale în 
care funcționează construcțiile rutiere « ele sînt supuse 
unor solicitări extrem de variate» provenită din circulația 
rutieri» acțiunea agențllor atmosferici șl climatici» a con­
dițiilor hidrologice» Iar efectul acestora asupra construcției 
este greu de determinat ou precizie» necunoscîndu-so exact 
modul lor de acționare» diferitele aspecte ale variației 
caracteristicilor lor» precum șl mulțimea de parametrii de 
calcul» caracteristici ale materialelor de construcție șl 
terenului de fundație» influența reali a introducerii multor ipofe 
țese simplificatoare de oalcul.

Practica inginerească - concretizată nu în ultimul 
rînd prin analiza șl studiul căușelor șl modul de apariție a 
diferitelor defecțiuni ale îmbricămințllor rutiere din beton 
de ciment a constituit elementul primordial cere a condus la 
elaborarea unor metode de calcul empirice seu metode de calcul 
teoretice adaptate actualemnte -în diferitele țări ele lumii» 
Aceste matode'vcalc'jl suferp modificări *1 îmbunătățiri în 
presant în vederea găsirii soluțiilor celor mai corespunzătoare 
din punct de vedere tehnic și economic / 8 / l / 14 / l / 5o / i

Una din orientările actuale în acest domeniu este 
elaborarea unor așa-aiao " cataloage ale structurilor-tip • 
pentru ecnetrulrea sistemelor rutiere rigida» Spre exemplu în
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R*y*G* pentru drumuri cu tiare circulație» se prescriu două 
structuri tip ।

- în cașul soluțiilor de baton slab armat» se preve­
de grosimea dalei de beton de 22 ea (5 cm strat de uzură «Fi 
17 cm strat de rezistență)» cu rosturi de contracție la 7»5® 
pi rosturi de dilatație la 5o.».loo ai ।

- tn oașul soluțiilor de beton simplu» se prevede 
grosimea dalei de beton de 22 cm (într-un singur strat)» au 
rosturi de contracție la 5 a și rosturi de dllateție numai în 
dreptul lucr;irilor de artă |

- în ambele cașuri» sa prevede realizarea unui strnt 
suport ou rol de fundație din materiale granulate stabilizate 
ou gudron cu bitum aau cu ciment»

In Japonia» pentru un trafic rutier mai mic docît 
3ooo autovehicule într-un singur sens de circulație» grosimea 
înbr&căainții rutiere din beton de ciment este prescrisă la 
25 ca» în oas contrar acesta fiind do 3o ca (se încearcă in­
troducerea unei notele de calcul foarte exacte rezolvabilă 
cu calculatoare electr.nice) •

In Belgia» de asemenea» proiectarea sistemelor rutiere 
rigide ae bazează pe concluziile formulata în cursul anilor 
de practică în construcții rutiere» prescripțiile elaborate 
fiind însoțite de unele reguli» cum sînt *

- grosimea totală a părții rigide (îmbrăcăminte ♦ 
fundație) trebuie să fie do 4o»»»45 cm । 
partea nerigidă a complexului rutier (substratul de fundație) 
se realiseasă în general din nisip cu rol de dronarea apelor» 
avînd un coeficient de permeabilitate de cel puțin lo cm/sec».

• în oașul terenurilor do fundați? necorespunsătoare 
(turbă» argilă descompusă» etc») se e^^eazo tudil speciale 
de proiectare» eto»

Pe lingă aceste recorzindărl in Belgia» ee prescriu 
următoarele grosimi ale îabrăcăalnțllor rutiere din beton do 
ciment ।

- pentru drtznuri statale 23 ca (cu 15»»»2o oa beton 
slab în fundație» sau piatră spartă stabilizată eeu na» ca sau 
fără strat intermediar din anrobat bituminos» de 6»»»7 cm) |
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• pentru drunurl rurala primare, 18»«*2o ca t 
- pentru drumuri rurale secundare* 18 ca | 
— pentru drumuri agricole* 15 om •

0 importanță deosebita au prezentat pi preolntă în 
acest domeniu al metodelor empirice de dimensionare a îmbrt- 
cănințllor rutiera* recoltatele încercărilor AASHO (asupra 
unora din acestea von reveni mal Jos) •

Sint bine cunoscute încercările de a găsi metode 
eficiente* sigure și ușor de aplicat prin continuarea diferi­
telor metode de calcul teoretice pi empirice*

In Republica Democrată Germană s-e elaborat (în ca­
drul unui acord internațional 06JD) o metodă bazată pe » 

- metodele nemieapirice bine cunoscute în întreaga 
lume* alo lui tastargaard* Plcket pi Ray, Brndebury p*e* । 

- neteda de calcul al eforturilor 91 tensiuniior 
din solicitări ale variațiilor de temperatură* elaborată de 
ElsenDaea i

- ad p tarea unor oonolosii ale încercărilor AASHO 
(aonogreme de echivalare sarcini repetate* etc) *

- rezultatele încercărilor cehoslovace cu privire la 
rezistența dalelor de beton rezemate elastic* la obosoaln 
materialului sub încercări repetate*

Cu toate că nici în acest caz nu s-Q putut ține 
cont de sulte aspecte importante ale problatoai dimensionării 
(do ex« varietatea posibilităților de rezeacre a dalelor* etc) 
o^ ajuns 16 unele rezultate interesante, dintre ca: o merită 
atenție problema dimensionării la efectul earlațiilor de ten- 
paratură "Gradlentul de temperatură" (notat în °C/mi pentru 
un material dat) are valori variabile în funcție de ,grosime?, 
dalei de beton* prin urcare considerîndu-1 de valoare constan­
tă* la calculul eforturilor unitare se pot înregistra erori 
do aproximativ lo % în cașul dalelor de 24 ca grosime» ros ac­
tiv de 6o % în cașul celor do 36 cm grosime • 
Avînd în vedere efectul diferențelor do tenceretură* în funcție 
de gredlantul aaxia șl mediu de temperatură au fost stabilite
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raporturi "critico* intre mărirailo ItmgLnli gl grosimii dalelor 
de beton* conform cărora se pot trage condușii privind Simen» 
sienaree tehnică justă din acest punct de vedere a Inbrăcăala» 
ților rutiere din beton de ciment. Se observă de exemplu că 
pentru grosimi do dală de 33». .35 cm lungimea de dală de 5 a (ta 
Kd curent acceptată tn diferite țări) nu este recomandabilă 
din acest punct de vedere.

Defomația dalelor de beton, tn funcție de lungimea 
acestora* ponte avea alura notată In figura

i&vperaturu in da fa LncSfztreci fetei 
W perimare.

Mura deformapei dMefor

tiglxM Efee tuf variației temperaturii asupra dalelor 

de beton

Sa ccnatată cA» in cașul dalelor care au lungiaee 
egală cu lungirea criticii» o repartiție neunlfomK a tempera» 
tarilor in interiorul dalei conduce la apariția unei defarneții
• acestora# In situația Unită» in care încă nu^ produs această 
defamație» ee poate acrie relația te echilibru •

CO J fGOg e GO0 <xuu)

In oare
co ț este defornația dată de variație neunlfornă de 

temperatură i
2 * ăefoemeția dată de eaeentrieitatee forței
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de compresiune, rezultată din variația uniformă 
de temperatură ।

ayg * defomația dată de greutatea proprie a dalei de 
beton.

In această relație, termenii au următoarele valori t

,2

" Eh* ' 8

In oare
E este modulul de elasticitate al betonului, în 

dai/ om^ ।

h • grosimea dalei de beton, în cm ț
Mi - arc valoarea dată mai joe |
1 • lungimea dalei, în cm । 

avînd t

m oi. E-" —2--- ‘ —5“
în care

(IX.»

a t este valoarea gradientulul de temperatură , în 
%/ca i

oc - coeficientul de dilatațle a betonului, în 
cn/om/ i

(H.4.)

în care față de notațiile de mal bus, intervine < 
este o notație cu semnificația dată mai jos (

A • excentricitatea forței de compresiune data 
de variația uniformă a temperaturii pe în­
treaga grosime a dalei,în fracțiune din h । 
(fiind în funcție de existența fi tipul rec­
turilor de contracție) |

I — momentul de inerție ।
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■rvîirt fa redare că a

ta care

b.a/.
(n.5.)

C reprsslntă oeea parte a dilatațlel dalei da baton 
care este trai sforaatd în eforturi uni» 
tare longitudinale» avîad valoarea an» 
prinsă intre O pl 1 ।

» valoarea variației unif-n» de teopere» 
tură pe înăl ținea dalei în °C j

pi în final» al treilea temea din .. elațla <X«1«J» are valoarae t

(n^.)

înlocuind aceste valori în relația (Om«J» ce obține t

l^^ț « 2o h E^fi- 1O^j
(IX%70 

fcnj

respectiv pentru * 
oc • Io*® aVc^*lD i 

a/ ■ 0,9 ^C/ca ț 
f • 35o^ooo ddN/oa^ |

rezultă »
1^^ • 36 k \/ 1 ♦ lo >-/3

(XK4M
fcmy

Daci lungîeoa dalei sate egali eou mal nare cu aeeaotl 
longlao critică» este creați posibilitatea apariției tscr efor­
turi saltare pi deforsafll aaxifle provenite din variațiile ani» 
fon» pi neuniforne de teoperatură pe înălțimea dalei de beton- 
Se Oblpaslepie acceptarea reconendației confom căreia lungi» 
■m reală 1 a dalei e& fio cuprinsă între valorile t
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>L<°*91crit

Observația făcută anterior se referii toana! Ia ororile 
oare pot fi incluse în rezultatele date de relațiile (IX»8» pi 
XX •£«.)» dacă se consideră că în At reprezintă o variație 
constantă pe întreaga înălțime a dalei •

Studii efectuate în URSS an deibonstrat oă straturile 
internediare, elastice» cuprinse între dale rigide spor*-& în 
nod important portanța drumurilor de beton»

Rezultatele studiilor teoretice pi experiențele 
efectuate sub conducerea Iul "«A. Zelesnlkov permit definirea 
netedei de dimensionare Inlnd-i-se îa cnoBlderare ctarea de 
echilibra limită la forfecare în stratul rutier» A«T*Mednlkov 
stabilește metoda de definire a carecterletlcller “echivalent», 
ale straturilor de bază» în particular a straturilor eterogene 
aflate sub dale do beton» A»P» flnltolu elaboreasă» ou ajutorul 
calculatorului electronic, poelbilutatea determinării influen- 
țel acceptării corecte a unui raport între rlriditetea dalelor 
de beton pi a stratului de bază elestlc asupra calculeielor 
de dinencionare»

Metoda de dimensionare prescrisă la noi îr. țară /UZ, 
/2V, /32/» /37Z» este o soluționare judicioasă tehnică și 
economică a dImenșionării slntemolor rutiere rigide» bezato 
pe rezultatele unor metode de calcul teoretice șl eoplrloo 
bine cunoscuta (’eetarfaard-Ivanor-’iednicov-AASHO ș»a»)

“etodu ie uimaneianare recent stullctl în URL’'' /5e/ 
urelreșto luarea »n considerare - pe lîngă compoziția șl in­
tensitatea traficului rutier» eforturile unitare date do 
înoerc&rile repetate din ac țiuita simiXtemă a traficului rutier 
și a variațiilor do temperatură» etc» și a duratei de exploa­
tare a straturilor rutiere din beton de ciment» Se studiază 
nodul de comportare a dalelor de beton rerllzcto pe diferite 
tipuri de fundații» eupunîndu—ce acestor atuiii» îmbrăcăm in ți 
rutiere din beton de ciment avînd vîrata do ltt^2o șl 3o de ani»
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Stadii of ea luate în felonia au deaonatrat că 
portanta eistanelor rutiere prestat* valori afective «ai 
sari dosit cela prev&auto Inițial* Totodată s-eu putut for- 
aula indicații precise eu privire la laportanța naturii 
terenului de fundație (natura pănîntului* existența drenajelor) 
asupra capacității portante a sî&tenelcr rutiere rigide /V» 
M •

Deosebit dc importante sînt recultetele experien­
țelor A.'.SHO pentru cunoG^terea nodului de colportare a sie- 
temelor ruil&re aflate in exrloetare (asupra cărora von re­
veni mai jos) /24/*

1*2*2* Solicitări provenite din circulația autn- 
vehiculelor*

Instrucțiunile tehnice în vigoare /21/ prevăd ca 
la dimensionarea sistemelor rutiera rigide se iau la con­
siderare urnătorii factori i

— încărcarea naalfflfc pe roată i
* acțiunea dinamic. a încărc lrilcr t
- suprapunerea efectelor din trafic și din teapa 

ratară ।

- fenomenul de oboseală a arterialului*
Luarea în considerație a acestor factori conduse 

le re llsarea unor îmbrâcăainți rutiere din beton de ciment 
de, o grosine corespunsătoere* capabilă eu reeiste în tlnp 
la solicitările care derivă din aceștia* Apariția sau exis­
tente ou cerșetor neofflatuat a altor aspecte importante sub 
aere se oanlfestă circulația Filieră poete influențe asupra 
aparițiilor defecțiunilor*

încărcarea din circulația autovehiculelor proslntă 
urnitoarele caracteristici •

- greutatea totală o autovehiculului ।

* greutatea pe cele i
— greutatea ie roată i
- preaimea unitara pe suprafața de contact roatB* 

ÎQbruc.’ininto rutieră ț
— durata do aplicare a sarcinii |
— frecvența aplicării sarcinii |
- nodul de aplicare e sarcinii ( ototle»dinsnle)
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■ - numărul total de aplicare a sarcinii | 
- pomlția oplictirll sarcinii pe dală ।

• distanța dintre roți* osii* vehicule» ©te )
J<*c* important în 

durata de serviciu a drumurilor» Intensitatea cu care eto 
provocată apariția defecțiunilor în înbrăcămlnțlle rutiere din 
beton de ciment este mult mal accentuată în coșul circulației 
autovehiculelor foarte grele decît în cazul celor grele sau 
mijlocii., In vederea ușurării calculelor de dimensionare» se 
obișnuiește de a alege " autovehicule echivalente " sau de 
” calcul "» stablllndu-as modul de transformare în acestea,a 
celor care compun circulația rutieră efectivă.

In ceea ce privește verificarea dalelor de beton la 
acțiunea unul autovehicul greu» isolct» instrucțiunile necesare 
prevăd efectuarea calculelor la autovehiculul HAR ( 6*4» cu 
sarcina pe oaie de lo tone (sarcina pe roată P ■ 5ooo doi)» 
iar în cașul autostrăzilor» la autovehiculul A 3c (sarcină 
pe roată P - 6000 dai)». In sasul în care circulația rutieră 
viitoare (197o - 2ooo) va cuprinde autovehicule mal grele 
într-on procentaj considerabil în compoziția ei» acestea vor 
genera solicitări însemnate asupra sistemelor rutiere rigide» 
chiar într-o măsură în care ar putea prevedea degradarea sau 
distrugerea acestora într-on termen mai scurt decît cep pre- 
vSaută în perioada de serviciu normată», besvoltareo traficu­
lui de mărfuri ar duce incontestabil la această situație» dacă 
pe linie administrativă nu se vor lua măsuri de Unitare a 
fabricării mijloacelor de transport rutiere în ceea ce privește 
greutatea utilă maximă a acestora».

In cașul construcțiilor rutiere» sarcinile nu eînt 
statica. dMe£ a încărcărilor rezultă din depla­
sarea autovehiculelor» iar în oașul drumurilor <m îmbrăcăminți 
din beton de ciment» acest aspect eate ou etît mal evident» 
avînd în vedere că in dreptul rosturilor transversale șl lon­
gitudinale» apariția lor are un caracter de șoc •
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In cazul acestor sarcini dinamioe, durata de aplicare 

poate fi cuprinsă între o,o59.».o»o?8 secunde, iar efectul 
lor ee manifestă la o distanță de o,4o...2,9o m de rosturi 
(în medie de l,5o m). Sxerlonțe efectuate în R,3•Cehoslovacia 
/0/ în vederea stabilirii unor concluzii privind fenomenul 
de oboseală a batonului la încărcări dlnamlos repetate nu 
demonstrat că oboseala betonului are loc la o încărcare dina— 
mică repetată oare conduce la eforturi unitare de întindere 
din încovoiere de peste 54 " din ăW2g, precum și faptul că 
există un număr de repetări de aplicării sarcinilor, peste 
care durate de serviciu al sistemelor rutiere rigide este in­
fluențat îr nod direct de natura straturilor inferioare (de 
fundație și toi'cnul de fundație), -‘'rin urmare - și aceasta este 
concluzia importantă din punct de vedere al studiuloi apari­
ției defecțiunilor îmbrăcâmlnților rutiere din beton de ciment 
aflate în exploatare* chiar dacă la dimensionarea acestora 
acest fenomen nu este luat în considerare sub toate aa; octale 
ci, este importantă acordarea unei atenții deosebite straturi­
lor inferioare alo sistecielor rutiere rigide, (In unele țări, 
ee prevede în mod obligatoriu stabilizarea sau tratarea no­
tarialelor granulam ou lianți hidraulici sau hîdrooarbcnați 
cam compun aceste straturi) •

*robleoa dimensionării dalelor de beton cuprinde 
nu numai determinarea grosimii acestora, ol pl a oelorlalte 
două dimensiuni t lunglnea si lățimea lor. In general, acestea 
eînt cuprinse între 5...B a, respectiv 3..,3,75». ^entru aceste 
cazuri, există o posibilitate de 80 % de a suporte concomitent 
sarcini din dou* osii în oașul dalelor de 5 m lungime, de 97 $ 
în cazul dalelor de 7 a lungime și loo % în cazul dalelor de 
8 a lungii. Totodată, e-a putut stabili că există o repartiție 
transversală a traficului rutier'pe partea carosabilă a drumului, 
cure poate reprezenta o importanță deosebită asupra producerii 
deforaațillor permanente ale fundațleillor și terenului de 
fundație, preoțim și asupra stabilirii lățimilor optime ale da­
lelor de beton*

In oașul sectoarelor SV studiate. Intensitatea circu­
lației rutiere este prezentată în tabelul XX.l*
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1«2»3» Solicitări provocate de variațiile de 
temperatură»

In afara solicitărilor provenite din traXieul rutier, 
construcțiile rutiere slut expuse în permanență unor solici­
tări ale condițiilor clinatice - atmosferice în care funcțio­
nează pe întreaga lor durată de exploatare» Nazale solare, 
vîntul, ș»a» nu au o influență pronunțată asupra îabrăcualn- 
țilar rutiere din beton de ciment în măsura In care aceasta 
există îa cazul îmbrăcunințilcr rutiere anfaltice, apariție 
unor defecțiuni se poate datora Insă unor factori, cum eînt 
variațiile de temperatură gl existența precipitațiilor atmos­
ferice»

Una dintre problemele foarte mult studiata în cașul 
drumurilor do beton este luarea în co^sidararo a efectelor 
pe care le pot provoca diferențele de temperaturi între cale 
două fețe ( de suprafață gi do rezemare) ale dalelor» Oontrao- 
ția internă gi contracția de încastrare la deformare cure 
pot da eforturi unitare de întindere însumate - sînt cauzata 
de variația zilnică a tempera tarii, dar Jupă cum cretă de 
ex» unele studii japoneze /42/, discordanța de bază dintre 
ele nu este 12 ore,. ci o altă periodicitate, schițată în 
figura H»2»
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Aceste studii indică formula <
(1X00)• O»35 « C- oc/. .

în oare a
^t este valoarea caloulată a eforturilor unitara 

din contracția tertnieă
C * gradul da împiedicare a defonoațlei ( de 

•Ineaetrare^ a dalai de beton* svînd valori 
cupptnee între ov4o (pentru dale de 5 a 
lungime șl la diferență de teoperaturi 
negativă) șl o*98 (pentru dale de 15 a lungii 
ne și la diferență de toaperatură poeitivd) 
lafndn-ew în considerare rosturi eu gujoâne । 

•*' coeficientul de dilatare tehnică a betonului y 
• diferența de temperaturi (temperatura de 

suprafața touperatura de le partea inferioară 
a dalei) | din oare reaultă că dimensionarea 

dalelor cate legată da sena cliaBtlcă a drumului precun Șl 
de lungimea dalelor de botonț

Ventru Ilustrarea nodului de variație e tiompsrn turti 
în interiorul dalei do beton* au reproduo anele dintre rosulta- 
tele AASBO* pentru anotimp de vară* în figura B*3<

Conforn instrucțiunilor noastre* /ll/ 13/ /33/ /TU* 
în calculul celor două ipotene de calcul privind verificarea 
dinensionării dalei de beton la col iei țările eugrapuBe din 
traficul rutier și diferențelor de toaperatură între cele 
două fețe ale dalei* se oalculeari «
a) Ipotosa I - verificarea la acțiunea repetată a eutovshlcnla- 
lui de calcul 1 13 și eolioîtaree medie din temperatură* cu 
formula a

enieot'.t ;

(xx*n)
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b) Ipotoza II * verificarea la acțiunea izolată s sutovehlou* 
lulul de calcul -iAS 4 el aolicitu ea Exaciaii din temperatură, 
cu formula t

(IX,12)

P mx , ,
aax--------- ----------  0,8 a - t^i. ^Rn

ir
formule în care

(TL.. ento efortul unitar de în tindere maximă reaul* OuX 
tată din cela trei poziții considerate ele 
cplicării sarcinilor (mijlocul, marginea pi 
colțul dalei) în cadrul celor două ipotese 
de verificare g

1 - coeficient al poziției oareinii utile pe dală; 
- coeficientul de impact (al corectorului 

dinamic al caroinilor utile) >
P • greutatea pe roată a autovehiculului A13 t 

p^y • greutatea pe roată a autovehiculului
a

oc _ coeficientul de dilatare termicei a betonului; 
h - grosimea calculată a dalei ț
c — factor de considerare al vclorilor medii 

ale eforturilor unitare din temperatură ।

- termen al cașurilor de poziții considerate 
ale sarcinilor, (ține cont - după cea - de 
elementele geometrice ale dalei, modulul 
de elasticitate pi coeficientul Iul Poteocn 
al betonului, modulul de defononție al te* 
renului de fundație ) t

£ * modulul de elasticitate de lungă durută 
al betonului j
§1 în care t fiind valoarea diferenței de 
temperatură între cele două fețe ale dalei 
de beton, se recomandă a fi considerată • 

t • 0,67^1 — pentru cașul poziției sarcinii utile
la mijlocul și le marginea dalei.
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t “ o*4o.h - pentru casai ponițlGi sarcinii utile 

la colțul dalei* 
această valcure fiind exprUL^tt în °C.

<rin amare* pentru o dală de 19 os ^osirae* 
t • o*67.A9^C adică t a 12*7°C. Intr-adovăr, gradientul de 
temperatură de o»7...o*9° G/cm, în ces sal ..zire parte a țării 
noastre poate fi considerat doar în decursul a cîtorva sile 
pe an* deci o valoare de o,6.'°t/cm ost o just roco zindată.

AvîM în vedere L^martan^n fenomenului solicitărilor 
din variații de temperatură asupra dalei de beton* mărită e& 
acordam atenția deforma ți 11 or care 30 produc din această cauză. 
In figura IX. 4. șl IX.5. /35/ ecte schițată producerea acestora 
pe perioade duratei unei zile de vur&.

Variațiile do tenparetură silnice și sezoniere conduc 
la contracția sau dilatațin dalelor do beton, ncacte modificări 
de 'Olum ce oaraoterlzeasă prin valoarea coeficientului de 
dilatațle tehnică* care are valoarea stabilitii experimental, 
considerată de o»ooool o/m pentru o variație de l°t; a tempo* 
raturil /U/ /21/ /37/ • ^n trecut* a ©ea tui fenomen do contrac* 
țle*dllatație termică generală a dalelor do boten 1 a-o acordat 
o atenție exagerată, aeigurînd toata condițiile pentru pasibili* 
tatea dilatării fiecărei dale. Concepții moderne contrezlo 
aoeastă optică* preclzînd că lipsa unor rosturi de dilatatie 
provoacă eforturi unitare de canpresiune în dală* curo anulează 
parțial eforturile unitare de întindere din încovoiere, deci 
au un efect favorabil asupra construcției.. Practica a demonstrat 
oă lipsa rosturilor de dilatațle nu provoacă deformații (în* 
doiri) în cazul apariției eforturilor unitare de compresiune 
în dalele do beton care au o grosime de peste 16 cm.

Un al treilea aspect al problennl variațiilor de 
temperatură este efectul temperaturilor joase asupra apariției 
defecțiunilor în îmbrăcăalnțlls rutiere din beton de ciment. 
La temperaturi de sub soro grade Celsius* apa trecînd în atare
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liohidă In atare solidă* la prexiune constantă* prestată o 
crogtere de voii* da aproximativ 9 *» le prezența apel în 
material» învățul are efecte dăunătoare la stingerea " oo>« 
flotantului critic da saturare * privind cantitatea de epă 
oangelatdlă gi care ara valoarea de 0^917 •. observat o* 
înbrăcămînțlle rutiare din beton de ciment eînt mai avariate 
de înghef gl dougîieț acolo unde se folosesc săruri decongelaato 
în timpul iernii», In cazul unei dale acoperite cu apă * înghețul 
pătrunde în dală de sus în jee* după ce apa a înghețat* iar 
în cazul unei dale acoperite ou oare în soluție* temperatura 
în dală coboară sub valoarea do o°o înainte de n ajunge la 
această valoare pi la suprafața ei» In acest nl doilea oas* 
cînd apa îngheață vi la partea superioară a dalei (la tempera* 
tur! foarte joase) în zona Interioară deja înghețată iau naș­
tere presiuni hidraulice blocate de această zonă* care gene­
rează ecțîuni distructive asupra materialului» (Cristalizarea 
în interiorul betonului a soluțiilor de seruri pătrunse poate 
provoca presiuni distructive chiar la temperaturi superioare 
calei de îngbeț) 7297» *rin urmare» pentru e evite producerea 
acestor fenoc ne* trebui» luate măsuri eficiente de prote­
jare a betonului* oare pot <1 de două mcdvrl de soluționare • 
ori ae reallsează betoane cu structură laperneabilă (în primai 
rînd* prin utilizarea unor adaosuri antrenoere de aer la pre­
pararea acestora)* cri sa evită folosirea sării de decongelare 
la întreținerea druauloi pe timp de Iernă»

Comiterea unor greșeli eau erori de alcătuire seu 
dlmenoionare pot conduoe la apariția unor defecțiuni în îafarS- 
oteințlle rutiere din beton de ciment date în sxploature» 
Referindu-ne la metodologia noastră da dîmsnslonaro a eiateneler 
rutiere nerigide 7117 7217 732/ 737/* ecte posibilă coniterca 
uxnătoareler greșeli aau erori de calcul •

* beteminfiroa valorii sarcinii pe roată (P)» fSaîndn» 
as conform recomandării cu privire la autovehiculul de calcul 
A 13 «a > • 4550 da*» exclude posibilitatea introducerii ero­
rilor do calcul* Coeficientul do reducere al valorii resletonțoi 
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la întindere din îneorolaro la 28 zile (B^), coeficientul (a) 
oare ține aeenă de fenomamul de oboseală le care este supomă 
dale prin trecerea repetată a încărcărilor nobile din circu­
lația autovehiculelor, se determină printr-on calcul de eohî— 
▼alare al trecerilor diferitelor tipuri de autovehicule» în 
treceri echivalente ele autovehiculului de calcul A 13, ceea oe 
se efectuează în teza unei diagrene sau a unui tabel de echiva­
lare foarte accesibile, flxîndu-ee apoi trei valori posibile ala 
coeficientului, chiar dacă sceaeta se alege greșit» calculul 
conduce la supradimensionarea sistemului rutier, Verificarea 
soluției pentru acțiunea izolată a celor nai erele autovehicule 
cere compune traficul rutier de perspectivii în proporție de 
peste % ee face - 5ooo daB, Dacă în realitate Pinay
astfel considerat depășește coecstl valoare, acest fapt trebuie 
cuprins în calcule» cunoec2nâu-ec afectul deosebit da dofavere- 
bl* al circulației foarte grele ecupru durabilității sistemului 
rutier, (Actualmente au ee înrefiotroasă asemenea cașuri) ,

Dala este caracterizată prin modulul de elasticitate 
la încovoiere șl prin rezistența admisibilă la întindere 
din încovoiere a betonului, iar mediul liniar deforoabll 
pe oare reasfimă dala oaie caracterizat prin modulul do defor­
ma țla liniax*ă.

Caracteristicile betonului» fixate prin instrucțiuni 
ca pi valoare» ao realizează în nod sigur dacă m respecți 
prevederile privind compoziția» precum șl procesul tehnologic 
de preparare, punere în operă pi întreținerea ulterloeri a 
betonului^

Stabilirea valorii modului do defonoațio liniară al 
stratului saport comportă însă considerații» oalouSe sau de­
terminări mai difloile, Acest aedul este ua " modul echivalent* 
al blstretului teren de fundație - strat de fundație rutieră» 
iar determinarea valorii paulelor da defonaațîe ale acestora, 
pentru efectuarea calculelor de echivalare» este laborioasă, 
ăete posibilă înregistrarea unor erori do ordinul 
te» «. r».tte - » —1 '
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♦ ( 3»***5e ) . •

** ealeul strat suport • *>oal strat 
•aport ț ( 5«***7o ) dM/as?* In asamasa oazurl limitt» 
valoarea motelului eobivalont (pentru o groelne usuall a 
stratului te fundație rutieri) poete fl cu sprerimativ 
lm»**12!6 nai Mol tețl te oee reali» ceea ea conducă la 
aaMlaanalaaaraa dalelor (in sasul celor te 14***19 sa grosime) 
ou aproximativ 3***1 %• Din aceste calcule ar rezulta el 
influența straturilor inferioare asupra stabilirii grosimilor 
te beton ea ta foarte redusă» dacă erorile răaîn în limitele 
considerate aui sus*

Instrucțiunile de mai sus prevăd aplicarea mteurller 
de prevenire a fenomenului de îngheț-teagheț prin dîpomeio» 
narea pi din acest punct de vedere al sistemelor rutiere*. 
Hosultă c& la proiectare trebuie prevăzută stît sursa te 
aproviaionore cu puaînt și ..aterinle necesare realiaSrii 
straturilor rutiere inferioara, cit șl cta lllrea grosimii 
corespunzătoare a acostare în cas de nevoie*, neglijarea aoee» 
tul aspect de proiectare poate conduce le pierderea stabili» 
tățli dalelor sau la distrugerea lor datorită rczemărli acesta» 
re în condiții necorespunzătoare*

Cu ocazia elaborării proectelcr de execuție se tre» 
tează ca deosebita atenție problema îndepărtării apelor fipsattea 
ti atmosferice din zona drumurilor* posibilitatea pătrunderii 
epel în straturile rutiere șl în torenul de fundație poete 
conduce la degradarea îmbrucăcinții rutiere din oetem te ciment 
sau la pierderea stabilității dalelor» nai cu seamă în p^ 
rioadele te îaghaț-deagheț repetat*

1*3* fxecutia greșită a lucr^rUac

Eintre cauzele care ^nereazfi apariția deftoțianilor 
fjs&Tac^oliițllar rutiere din beton de c irosite ponderea cea nai 
oere o au • atît din punct de vedere al posibilităților de 
înregietrare a lort cit ol din cel al influenței asupra servii 
ciulul nenaal •• greșolile de execuție* -le resultă din nereepeo* 
tarea fidelă a prescripțiilor cj privire la procesele tehnolQgiee* 
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fiind în general posibile de eliminat printr-o organizare teh­
nic# a execuției șl a controlului execuției lucrărilor 713/ 
/237 734/ 735/ 736/ /39/ 7477 .

Avîad în vedere că asupra acestor deficiențe au fost 
șl vor fi făcute observații în continuare» ee omintosc aloi 
foarte pe scurt unele dintre cole nai curent întîlnlte pe 
șantierele rutiere șl care pot avea arcuiri deosebit de jrave 
asupra duratei reale de serviciu a drumului;

rutiere» prima condiție 
importantă este respectarea prescripțiilor de calitate pentru 
materialele componente ale betonului.

Sereapectarea ocnpoalției scheletului mineral influ­
ențează asupra caracteristicilor flzioe-oecanlce alo betonului, 
uerespoctarea raportului agregate concanate - agregate rotunde 
de rîu, în defavoarea primului sort» conduce la scăderea re­
zistențelor mecanice» conform celor arătate în fig. IX.6. șl 
IX.7.
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4, 3, C — Agurr ofe ajrbe.^ronu/ome/rKe , A Acoo'k^ 
qabe. man j C — 6ogo/o /rj ni»f>

granu/ozj/ob/i agregafe./ar
re.^j^^sr>/ej /a conyore^sruJaa a 6efonub

Compoziția scheletului mineral influențează asupra 
caracteristicilor flzlco-taocanloe ale betonului 9I prin mări­
tase dimensiunii maxime a granulelor agregatului» in modul ară­
tat tn figura Ix.8. /yM •

Este de romarcut nodul în care Influențeasă — defa— 
▼arabil — conținutul ridicat de nisip asupra rezistențelor ne- 
canlce ale betonului» precum și faptul că existA o dimensiune 
maximA optimă a grarailelor» la depftșlrea curoia» valoarea rezis­
tenței la întindere din încovoiere scade•

Prin urmare» nereerpectarea compoziției prescrise a 
scheletului nineral (aAriaea și natura granulelor agregatului 
nineral) poate conduce la reducerea nedoritii a rezistențelor 
mecanice în pro orțid foarte iaportante». Rezolvarea tehnică a 
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a acestei probleme oonstA In crganisaree stațiilor de prepa­
rare a betoanelor ou privire la docerea autometinatA a agre­
gatelor minerale*.

Dozajul de ciment InfluanțeenA în nod direct asupra 
oalitAțil betonului* Conform prescripțiilor noastre 
mărcile de betoane rutiere se obțin conform dozajelor stabili­
te pentru cimentul de narea datA» de cAtre laboratoare de 
specialitate» pe teză de studii și încercări de laborator* 
fierespeotarea pe șantiere a dozajului de ciment prescris con­
duce la scAdorea rezistențelor raecanice alo betonului» conform 
celor arătate în figura IX*9* 72/ •

D/nar. • 22mrr>

m/nes^ și o/ canfinufu/u/ ck wjpm carurc/e -
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M2.
Evitarea posibilităților producerii unor defecțiuni 

Sn înbrăcămlnțllo rutiere din beton de ciment este de aaononea» 
rezolvarea donării gravlaetrioe automatizate a cimentului la 
stațiile de preparare a betonului •

Una dintre greșelile de execuție cele mai dea întîl- 
nite pe șantierele rutiere este nei*espectorea prescripțiilor 
privind raportul apă/oinant». standardul în vigoare Z32/ preci­
zează că valoarea maximă ^c este de 0,45» Avînd în vedere 
diferitele opinii existente ca nrlvlre la acceptarea unor 
cantități de ” apă de amestecare " respectiv noacordaroa aten­
ției cuvenite dozării apel la prepararea betonului (situații 
întllnite ocazional șl pe șantierele pe DU 6-196o».»1964 - șl 
M 68 A), pot conduce la realizarea unor betoane do calitate 
slabă față de cea prevăzută, influența raportului a/e oanl- 
festîndu-ee în nodal arătat in figura XX»lo șl IX»11 /2/»

Stațiile automatlsate de preparare a betoanelor, cu 
dozarea gravimetrică sau volumetrică a apei, elimină posibili­
tatea nereapoctării raportului a/c prescris»
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La prepararea bctoenolor rutiere* ndaosyril® antre- 
noore de ser și plastifiente 0© pot introduce în amestec prin 
dozarea acostam (sub formă de praf) la alcătuirea scheletului 
mineral sau ■•rin dozarea lor îr. apă • Adaosurile se utillseamă 
în proporții extrem de reduse* în general sub 1 % din greutatea 
cimentului* pentru a obține un procent de volum de goluri pre­
scris. Prin urmare* posibilitatea înregistrării unor erori de 
dosare a acestor adaoeurl este însemnată. Influența acestor 
erori ee poate observa din reprezentările grafice redate în 
figura 1X02 ?1 IX.13 /35/ •

După SpringenschmiA* efectul volumului dc goluri 
creat și modul lor de producere pot fi /$/ următoarele «

A. ifectul adaosurilor antranoare do aer asupra calității 
betonului t
Careotarla ticl Efectul produs asupra caracteristicii
Consistența Betonul proaspăt devine mai puțin 

vîrtoo pentru 1 ? mlcrobule de aer* 
ee poete reduce cantitatea de apă ou 
coe 3 l/m^ pi nisipul fin ( o*l.,..l) 
cu 00a 0*5 %

Transport* punere 
în operă

se reduce tendințe de segregare a beto­
nului în timpul transportului pi punerii 
în operă.

Rezistența la cob- 
proeiune

Scade pațin* dacă nu se reduce cantlta» 
tatea de apă în oca 3 V«P pi nisipul 
fin cu oca o*5 % •

“asistența la în­
tindere din înco­
voiere

Aproape neschimbată

Rezistența la în- 
gboț-desgheț re­
petat

Se mărește c nfliderabll

Rezistența la să­
ruri deoonsalanto

Se murșște considerabil
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B. Influența asupra conținutului de microbule cu ser șl asupra 
distanțai dintre acestea •

ță

Utilizarea adaosu­
rilor în cantitate 
înduplatft

Volumul de roluri cu aer crește cu c»! 
puțin 2 *

Mărirea conținutului 
de nisip fin 0*2/0,6 
■Q •

Se mărește volumul total de goluri*

Mărirea conținutu­
lui de au tar lai 
fin» sub o»2 am

Se micșorează volumul total de goluri

Ciment măcinat fin» 
de înaltă reziaten-

Se micgoreasa volumul total do goluri

Dizolvarea adaosurilor 
în apa.de amestec

Sa mărește volumul total de goluri

Mărirea timpului de 
aalaxare cu 1*5 sin*

Se reduce distanța între goluri

Transportul la dis­
tanță mare a betonu­
lui proaspăt.

Volumul de goluri ee reduce cu coa 
0,5*•*0,8 %» distanța între ele nu se 
modifică.

vibrarea prelungită 
a betonului.

volumul total do ./oluri se reduce puțin 
distanța între goluri se nioșoreasă 
pnțin.

temperatura scăzută 
a betonului proaspăt.

Volumul total de goluri se mărește 
puțin.

Prescripțiile gl recomandările cunoscute stabilesc 
că in cazul betoenelor rutiere* eficiența adaosurilor antrenoaro 
de aer este maximă dacă In urma utilizării lor* volumul total 
do goluri eu aer crește de la 1***1»5 % la 4***5 % In cașul be­
tonului întărit* Depășirea acestei valori, respectiv nai cu eeaaă 
no introducerea adaosurilor prevăzute în neea betonului produc 
apariția unor defecțiuni în îabr.ioămlnteo rutieră conform celor 
arătata mai sus* Se recomandă verificarea eel puțin de trei ori 
pe fiecare schimb, donarea corespunsătoere a adaosurilor*

Totodată, se acordă atenție - șl se rezolvă prin 
automatizarea stațiilor de fabricare a betoanelor - respectării 
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nodului șl duratei de amestecare a materialelor.

b. la nn—rea în aceră a betawplor rutiere. oo are 
în vedere* în primul rînd* realizarea transportului betonului 
proaspăt în aseoanea condiții înoît să se evite producerea 
fenomenului de oagregare» Aceeași observație este valabilă 81 
pentru descărcarea și aștemerea acestuia.

Asigurarea calităților ulterioare ale betonului 
depind în coa mal mare măsură* de nodul de compactare al betonului 
proaspăt» Vibrarea betonului este procedeul de compactare apli­
cat în nasul construcțiilor de drumuri din beton»

Ir timpul vibrării coeslunea amestecului de beton 
proaspăt șl frecările Interioare oînt anulate* în așa fel înoît 
betonul oo comportă ea un lichid* onplînd cu ușurință tiparele 
(șl spațiile dintre amători în cașul îmbrăeătalnțil rutiere 
din beton armat) șl olimintnA aerul adus în amestec are» Sub 
efectul vibrării* spațiile dintre ^anulele de diferita n*rlmi 
ee vor reduce la minimum prlntr-o așosare rațională a acestora, 
oare trec dintr-o poaiție inițială oarecare într-o poaiție 
finală nai stabilă» Se obține în acest fel un beton compact 
bine îndesat și cu oît nai puține goluri resultato din proce­
sul tehnologic do punere în operă /2/ ».

Reslsteațele betonului compact prin vibrare sînt 
influențate de i

- durata do vibrare > 
- frecvența vibrării i 
- aplltudinse și acolerația oscilațiilor » 

aconto influențe fiind prezentate în figora XX«14 și H.15 •
Dacă frecvența* apUtudinea și accelerația oscila­

țiilor pot fi caracteristici ale utilajului vibrator utilizat, 
durata do vibrare poate fi influențată do reglarea lor în tim­
pul ?'W1*** I ori reducerea duratei de vibrare (sau revibraro) 
prescrise poate conduce la red ceri importante alo valorii 
caracteristicilor fiaico-oecanice ale betonului* prorocind apa­
riția defecțiunilor corespunsătoaro acestora»
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Inbunătățirl inportpnte ale calității betoanelor 
pot fi obținute prin aplicarea procedeului revibrării betonu- 
lui in perioada de prlză> atulille efectuate în această direc­
ție pe traseul DH 68 A Luroj-Făc'et-Ula fiind descrise în 
cadrul paragrafului 2*2. din capitolul VIII*

Prescripțiile noastre referitoare la realizarea 
straturilor rutiere din betoane de ciment prevăd ca betonul 
preparat în stații fixe aă ae transporte ferindu-le de condi­
țiile ataoeferice defavorabile ( plod* vînt* soare) la distanță 
maximă de lo lan pe drtouri ne care ae asigură o viteză de cir­
culație de cel poțin 3o km/oră* In caz ca ae constată saregarea 
betonului în t hapul tranoportulul* acesta ae va reameetoca 
înainte de punerea in operă* l^ ca~ul unor distanțe mai mari 
decît cea stabilită mal sus* betonul proaspăt trebuie transpor­
tat in autobetoniere* Tinp^l care se ecar^ de la prepsrea
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betonului pensr.; atraturile de rezistență gi pini, la completa 
finisare o suprafeței strat.ilii de uzură trebuie să nu depă­
șească ou nai ault da o oră durata începutului :r zel iy?J^ 
Insă contrar acestor prascript-ii» ce recomandă os transportul 
betonului sil se efect aeze întotdea ine c > nutobetoniere.

Se preserie# de asenenea. că betonul se pune în 
operă nuna! între longrine net alice care se vor agese pe plat- 
forma pregltltă cu benzi de beton eau mortar de ciment. Betonul 
se execută într—unul sau mai multe etraturi#. funcție de 
lajul de compactare «1 de gr aimea îmbrăcuminții rutiere, 
înainte de a9ternea betonului suprafața fundației ee va acoperi 
cu un strat de nisip de rîu în «roeime de 2 om după 
iar pe suprafața nisipului se o d« hîrti0
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mecanice (ca excepție s reduse* cxi sînt sipra-
lărgirile curbelor, plotforas sau locuri do parcare mici șl Izola* 
te, etc*). . o.-:ratarea se efsct-ează cu vîbrofinîsoore (îs|cazal 
lucrărilor mici și izolate, cu cantorul plăcilor sau rlnzilor 
vibfatoare). avînd minimum 3ooo vibrații/minut* Fi isoreo eu- 
prefeței ee face cu ajutorul vibrofiniscarelor prevăzute cu 
grinzi flniaoore* 732/ •

Protejarea betonului proaspăt turnat în îmbrăcă­
minte rutieră cere o atenție deosebită din partea o o'.o tracto­
rului de drumuri* După prescripțiile noastre, acenctă operație 
se faco cu ural din umltoarolo rrcedee i

- foile de polietilenă ne timp de lo zile t
- peliculă de emulsie de parafină î 
- peliculă de bitum tăiat și nisip t 
- peliculă de emulsie bituminoasă cationică șl 

nisip t
— strat de nisip în (jroaime do 3 cm menținut umed 

timp de lo zile»
Totodată, pe perioada de întărire a betonului, se 

iau măsuri de împiedecarea circulației autovehiculelor pe 
suprafața acestuia 732/ •

Ketratarea ulteri x.ră a betonului în prima perioa­
dă do întărire, conduce le obținerea unor reaintanțe mecanice 
suit scăzute» precum șl la apariția fisurilor șl crăpaturilor 
de contracție*

*kejlstența la compresiune, obținută în timp pe cu­
buri cu latura de ~o cm , variază în funcție de modul de pro­
tejarea ulterioară, în proporțiile arătate prin exemplificare 
în figura IX*16* Totodată, mediul de păstrare influențează și 
asupra rezistențelor le întindere, la betoanele păstrate în 
mediu uscat se nasc eforturi unitare de contracție cere reduc 
valoarea rezistenței le întindere din încovoiere 72/ .

Umiditatea și temperatura influențează în credul 
cel mal înalt modificările de structură alo betonului în timpul 
întăririi* Temperatura sub o °C aplicata în primele 24 ore de le
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turnare» au drept afect o distrugere a structurilor cristalina 
slabe, ca urrsare a înghețării a unei cantități da apă liberă 
aflată în beton*

femparaturi sub 0^3 aplicate între una șl trei zile de la tur* 
nare au drept efect o diminuare a rezistențelor finale ale 
betonului» cuprinsă între 4a«*«lo -upă 3 zile de la turnare» 
temperaturile ne jatlre nu mai au iminența asupra atructurli 
betonului» apa fiind eproepe în întregime legată* ^enperatsrile 
cuprinse între O».•♦4^5 nu prsvoecă nici o degradare în mod 
direct» dar cu drept afect o încetinire puternică a formării 
structurii ♦ Din aceste considerații rezultă
reguli precise în ceea ce privește executarea înbrăcămlnțller
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rutiere din beton de ciment pe timp friguros» ale căror nsree» 
pectare pe șantiorcle de canatrucții rutiere atrage după sine 
apariția unor defecțiuni 9I degradări chiar dintre cale nd 
grave. Betenordi?la temperaturi joase pot fi executate nuaai 
in condiții de lucru bine stabilite (de «x. netede elaborate 
în UHSS)»

-repoli de execuție pot fi înregistrate eu privire 
la realiaarea rosturilor de coatacț» dilatație jl contracție» 
la ranliznrao elsmentejcr ^exT-etrloe referitoare la suprafețe» 
rea căli, a rugozității» otc», asupra cărei® van rswrl mal jos»,

■întreținerea neoorespunaătoare a drunulai»prooiai 
și adminlstroroa neaten^S a acestuia pot provoca aaa fnvorisa 
apariția defecțiunilor labrăcomlnților rutiere din beton de 
ciment.

Una dintre cele mai Importante probsleoe ale Intre» 
ținerii drutauriler sete asigurarea condițiilor pentru Indeplr» 
tarea permanentă 9! în orice situație a apelor superflcialedde 
pe plstfcnaă fi din zona acestora» Hac& este posibilă onest» 
rea straturilor rutiere inferioare» a pănîntulul de ftmdația» 
so pot produce di*e:*»e fenomene de modificarea structurii a» 
ooetors» eausînd instabilitatea întregului sistem rutier soli» 
citatat de către circulația autovehiculelor»

De asemenea» este foarte importantă organizarea 
unei activități permanenta de Intreținerae drumului» ^rica 
întîraiare — preoția și orice execuție greșită • In remedierea 
sau reperarea unor defecțiuni ale stratului rutier din beton 
de ciment pat gerem de» veltarea nedorită e eeeetorn» aceste 
problene avînd aspecte eeonetelee deosebit de importante.

Acțiunile întreprinse în cedrul activitStil da 
întreținere a înbrăcăiaînților rutiere din beton de oisent 
trebuie să fie tehnice și eficiente» organizate In beza unor 
prescripții șl studii formulat» do către factori coopetenți. 
Bxecutarea întocmai a Instruoțiuniler dete in lunlne acua lese 
subunităților de întreținere a drum urilor, fonnead obiectul 
unui control permanent riguros oi competent*
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Administrarea drumurilor înseamnă gi elabcrorea 
metode sau forme de utilizare corespunzătoare ale drumurilor în 
funcție de tipul șl caracterist'cele acestora» în concordanță 
cu cerințele utilizatorilor» dar șl cu posibilitățile tehnice 
ele construcției rutiere» în vederea prelungirii» cît mei poei» 
bil» a duratei de serviciu»

Scopul principal al lucrării do față este de a aduce 
contribuții la îmbunătățirea calității lucrărilor de drua» etît 
la construcția cît mal aloc în activitatea de întreținere a 
acestora»

2» PRDiCIPALBU Jăi'EGîIUHI ALE Il.LnACA^aBTILOB 
HuTIEBE LE L .iOb LL

In cedrul acestui subcapitol ce tratează descrierea» 
modul de apariție» cauzele Și posibilitățile prevenirii apa­
riției» precum șl metodele de eliminare sau remediere a acelor 
defecțiuni» care apar șl se dezvoltă po partea superficială 
a stratului rutier Ala beton de cinont» adică în suprafața de 
rulade a părții carosabile e drumului». Acestea eînt exfolieree 
(domolirea) și șlefuirea suprafeței do rulcre»apariția făgașelor 
do circulație și existența ondulațiilor in profilul în.lung» 
respectiv coroaiunea chimică superficială a betonului»

2»1»1», Exfolicrea (decojirea) suprafeței de rulare
'Sxfolleree(eojîrea) betonului se manifestă prin 

spargerea crustei de mortar de la suprafața îmbrăcăminții din 
beton de ciment șl îndepărtarea acesteia sub acțiunea traficului». 
In urna acestui fapt» granulele nai mari alo scheletului mine- 
mi, aflate în zona eunerflcială a stratului de beton vor 
rămîne dezvelite» ier sub acțiunea traficului» acestea aot fi 
efărîmato» reetectlv se poate ■ reduce dislocarea și îndepărtarea 
lor» in unele cazuri această degradare poate înainta în adinelor» 
Se favorizează bj>ltlres apoi pe suprafețe căii» pătrunderea ei
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în masa betonului, iar sub acțiunoa înrhoțutul-dezchețului 
repetat» procesai ie de^-radare se pcata cont '.nun prînind un 
caracter pronunțat» Se reduce treptat grosimea stratului r:'tler( 
deci mlcvorareu capacității lui portante» *'er^rodaren poate?; 
avea un caracter neunifora dealului auprefeței de rulare» pro­
rocind condiții onevoloeee pentru desfSpurarcn circulației 
nutaveblBuî^lor la rltoce de deplasare sporite (Vozi fig*

a» DN 6 ka l£o*2oa b» W 6 378+3oo
Fig» IÂ»17 Suprafață exfoliată (decojită)

Cauzele producerii exfoliarii eînt următoarele »
— Finisarea prea accentuată a suprafeței betonului 

la execuție orMuce «epurarea unei părți a aortarului din masa 
betonului» realizează un strat de mortar la suprafața de rulare» 
care presintâ caracteristici fizico-mecanice mult mai reduse 
decît cele ale betonului rutier» este sensibil la variații de 
oaidltate gi te.ipemtura (în primul riad la acțiunea înrhețului- 

deaghețului repetat) avînd o valoare redusa a roz latenței la 
uzură»

- Amestecul neuniforn al betonului la prepararea 
«'•cestuia poate produce acaeapi cir; ac ...ie, cu caracter local»

- i.xecatsrec defectuoasă a ca.ipaet-rii (vibrării) 
betonului» In . ®aerai,orice na lijențu manifestată la executarea
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Xucrî-rllor conduce la apariția inevitabilă a unor defecțiuni 
in îmbritcărtintec r.itlnră din beton de clnent* Se constată de 
exoopl^ unele sectoare Izolate, aferente onor șarje de beton» 
unor alia de lucru» otc * pe cai-e oojirea betonului este deosebit 
de pronunțată (DW 60 A !b 2o*doo Ir» 2fUooo».,28*15o atg* 
49*310 dr. eto)* Semnificativă e^te 'n aoesst<l ordine de idei» 
situația sectorul ii exfoliat IK 68 A Rt 28*coo-28*15o stg«* pe 
oare au fost extrase carete In vederea verificării calității 
betcnolud /V •

Rezultatele» în coriparn-^e cu banda de circulație 
alăturată, precum gl cn prescripțiile tehnice în vigoare arată 
că an au fost obținute reaictențele mecanica necesare unei 
exploatări normale a drumului* In figura IX*18 se noteaaă 
datele referitoare la reslstența la compresiune a betonului 
din această porțiune a drumului*

- Folosirea a^egatelor Minerale naooreepunsăteara 
produce deasemenea apariția acestui mod le degradare a suprafe­
ței stratului din botcc de ciment» spargerea granulelor slabe* 
apoi fenomenul de dialooara a mortarului de ciment conduc» 
în final» la deoojiresi suprafeței de rulare* 

- întărirea betonului în condiții normale, mai cu 
seamă la temperaturi joase (sub 0°C) la care a ajuna scap supe­
rioară a stratului* aau tratarea ulterioară neîngrijită a 
betonului turnat și prin urmare uccarea (chiar ol periodică) 
a părții superioară a stratului da beton în perioada de primă 
și întărire conduc la obținaroa unul strat din beton de ciment 
care parțial eoto neocraapunzător în ceea ce privește valoarea 
rezistențelor flzico-tiocanice*

- Efectul «81c al f ..'«ițllcr dec casa-
Innte) caro ee folosesc pentru c' betaroe poleiului șl e s&pesil 
în tinpul iernii* provoacă* de aee-onta* i perlțiu acer;tor defec­
țiuni ( veni paragraful 2*1*5*)

. ^ersspectaroa conținutului o .tici prescris de apă 
la prepararea betonului conduce* le aucmensa» Îs re lizaree 
unor straturi din betonș do oinent !'■ clebă calitate* aai cu 
oeamă în unele cezuri - în zona siperioeră a stratului *
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Prevenirea apariției ds .prădărilor do noast gen 
reeultu din definirea cauzelor producerii lor, procuri ®1 îin 
cele notate anterior, în paragrafele precedente ale prezentu-

/^iq/XJS^e^tsk.nf'cj /a aony^r^s/une. o 6*foorveJt>r e^ăe<e< 
iejzroru/ £>A/6<&A 77m 2â-t OOO - 2&f/SOf rr^Ufțn'tb 
asupm a/owy//& e*fo/7^f7or ju£>rx3j&& cferu/ore-

‘-nto âo nanționat faptul că ps tozte sectoarele 
experimentale pe cerc- s-a allcnt procedeul revibrării betonului 
în perioada de pr’xă, nu a apărut deloc codirea ouprafețel de 
ratare, ceea ce denotă că, pe de o parte • erlloarea acestui 
procedeu de compactare conduce le lucrări de fonrte bună entita­
te din aoeete puncte de vedere - precum pi că pe lîngă o execu­
ție îngrijită 51 controlată a lucrărilor, producerea diferitei* 
defecțiuni este ault atenuată*

Faporpreo suprafețelor exfollr.to (onjite) ce poate
efectua prin aplicarea ?.m!ătmrolor :

— Otilizarze mortarelor nrspr^ote cu 1 Horite 
tip ari de rășini sintetice a «ăsit o largă aplicabilitate în 
diverse țări ale lumii*. Dintre acastoa, rășinile aparldioe sînt 
cale mai des studiate ;i ktilizrt®, avîad în volare efe ele pro­
duc o edeci.xne sigură a mortarului proaspăt ' ' betonul vechi, 
permit o reparare replia 7! .i.ir SIL; a rilcr*.

Au fost studiate metode de .•an£’iere a degradărilor 
superficiale, utillcînd o sacii variată de produse (rășini epad- 
dioe Avaldlt C de producție elvețiană oi Cb-s tipeny de produc­
ție ceboalovacă) la repararea direct, e a coralețelor exfoliate 
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bine curățite* aplicind :<e accetaa ntiat r?' do 35...4o am 
grosime* în "iod aeemănitor cu aplicarea alt r tip .ri tradi­
ționale de lianți* Stratul nou «o răapînâogto prin atropire 
mecanizată (cu ajutorul unor pistoale do stropire în cazul 
suprafețelor limitate* în care caz ee pot aposa șl cofraje 
pentru a în iedica ruepîndirea ator laiului) agternîndu-oe 
pe te acesta* imediat lupă stropire* nisip de sortul C/2 ne. 
Noul strat se compactează cu ajutorul compostoarelor pe pneuri* 
într-o perioadă de la 25 la 45 minute după terminarea prepară­
rii liantului sintetic* “eetrlcția de circulație sentru auto­
vehicule durează oca 5 ore ducă reparațiile so executa în 
perioadă de vară* Centru straturi de proximo cuprinsă întrep 
1...5 na* con unul de liant e te de o*15...o*75 hg/m• /^* 
Dacă betonul vechi e te umed, sau dacă la reparații executate 
la temperaturi eub 5...1o°C* nu ee încălzește betonul vechi* 
atunci este posibilă apariția ulterioară a exfolierii* Astfel» 
reparațiile sînt de foarte bună calitate*

Dacă suprafața exfoliată necesită reparații de 
volum nai mare (grosimea stratului do regenerare d pășește în 
goneral sau în totalitatea ei* grosimea de 5 am)» metoda smin­
tită mai sun nu mai o te o aluțio tehnică (stratul nu pante 
fi deteriorat și dislocat în scurt timp) și aol cu seamă* eco­
nomică* Din aceste motive» au fost stullGte diferite p oibili— 
tăți de a realiza mortare pe buză de rugini opoxidice. ■ pro 
exemplu, în Polonia* după multo încer Ari, n-o ajuns le conclu­
zia că colo nai corespunzătoare rășini opaxldice în aconto 
scopuri eînt cele cu vîsooBitr.te foarte redusă (do tip E51, 
B53» B57) utilizîn la-oe cu rol de întăritor trletllantetrosmina 
Exemple do oompocițli pentru mortare cu rășini epaxidlce eînt 
uraătoerele t / 8 /

liemt 
%

Nisip 0/2
/nm. fi

Granule mari (bazait*granit»evarțit)
c/5 om 

%
2/5m 

%
5/8BD 
i.

C/16 IOD

I3...16 87*.*84 * * «B

15 38 o» 47 * *

15 «• 85 • «•

15 30 55 * *
13*.*16 35...33*5 * 52...5O.2 e»

lo...12 18...17*6 «o «B 72*..70,4
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U 17,8 - 28*4 42,7
11 31 - 23 35

Aosate mortare prezintă următoarele proprletățlt 
• densitatea aparentă t 18*8««,25,o Kă/n3 
- absorbție de apă (în greutate) • e,ll,,,o,47 % i 
- rezistența la acțiunea înghețulul-desghețului 

repețat, la soluție cu le % RaCl i pierdavea în 
masă după 25o cicluri sete de o,oo4,••o,35 g/ca»3!

* influența huilei și a carburanților de avioane » 
după 12o ore de saturație t creșterea valorii 
absorbției de apă este de 1,5,„2 ori noi maro) 
oonpaotibilltetee descrește pînă la 4o £ ।

• influența temperaturilor înalte : la 5o cicluri 
de încălzire superficială la 3oo°C, campectl- 
billtatea descrește cu 0„,2o % t

• rezistența la întindere din încovoiere (pe epm» 
vota de dimensiunea 4x4x16 cai) este de 14o,«»3oo 
daă/cm^ |

- rezistența la poansonore (cu aparatul Page) 
este de 15»,«21 ca |

* coeficientul de dllatațle liniară (la variații 
de temperatură cuprinse între -3o°C Veste de 
o,ooool4*,o,oooe2o etc. ।

Repararea exfollorilor ou mortar cu rășini epoxidioe a dat re­
zultate foarte bune la grosimi do 1,.,,2,5 ca ale noilor straturi, 
Dapă curățirea suprafeței betonului vechi, acestea se amorsează 
cu oea o,lo„,0,15 Kg/n2 rășină epoxidioă înaintea aștarnarll 
mortarului antru realizarea unei aderențe perfecte. Stratul 
de mortar se acoperă cu nisip o/2 sau o/5 an, care se îndepărtee- 
să după efectuarea unei coopactărl ușoare a stratului* Loerurile 
se execută pe timp frumos, la o temperatură atmosferică de 
18,„28%<

- Stadiile efectuate le noi în țară arată / 16 / 
utilitatea folosirii rășinilor epOKldîos în activitatea de în­
treținere șl reparații ale drumurilor noastre naționale cu
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îmbrăcămlnți din beton de ciment*
Rășinile termoplastlee (de tipul celor epoxidlce 

sau de tipul pollesterloe) pot £î utilizate fie ca adaos la 
prepararea mortarelor pi betoanelor de ciment, fie direct oa 
liant* înlocuind pasta de ciment,- apă a acestora» In cel de 
al doilea caa, rolul rășinilor este de a peliculisa granulele 
do agregat mineral, ușurînd formarea scheletului de beză al 
mortarului, oît șl de^Obtura olurile dintre granule»

aășinlle noastre se prezintă sub formă de două 
componente 1

• componență eposidică pi
- componentă de 2ntărirs,în sare se înglobează sau 

nu* în funcție de domeniul de aplicare* un agregat mineral 
(nisip,filer*etc•)

Cele mei bune rezultate s-au obținut / 16 / cu 
rășinile turnabile, de tipul Epodnr C* după amestecarea octnpos 
nențllcr resultînd liantul cu caracteristicile »

- greutatea specifică « 12»»»14 KR/n? 1
— rezistența la compresiune 1 8oo».»»B5o daS/cm^ | 
- rezistență la uzură t 0,88 ras I
- aderențe la beton 1 3o»»»4o âsiWaa? 1
- începutul întăririi (la 26»»»3o^J) 1 2».»3 orei 
- timp de întărire « 4»»»6 ore 1
- cocpozițio indicată t la 4 părți componență 

1 parte componentă de întărire, altfel se modifică 
timpul de întărire șl caracterlutlollo fizico-ctecanioe ale 
betonului*

Se pot utiliza agregate minerale de felul <
— nisip natural de rîn <V3 sau V7 om 1
— nisip de concasaj <V3 an I
• fller de orerț C/o,2 ■■ l 

acestea trebuie să fie dure» curate șl uscate *
Compozițiile optine de chit șl mortar epoxidio 

eînt do l/l»»»2/3 pentru chitul de fller de orarț, 1/2 »»»l/3
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pentru mortarul cu nisipuri 0/3 aa vi 1/4. • .1/5 pentru mortarul 
ou nisip de sortul c/7 ma •

Chiturile șl mortarele preparate în acest fel 
preaîntă 7o.,..8o % din rezistențele obținută la 23 zile» deja - 
după 24 ore. încercările de laborator arată că prepararea 
acestora trebuie să se facă la ternperatiiri de lo°C...3o°C, la 
la aceleași temperaturi fiind recomndntă șl punerea lor în 
operă.

Cv. chlt.tri șl mortare epoxldice ee pot executa 
o gamă largă de lucrări de reparații (la exfolieroa suprafeței 
dalelor» ruperile do margini»fisuri de colț etc.) care nu 
necesită volum nt:re de material nou» altfel valoarea lucrurilor 
sote foarte ridicată»

rășinile epoxidloe sînt sensibile la unozeală» 
se recomandă punerea lor în operă nunei atunci cînd umiditatea 
aerului este de maximum 7o %• iar pe timpul întăririi lor» 
ele ee feresc do ploaie.

Indiferent de tipul de doldora care se repară 
>rin această mstodfi» pregătirea suprafeței betonului vechi 
se face prin spargerea senei de beton degradat» înlăturarea ma­
terialului dislocat și îndepărtarea prafului» resturilor de 
ulei» bitum» cauciuc» vopsea de marcaj» etc. astfel îneît 
amestecul epoxidlo să fie legat direct do structura de bază 
a betonului, ^ele nai bune metode de curățire a suprafețelor 
sînt cele mecanice i cablarea» perierea cu perii de oîrmă și 
suflarea cu aer comprimat । calo chimice t folosirea acidului 
clorhldrlu» etc., nu sînt recomandate» rin aplicarea lor ee 
distruge 8tructure betonului iar execuție lucrărilor este 
mult încetinită»

funerea în operă a amestecurilor pe bază de rK— 
șia* epozldică trebuie făcută în maximum 45 minute de la pre­
parare» Pentru împiedicarea formării bulelor de aer pe supra­
fața de contact ou betonul șl pentru asigurarea unei bune ade­
rențe» ee reconand* amorsarea betonului vechi prin apllccrea 
unul film subțire de liant epoxidlo fluid» Aplicarea amestecărilor
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se face apoi în etraturî, care se coapactesză energic cu maluri 
metalice sau prin vibrare. Pînă la întărire, suprafețele re­
parate se protejeasă de ploaie, insolație sau acțiuni raocanlce 
prin acoperire cu folii din aterial plastic sau carton asfaltat.

Comportarea în timp a sectoarelor reparat» cu aju­
torul rășinilor enoxidlce a confirmat, pe de o parte, calitatea 
bună a lucrărilor executata» iar pe de cită parte, posibilita­
tea de a putea da ?n circulație într-un tinp ertrem do scurt 
(după maximuD o zi) aceste sectoare / 16 / •

Extinderea utiliaăril rășinilor epoxidlce ( posibilă 
în viitor în un» ieftinirii cccntor produse) reprezintă metoda 
cea mai adecvată de repararea depredărllar, execuția lucrărilor 
fiind prescrisă prin Instrucțiunile tehnice entru repararea 
de predărilor dalelor din beton de ciment cu mortar opotxidic 
(ISCT-1966).

Se cunosc șl mul te soluții încercate privind reali­
zarea unor mortare cu bună aderență la betonul vechi șl cu 
caracteristici flzlco-mecanlce corespunzătoare, lianții utili- 
aațl fiind diferite aateriele sintetice, care circulă sub 
denumirile lor comerciale, f:iră a le cunoaște compoziția și 
modul de obținere. Acestea sînt destul de scumpe, iar rezultate­
le obținute — în cole mai multe cazuri — nu por a fi conclu­
dente,.

b. *rintre metodele de reparare a exfolierllor (de— 
cojirilor) suprafeței înbriicăolnțil din beton de ciment, o mal 
largă aplicabilitate prezintă utilizarea în acest scop a be— 
tpenelor si acrtarelor deci.ent* Avantajele aplicării metodei 
constau în cunoașterea proceselor tehnologice în cauză* exis* 
tonța dotărilor execuției lucrv.trilox> coc tul ei redus
față de cașurile utilizării lianților sintetici mai oue amintiți» 

este de senționat faptul dificil de 'pllcat în
cazul traseelor cu circulație rutieri intensă* deoarece presa* 
pune adoptarea unor măs^i de restricție de clrc/.lațîo pe timp 
îndelungat (de ordinul a cîtorva zile) precum și faptul că în 
multe cazuri* aceste reparații na darabile* după 1*«»3 ani* 
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apar noi de -rsdiri în suprafața de rulare, atît datorită mal alee 
a unor gre-ell de execuție a lucrurilor de reparații* cît vi 
a altor cauze* proprii însăși matodei aplicate»

In baza unor experiențe oro;rii efectuate în ultimii 
ani pe traseele W 68 A șl W 6, cu îmbrăc/vainți rutiere din 
beton de ciont, cît gl a diferitelor observații cunoscute din 
litera tute de specialitate* se recomandă utilizarea unor mortare 
de ciment preparate ou ciment de marca 4oo* în cazul unor 
lucrări ia preferință cu ciment cu priză rapidă șl nisip de 
sortul 0/2 și 2/4 am* reopectiv 0/3 91 3/7 an» Di enoiunea 
maximă a granulelor mari nu trebuie să depușoaecă 1/3 din 
grnOimea stratului de mortar de client aplicat», de recomandă 
ca mortarul pe bază de 0/2 oau 0/3 am să aibă 5 % pori* iar 
cel cu 0/4 sau 0/7 om* perl» '“cte foarte utili folosirea 
adaosurilor antrenori de aer (de ex»DI3Afl sau cl or ură de calciu)» 
Raportul client/nisip trebuie să fie de 1/3» raportul apă/cioaat 
de oaxlaiaa 0,45 • Iar clorura de calciu ac adaogă in proporție 
de 1»»»3 % din greutatea cimentului»

^engita aplicării metodei cuitiă» în ..arc năsuru* 
în respectarea riguroasă e unor reguli de execuție a lucrărilor» 
Particulele dezat-rogate de beton trebuie îndepărtate de pe 
suprafața betonului vechi cu ajutorul uuur unelte pnouzaticu 
sau a periilor da sîrmă» Asprirea suprafeței sănătoasa pentru 
realizarea unei bune aderența e noului strat la aceasta, se 
efectuează prin oablare sau ou ajutorul unei roluțil diluate 
de acid clorhldric». In acest ultim cas, eato important să ne 
neutralizeze ulterior suprafața betonului vechi* de obicei 
prin spălări succesive cu apă, verifLcînd pH—ol rămase*
în gropile mici ale acesteia* apoi se ..cjc\ cor.rolot betonul 
vechi» Cu cîteva minute înainte de an temere a racrtarului, pe 
suprafața curățită, asprită și anostă a betonului vechi, se 
aplică cu ajutorul periilor, o pastă de ciment cu raportul 
apă/ciment de o,32 (sen un mortar cu raportul ciment/nisip do 
1/1 avînd consistențe unei poete moi)* care în final trebuie 
să albă o grosime de oca 1*5 Mortarul de ciment în strat 
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(mm în anele cașuri* betonul de ciment) se se așterne înainte 
sa filanl te anereare să-fi piardă luBlul* Compactarea strata- 
lui de mortar de ciment (sau de beton de dmant) așternut mm» 
ouai sau mecanisat m poate efectua cu naiul de adnă de 12***16 
dai greutate» sau eu o riglă de finisare pneumatică*. Suprafețele 
astfel reparate se acoperă cu fad de polietilenă sau alte ma­
teriale recuperabile» sau se asigură prin alte procedee mon- 
ținerea lor în pemnr.cnță în atare umedă* cel puțin timp de 
6 zile* In acest timp circulația trebuie oprită*.

In. S.U.A»» reparațiile eu betoane pi mortar de 
ciment găsesc o foarte largă aplicabilitate. Una dintre meto­
dele de utilizare alo aoestera se poate adapta și la repararea 
suprafețelor exfoliate » pe suprafețe betonului asprit» curățat 
cu soluție de acid clorhidrlo» spălat cu apă ți amorsat cu 
un mortar de ciment lucrabil* se re?lisează un ?trat de beton 
de ciment de 1*.*7*5 am grosime (în funcție de scopul lucrării)* 
care se ccapacteasă prin vibrare» fiind tratat ulterior prin 
acoperire cu o peliculă do rășini*, Rosturile vor fi realizate 
deasupra rosturilor îmbruoaminții rutiere / 49 / •

In R.F.G** după experimentarea diferitelor tipuri 
de betoane pentru reparații (mal cu seamă pentru suprafețe de­
gradate din cauza eărlf de decongelare) betoane cu amestec de 
RUbetoa* ci orară de calciu* I-atex* r leton* Qsulsle BM» eto.) 
a-a ajuns la concluzia că se pot executa reparații superficiale 
ooraepunsăteere cu betoane cu adaosuri de clorură de calciu* 
suprafața bot emulul fiind curățită prin cablare* tratarea ulte­
rioară făcîndu—se prin acoperirea stratului din beton proaspăt 
cu folie de supraten / 26 / *

c* Din dorința de a găsi o metoda de reparare a mi— 
prefețelor exfoliate care să fie ieftină» posibila de executat 
cu dotarea existentă a unităților da întreținere de drumuri 
în ceea oe privește utilajele și istarlalele disponibile* să 
fie executabilă ușor și rapid ți firi a necesita restricții 
de circulație extrem do anevoioase» abuliile noaotre s-au în­
dreptat cu multă atenția asupra căutării ?nor posibilități 
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da utillsare 91 în aceet domeniu. a lianților hidrocarbonati 
91 a diverselor mortare si betoane pe bază de asemenea lianții 
In perioada anilor 1969-1973 au font experimentat? mal multa 
variante de soluții pentru rtxaedieras unor defecțiuni ale îb- 
brăstainților rutiere din beton de ciment * printre care 9! 
a suprafețelor exfoliate - pe drumul național &U Lugoj-^ăget- 
Illaf®a 29*coo.-.3o*ooo 0 culte puncte laolate ale traseului)* 
Jintre acestea, merită amintite in acest loc cela bazate pe uti- 
llsaroa lianților hidrocarbonati sub furnale descrise în tabelul 
H«2t adică» betonul asteitio cu agregat mărunt. sărac în cribluri 
ră । betonul asfaltic cu agregat mărunt, bogat în cribluri | 
mortarul antaltie. badijonarea cu bitum încăl&it. badijonarea 
ou bitum tăiat (ca ihite spirit)» badijonarea cu emulsie bitu- 
ninoaoă aatianicA ; nivelarea cu mortar arfaltlâ. acoperit cu 
uu tratament superficial bituminoe întărit •

In general, acute uoluții păreau a fi acceptabile, 
realisîndu-ae * în prima perioadă de bixop după aplicare — o 
bună remediere a situațiilor anterioare. hecoonelo asfaltioe 
s-au aplicat pe suprafețe de beton bine curățite. fiind oilin— 
drate la tempera tiri de 13o***14o°C ou ajutorai cilindrilor 
compresori de lo**«12 tone, cuprufabo betonului fiind amorsată 
cu bitum tăiat sau suspensie de bitum filerizat., încercările 
cu beton a f altic cu agregat mărunt sărac în criblură s—au 
efectuat în primii l..<3 ani lupă executarea îmbrăcăminților rutie 
ere din beton de ciment. pc unele sectoare unde în uxma unor 
greșeli de execuție. &a apărut iaeliat suprafețe exfoliata, iar 
eu beton asfaltio cu agregat mărunt bo^t în criblură. în 
perioada anilor u«a tori. Dacă la început reparațiile păreau 
a fi de bună calitate, mei tîrziu (după 1***2 ani) au apărut 
degradări sub formă de oojir® sau pel&dă. stratul de mixtură 
asfaltică s-e deteriorat. Aceste inconveniente se datorase 
în priciul rînd producerii efectului de ciocan^iicovală, strei 
tul aofeltlc fiind situat între stratul rigid de beton fi 
oiroulațls rutieră directă s autovehiculelor., Totodată, ee
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ootwtatt că m m realisaasă o aderență destul de benă Intre 
stratul de mixtură aafaltică șl stratul de batea* iar strue- 
tura acestor tipuri de mixturi asfaltice - atît din oause a&» 
riali granulelor scheletului mineral* cit și din ocuza conți- 
autului de liant - an este cea nai adecvată in vederea realizării 
unor asemenea lucrări* S-e încercat reperarea psladelor stra­
tului de aixtură aefaltică* ebținînda-se aceleași rezultate* 
edlcă acest strat se deteriorează după o nouă perioadă do timp* 
Prin -.umere, aceste metoda de rene’icre pot fl aplicate numai 
în cazul în care »

- oxfolioreQ o apărut și progroent nu-.-ni pe unele 
dale* neceeltînd reparații care că asigure totodată eliminarea 
denivelărilor în punctele de vecinătate eu dale do beton ne- 
degradate (stratul do beton asfaltic urnind a fi do 1*5***4 om 
grosime) i

- există condiții de a er ,?nis£ e-'oc tu.rea în con­
tinuare a lucrrlrilor de între ținere ii rcp&rații a acestor 
aoctoci'e de drum»

Ineercirile efectuate prin diferite metode do ba- 
dijonare eu lianți hMrocerbonnțl a suprefețelnr exfoliate 
ale îmbrăcSalnțîler rutiere din beton de olcent au condus* de 
aeetwnee* la rezultate parțial «alțuaiitoare* ^rln aplicarea 
lor* s-e încercat nrotejarsa exfolierllor împotriva accentuării 
producerii acestor degradări* în rodarea apărării suprafețelor 
de beton prlntr-c etanșeisare a suprafeței de rulare* do pă­
trunderea apelor superficiala* In aerai» aceste soluții asi­
gură doar o eficacitate temporală, slabe aderenți a liantului 
de beton ( nul puțin în cazul emulclei cationlce)* uzura în 
continuare a suprafeței de rulare* ete* cccipronit lucrarea* 
Aceste genuri de remedieri presupun* prin urmare* o activitate 
do întreținere - reparații penuu^aate* Pe W 68A* in unele 
puncte ale traseului, sare au fitt executate ou narespectaree 
diferitelor reguli do execuție (insuficientă compactare, Sncrfiri 
pe timp frigarea, f ura luarea umr nituri edecmte, etc) e-e 
aplicat pe suprafețele exfoliate o otsnșeiaare* ou rosul ta te 
relativ corespunzătoare, priu stropirea bitumului cald do tip
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D 8o/12o, încălzit do îSo»»»!^^, în cantitate da 1»«»1,2 
K^n^, închis ou un strat protector de nisip natural grăunțco 

mn grosime» Utilizarea emulsiei cetionloe pentru etan» 
paloare a dat recoltate relație bune numai în cașul stropirii 
acesteia /3ă/ t

S-eu efectuat încercări în voltn și varietate nare 
de soluții ou utiliaaroa sertarului aefaltlo le remedierea 
exfdierllor îmbrăoămințîlcr rutiere din beton de ciment», le- 
sul tetele obținute sînt asemănătoare ou oele de nai dos - adică 
după l..»3 ani dala execuția lucrărilor de reparații, în stra­
tul de mortar aafaltio au apărut deteriorări, dislocări, peladă, 
neoosltînd noi intervenții în vederea asigurărlii unei bune 
suprafețe de rulare». Su s-au constatat diferențe demne de 
notat între recoltatele obținute cu cele două noduri de lucru, 
ou betoane sau ou mortare asfaltloe, în afara faptului că ele 
se aleg în funcție de grosimea stratului de mixtură asfaltlcă 
de aplicat». C voarele de grosime redusă din mortare asfaltloe 
preparata ou emulsie catlonloă în curo de experimentare pot 
conduce la Cbțlnerea unei soluții acceptabile»

0 altă soluție încercată constă în aplicarea pe 
suprafața bine curățit* și amorsată a îmbrăeămințli din beton 
do ciment cu exfolleri a unul strat foarte subțire do mortar 
asfaltic caro are rol de a presanta o suprafață netedă a căii 
de rulare, prin umplerea denivelărilor, gropilor aloi și cepe 
rităților betonului cojit, fără a constitui un strat continuu 
do acoperire, peste care se execută un tratament superficial 
întărit, în vederea asigurării unei suprafețe de rulare rugoesă» 
81 în aceet cam, este necesară executarea periodică a recano 
rării tratamentului superficial» Executate ou emulsie cationică 
* atît amorsarea cît șl mortarul de egallsare șl tratamentul 
superficial eimplu obișnuit — această metodă dă rezultate eatlo— 
făcătoare șl deci ce recomandă a fi aplicată în condițiile 
noaotro»

Se remarcă existențe unui intere» general față do 
reparațiile executate ou mixturi asfaltloe, căutarea unor noi
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soluții privind compoziția acestora in vederea reușitei lucră­
rilor» Dintre acestea anintin experiențele efectuate în UHSS 
cu privire la realizarea unor mixturi asfaltlce al^ căror 
schelet mineral este Înlocuit cu agregate fibroasa» cum aînt 
de exooplu depourile Industriei aebeetului» s-au experimentat 
compoziții de tipul i asboorlblură ♦ aabonislp ♦ anhidridă ♦ 
asbeet afcinat ♦ bitum» ©are în urna unul procedeu de preparare 
la rece eu condus la obținerea unor straturi de mixturi asfal- 
tina» care prezintă nai puține degradări în timp decît cele 
eu compoziție clasică / 17 /

2<1»2« Suprafață șlefuită

Una dintre defecțiunile cele sal des întîlnlte în 
oașul îabrăeănlnțllor rutiere din beton de ciment reprezintă 
suprafețele lunecoase» șlefuite ale căii de rulare» In aceste 
cașuri» este foarte mult favorizată deraparea ( ani ales pe ting» 
de ploaie în timpul Iernii) autovehiculelor care circulă ou 
viteze relativ ridicata* Sub Influența traficului rutier» fața 
aparentă a particulelor de agregate minerale din stratul 
superior de beton de ciment se șlefuiește» devine lunecoasă» 
fenoaenul fiind favorlsat mal alee do existența în ocoposițla 
betonului a unor agregate minerale de tipul besaltulul prooun 
Șl a granulelor de pietriș necooeoeat oare au suferit o șle­
fuire naturală ( vesl figura IX»19» )

'ontru prevenirea apariției acestei defecțiuni» oo 
ssțloneasă atît asupra îmbunătățirii compoziției șl în special 
al scheletului aineral al betonului rutier (utilisînd» în pri­
mul rînd agregate minerale ou o bună rezistență la uzură) cit 
șl prin realizarea unei suprafețe speciale rugoase ou ocazia 
finisării stratului superior de beton /5//15//25Z»

Za acest sens» agregatele minorele pot fl caracter!— 
sate prin " coeficientul de șlefuire •» alegerea lor făcîndu-oo 
în funcție de valoarea acostai* / 5 / * unele rool calcaroaas 
(ds ooMnpln om conținut redus do sillein) prezintă coeficienți 
de șlefulro total neocreepunsatori» rooomandîndu-eo totodată 
evitarea din acest punct do vedere» al rocilor basaltioo *
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a) Suprafața șlefuită 
DB 68 A Kra 18+300

b) Suprafața șlefuită 
I® 6 Kijj 379+Goo

b),c) Suprafața de rulare șlefuitii favorizează deraparea 
autovehiculelor șl oreeeză ccrdlțll de luminozitate 
necorespunzătoare»

Fig. IX.19» Suprafață șlefuită
Cu toata că aderența cauciucului pneurilor n itovehl— 

culelor la betoane e te destul de bună» ea te foarte loipartontă 
realizarea " rugozității geometrice •* a ouprafețoi de rulare» 
pentru cre'aree posibilităților de elini are a fenomenului
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" acva - plonlng " a întreruperii luiol pelicule de apă pe timp 
v49ed între roată șl drum. 0 bună rugozitate geometrică înseamnă 
utit un volum mare de goluri exterioare» cît șl o colțurozit; te 
pronunțată a asperităților» situație la realir/uroa căreia se 
tindo prin m-eirile amintite în aliniatele precedente.

Se obeervă că în ciuda măsurilor 1 cte anterior» va­
loarea coeficientului de frecare oe reduce în tinp sub acțiunea 
circulației autovehiculelor» observație ce rezultă și lin ex- 
periențele efectuate în alte țirl» cum/arată în figura IX.2o 
și IX.21.

Cu toate acestea» eseurile do prevenire a aprițioi
suprafețelor șlefuite nu ee pot nejija. corn oziția betonului 
influențează întotdeauna anupra eficacității oricăror inter­
venții ulterioare efectuate în vederea reme ieri! situației.
iar o suprafața corespunzător realizată la fisurarea eti'atulul 
de beton asigură oarecare valori acceptabile ale coeficientului 
de frecaret pe lingă □ relativă ușurințp a execuției lucrărilor 
aferente pe betonul încă neîntărit» studiile efectuate reco-
umdă> în concluzie, striaree trarusversală 8 suprafeței betonu­
lui proaepătf ce ae poate executa prin perierea oua greblarea 
acesteia, sau prin tăierea cu lor*e sau cuțite metalice sau din 
materiale plaoticet antrenate de obicei .eoanizat ( /esi figura 
IX»22 a»)

b) jtrierea cu ajutorul unei 
pînze de iută

- * WW»

a) mtrierea prin tăierea 
betonului proaspăt

Fîg» IX»22 Jtrierea suprafeței ic ralcre •

BUPT



Este d© iențlor.Bt faptul că pe sectoarele de drun 
ale DH 68 A pe care ©-a aplicat metod» revlbrării betonului în 
perioada de priză» suprafața de rulare prezi tă această defecțiuni 
ne* Atît sectorul Nn 14v7oo cît și cel de la km 28*loo prezintă 
o suprafață șlefuită» aceasta fiind favorizată șl de faptul că 
nu s-a executat nici o metodă de asprire cu ocazia finisării 
stratului de uzură. Sectorul revibrat de la Nn 26*7oo (executat 
cu ciment ă 4oo)» dar mal ales cel de la Na 27+loc (executat 
cu ciment P 5oo) nu prezintă această defecțiune*

Centru ao Pot
aplica următoarele metode »/8//36//5o/i 

a* ^trierea transversală prin tăierea betonului ou 
cuțite de diamant este una dintre metodele cele mai larg răs— 
pîndlte în unele țări din occident* Lucrurile se efectuează 
eu ajutorul unor utilaje speciale» de tipul " Buop Cuttar • 
și altele* Acest tip de utilaje execută deodată 22 de strluri 
pe o lățime de bandă de 6© cm» obținlnda*ee otriuri de 3 om 
adînclms șl 7»5 m lățime* Cercetări franceze au stabilit 
că distanța optimă Intre strlurl» calculată în baza elemente* 
lor eficacitate * cost, este de loo ian» lor forma ad2:xlturflor 
ae recomandă a fi do V» rotunjită la partea inferioară*

b. ftrierea longitudinală prin tăierea betonului cu 
cuțite de 'Hanant pare a fl o metodă de remediere de o ef tcacl* 
tato mult inferioară» în general nu este reconandată de biblio­
grafia de specialitate*

c* S trierea transversală prin tăierea betonului cu 
cuțite de oțel ee execută ou utilaje speciale de ți ul " ^rutt 
Concrete Spoedy Plane " luorînd pe o bandă de 25***3o om» rea* 
llzînd otriuri prin tăiere ou oțeluri dure» de 2 mm; ndînclae 
șl 5*«*6 am lățime*

d* ’-’rctarea suprafeței șlef'iite cu acid olorhldrlc 
constă în turnarea unei cantități de aproximativ o»5 litri de 
acid clorhldri© do concentrație 3© îi» rapartizată în mod uniform 
pe suprafața betonului șl îndop *rtot dupu ce au arat loo reac­
țiile chimice acid-baton» prin spălarea betonului cu apă. Bfl-
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cecitatea metod®! este destul de redusă, execuția fiind manua- 
13* iar rezoltetele rutiere se anulează destul de repede sub ac­
țiunea traficului rutier*

a* Buciardarea suprafețelor șlefuite constă în rea» 
lisarea unor asperități prin aplicarea unor forțe concentrate 
pe suprafețe aici de contact prin lovire erau presare* Conform 
unor experiențe francase, metoda este ineficace* evînd în vede­
re eă rezultatele eînt anulata în timp de un an în urma des­
fășurării unui trafic rutier intens pe sectoare experimentala* 
3e cunosc totuși utilaje de productivitate corespunzătoare, de 
exemplu tipul "Sălilor Hac Donald U - 5", ocționînd pe 5 pis­
toane cu aer comprimat, extremitatea acestora fiind formată 
din metal dur, de secțiune (suprafața de contact), redusă, care

âerOfiykJirealîseeaă Mclei*darea\/în bune condițiunie
încercări de^vadapta diferite diapozitive de buoiarde.e 

la cilindrii compresori de le***12 tone nu au dat rezultate 
acceptabile pînă în presant*

f. Sablarea este realizată cu utilaje speciale care 
aplică un jeț de nisip creat cu ajutorul aerului comprimat (de h 
la compreeoare d» 6 r capacitate), în cantitate de oca 8 Kg/m2• 
Rezultatele obținute nu ating eficacitatea strierii suprafeței 
de rulare*

g, Tratarea eu sodă caustică (BacM) este asomănateare 
cu Mtodn amintită utilisînd acid clorhldrio diluat.Consumul 
da sodă caustică este de aproximativ 0,25 Kg/m * soluția fiind 
realizată cu o parte sodă caustică și două părți apă. Pentru a 
realisa soluția, ce cbișnaieșto utilizarea unei cantități do 
pînă la 0,2 litrVn2 acid clcrhidrio. In final, betonul se spală 
cu apă executarea lucrărilor nu se face nici unde mecanizat.

h* O :altă metodă de a realisa o ouprafață de rulare 
rugoasă constă în aplicarea unei asperități pe suprafața etrata— 
lui rutier din beton proaspăt cu ajutorul unei pînso de iută 
(voal figura 1X^22 b«)

Metoda :a găsit o destul de largă aplicabili te ta în 
străinătate, dar rezultatele obținute eînt inferioare celor ob­
ținute la etrieroa transversală, valoarea coeficientului do frecări 
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roată-drum sonde repede In timp în nasul unei circulații ralie­
re Intaaae •

1* Hecoaandărl americane se rcfe**?. la aplicarea pe 
suprafețele lunecoase ale îmbrăcijnințilar rutiere din beton de 
ciment a unul covor antiderapant din ol -tur* asfaltio*. Dup* 
spălarea (ourlțirea) suprafeței betonului, aceasta se amoreeas* 
cu emulsie bituminoasă, apoi se așterne mixtura cafaltică prepa­
rat* ou agregate colțuroase șl dure* oare se coapacteez* cu a- 
juterul compostoarelor pe pneuri*. Avînd în vedere observațiile 
făcute cu privire la utilizarea mixturilor asfeltlce la diferite 
lucrări de remediere pe OS 68 A Lugoj-Păget-Ilia, se poete afirma 
o* această metodă prezint* o soluție eficient* în timp doar 
dac* grosimea stratului de oixtur* asfalt io* atinge valori deo­
sebit de mari* de cel puțin 4*.*5 cm, prin urmare un cost foarte 
ridicat al lucrărilor, parametrii la oare ea nu mal poete fl 
economie**

Variația valorii coeficientului de frecare în tlmj 
dup* realizarea lucrărilor de remediere de ferite tlpuriCpre- 
omn pi productivitatea în oașul utilajelor șl metodelor amintite 
mai sus)^?^/n /Y3

Sa observ* din cele cuprinse în acest tabel, ^uu 
toate o* există diflcalt*țl de determinarea valorii coeficienților 
de frecare) a* otrleroa ou oțelul dur pi mal ales tratările ou 
acid olcrhldrlc șl sodă caustic* au prezint* eficienți tehnic* 
pi economici dup* pase luni do circulație corespunzătoare unul 
trefle rutier intens*

In cazul drumurilor naționale cu î br -căminți dir 
beton de olaent* intensitatea actual* a traficului rutier nn 
atinge asemenea valori, la care ștergerea (șlefuirea) etriurllor 
transversale ar fl favorizat* în med deosebit* Cu etît mal mult, 
executarea etrl uriiga» ea ocazia finisării suprafeței de rulare 
a îmbrăcfialațilar din beton de ciment, poate prezenta o eficaci­
tate sporit** Efectuarea acestor lucrări se prescrie la construc­
ție unor asemenea îmbrăcămlnți rutiere, dar în realitate se exe­
cut* eu nu prea multă atenție* instrucțiunile tehnice în vigoare 
/ 32 / nu prevftd trimiteri în acest sens și nu impun în cadrul 
condițiilor de verificarea calității șl recepției lucrărilor 
striaree suprafeței de rulare. Totodată, instrucțiunile cu pri- 
vix» la metodele de mSsurere șl valorile limită alo rugozității
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îmbrăoănințllar rutiere a* referii ^mi la îabrăcăalnțt rutiere 
executate cu lianți bltuainoagl / 33 / •

In încheierea presentulci paragraf trebuie eă roen- 
ționâm și faptul ol indiferent de formularea părerilor speoiai— 
11atilar doapru necesitatea efectuării onor studii in continuare 
privind coeficientul de frecare roată-drum (cerute în unele țări 
/ 23 / 25 / uau declarat*» ineficiente în altele / 47 / )» se 
enunță unanim recaoaniareo de a creta suprafețe rugoese și cu 
asperități atît la construcție» oît și în perioada întrețlnor.1 
înbrăctainților rutiere din beton de ciment»

2«1«3» F&en?e longitudinale •
„nuurile cu craapoane folosite din ce xn ce aal mult 

în timpul iernii pa drumurile din străinătate care au îabrtad- 
minți din beton de clasat» genaaoasă. apariția unor făgașe longi­
tudinale în acea tea, datorită acțiunii ..ecanice exercitată de 
ace ?te oraapoana netalloe asupra suprafeței de rulare a boțeau» 
lui» Afectul produs • făgașele longitudinale de circulație - 
ating în unele cașuri un caracter deosebit de în0Pljae&tar» 
ceea ca determină specialiștii din aceste ț<rd al efootueae 
studii în vederea Găsirii metodelor cele mal adecvate do preve­
nire șl remediere a acestei ferme de degradare a îmbrăoămlnțilcr 
rutiere din beton de ciment (Franța» RFC» eto) / 8 / •

Cercetările din Franța se buzeasă» în prinul rtad» 
pe determinarea eensibllitAții la uaurd a caretelor cilindrice 
extrase din îmbrăcămintea rutieră sub acțiunea șocurilor produ­
sa prin lovire prin bile (oareta cilindrice ce înUțtaea do 
5o mm» diametru de loo am supuse la lovirile e 8 bila de lo * 
diametru pi 13»5 < mesă» în prezența apel» la o frecvență do 
595 mișcări pe minut» ca amplitudine do 25 am» utillsînd o 
mașină do usurd de tip Gallfornlan). s-eu putut stabili urmă­
toarele ou privire la si refacerea degradării •

- an există diferențe dona de notat privind ușura 
botemalai în ooeo os privește mature cimentului» variațiile ( Im 
limite nu ex&garoto ) ale dosarului de cinezi» utllisarea
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plastifiuților* natura oalcaroasă eau dioritică a agregatului 
adneral ura ț

• o tratare superficială a betonului au ulei de in 
33® (în două straturi) d1minnoaa& ușura cu pini la 4o % |

• <a aeetBMMa* tratarea ou fluosilioați de sodiu* 
diainueeaft ușura ou pînă la 45 $ i

- tratarea ou bauxită calcinată (o*5/2 sa In oanti- 
tete de 53o g/m2) reduce valoarea uzurii cu 3o $ |

O 
-închiderea u:>el cantități de 7oo f/a carborundus 

(sort 0*5/1 ou) nu aduc* îmbunătățiri esențiale»
Aceste experiențe aînt continueta la scară naturali* 

cu ajutorul simulatorului de circulație a laboratoarelor ru­
tiere din Anger* reproducînd îneărcerea grea (7o Ba) svîad 
176 de creapoane de 8 an pe fiecare roată * caro o ireali pe 
o suprafață de drum do 4 x l*4o u?»

Cele mai importante concluzii ale experiențelor din 
a«T.G» ee rezumi la următoarele observații t

— ee recomandă arestarea ponderii agregatelor re­
zistente la uzuri în stratul superior al betonului t

— se recomandă un conținut redus de nisip în corn— 
poziția betonului de uzură* iar nisipul utilizat să provină 
din roci dure i

• se recomandă întărirea stratului superior de beton 
prin fluoeilioați |

- ex’ mtnrea unui ntmt rubțire din material plas­
tic* conțînînfl un nrocent mare de fîler rezirtent la uzură 
ponte întîrzia apariția degrpdSrllcr*

Bineînțeles* ©sa mai sigură cale de prevaairo a 
producerii unor aeemanoa de^sdlri ale îmibrlcăminților rutiere 
oat^ncoluderea utilizării c-ampoaneior pe pneurile autcoehl- - 
aulelor» această mătură impune î' ecelap tirap erganisarea 
corespunzătoare e întreținerii drumurilor pe timp de ian*
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«1 a «■adierii suprafețelor de rulare șlefuite, lunecoase».

2»1»4* Ondulați! în profilul în lung»
£Veaeripțiile noastre tehnice / 32 / prevfid c* de­

nivelările adnisiblle alo suprafeței îmbrficâmlnțil rutiere din 
beton de ciment, existente în sens longitudinal, amarate sub 
o lat* de 3 a lungime pe fiecare bând* de circulație sînt t

4 4 mm la eutoctrSsi, pista de «nradromuri, drumuri 
pi strisi do clasa tehnic* X»»»XV pi drumuri industriale asi­
milate acestora *

4 9 sa la drumuri pi otrăsi de clasa V, drumuri 
industriale asimilate aooetora, drumuri agricole pi platfctne 
de parcare»

frin uroare, trebuie luate măsuri adecvata la execuția 
lucrurilor pentru a respecta aceste instrucțiuni» In general, 
rigiditatea cofTajelor (pinelor metalice) pi vitesa constant* 
de înaintam a utilajelor de compactare pi de finisare asigur* 
eliminarea unor asemenea defecțiuni ale suprafeței de rulare» 
La o compactare (vibrare) în salturi, de durată sau eficacitate 
variabil*, ondulațiile pot apare - în cașuri destul do rar în- 
tîlnito - prin apariția exfolierii do profunsime, variat* în 
profilul în lung al drtasulai, respectiv pot apare, din anumite 
motive particularo, unele denivelări locale ale îabrăcămințil 
rutiere*

BggpdjtQEg* acestor tipuri de defecțiuni ee poete 
reallM prin t

a^bmciardsro pi rabotare |
b»dao* aceste metode nu eînt eficiente , se prooedea— 

s* prin îndepărtarea y—*«—*—*—*—ț* * rutiere respective pi refa— 
cerea oi / 32 /»

CtSO egaliaeas* suprafața do rulare eu mortar de 
ciment •

d»re execut* un nou strat rutier, în cașul existenței 
defecțiunii pe o lungime relativ mare de drum».
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Qndulațiilo în profilul în lung al drumului, chiar 
dacă aînt de amplitudine egală sau nai taică decît 4***5 sau 
sau lungimea de undă nai mare decît 3 ax, însă presintă o oa­
recare periodicitate relativ constantă, pot influența în nod 
negativ asupra elguranțle pi confortului circulației rutiere 
de vitesă maro. In această privință, studiile pi experiențele 
efectuate arată că există anumite domenii ale formei geometri- 
oe ale ondulațiilor în profilul în lung care se recomandă a fl 
evitate*.

Autovehiculele constituie sistema vibratorii ex­
trem de complexe, cm numeroase piese componente oare au o 
comportare neliniară în timpul deplasării pe drum* Se poate 
afirma / 27 / oă accelerațiile verticale suferite de călă­
tori sînt în funcție de suprafața de rulare a căli, oînd 
frecvențele aînt de 1...2 Bs, iar forța dinamică la contactul 
ou suprafața drumului depinde de aceasta din urnă oînd frec­
vențele sînt de 1C...2O Hs* Transforaînd aceste date în lun­
gimi de undă în funcție de vitesa vehiculului, se obțin 
următoarele recoltate i

Lungimea do undă a lamglnea de undă a 
ondulațiilor la frec- oadulațiilor la freo-

Vitesa 
autovehiou-
loial*. vanța de 1*. • *2 Hs*în vența de lo*

m în m
16 5***lo 0,5***1
72 1O*. .20 1*.*2

1«B 15***3e 1,5...3
144 2e** *4e 2*. *4

de undă ale ondulațiilor care au anumite 
influențe asupra desfigurării traficului rutier oînt deci 
cuprinse între o»5***5o •* Variațiile forței verticale dina- 
aice influanțeasă aderențe la contactul dintre roată ei supra­
fața căli* Totodată» forțele dinamice verticale influențeasă 
gț asupra confortului călătorilor forța cere depind do capii— 
tudlnea ft frecvența vibrațiilor. Densitatea spectrală a
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dispers 1*1 contrar acestor forțe ^inamlcs, Măsurătorile efectua» 
te / 27 / indică faptul că se pot distinge două componente ale 
densității spectrelor la un profil longitudinal el suprafeței 
de rulare •

- componență continuă pentru oare densitatea spec­
trală oregte unifem ou lungi mea de undă *

- o componență discretă oare indică prezența unor 
defecte de ouprafațare cu caracter poriodio*,

Acest aepeot din urnă se poate observa frecvent le 
drumurile cu îrabrac&mlnțl din beton de ciment, oînd pentru lun- 
ginea de undă oorespunaătoaro intervalului dintre rosturi se 
ajunge la un fenomen da resocanță»

Din oale arătate mai sua, se desprind o serie de 
observații cu caracter practic vi teoretic *

— calitatea do euprafațaro a drumului influențează 
asupra comportării autovehiculelor in circulație 5

— punerea în evidență a defectelor de suprafațare 
periferice necesită o unalină spectrală a profilului în lung 
al drumului ।

* defectele de snprafațnre locale pot fi puse în 
evidență cu rigla, eu viagraful, profilograful, eto) 1

- este dooeebit de important prevenirea producerii 
cndulațiilor în profilul în lung al suprafeței de rulare,atît 
a oelor locale, oît ei a celor cu frecvențe cuprinse între 
0,5«««So a, prin alegerea gl foluolrea cu atenție a utilajelor 
de punere în operă gl io fisurare, precum gl prin dispunerea 
rosturilor transversale la distanțe variate între de j

— a a defecțiunilor locale de acest gon a
fost —ntj tK mal sus, însă eliminarea ondulațillor de nare 
lungime de undi șl amplitudine relativ mică este deosebit de 
dificili, aceasta găeindu-gi soluționarea doar cu ocazia reface­
rii eeu ocnedldcril sistemului rutier «

Aoestoi probleme a , variației pantei în profilul 
în lung • i e-e acordat o deosebită atenție gl în cedrul expe­
riențelor AASBO / 24 /< Aspectul ondulați11or este luat în ocnei* 
derere la determinarea indicelui de viabilitate a drumului ।

BUPT



p - 5»a - i»8o uț a ♦ sv) - o»aeVcii

In care i
p este Indicele de ▼labilitate (avînd valoarea 4*5 

In cașul drumurilor nod* respectiv 1,5 în 
castul celor deteriorate» lapracticabile) ।

Sf • Mdla variației pontei In sasul celor dou? 
bensl de circulație t

" • • indicele referitor la fisuri de gradul 3 pi 
4 (eu deschiderea peste 6,3 na), lungimea lor 
fiind ofisurutfi în picioare» reportată la o au- 
prefață de looo picioare p&trați ț

P • suprafața reparațiilor în îmbrăcămintea rutieră, 
espriaatfi înX

‘exnanul referitor la ondula țiile longitudinale 
alo ofili se determină ou relația »

3 (mi4)

în oare <

OT4 * (w *1) > ( 3 - 1,2 ) (XX»15)

n -1

Xj este valoarea nfiarudtfi a pontai» pentru ordinul "1" 
de năsurăterl *

w * numărul total de măsurători înreglstra te,
Avînd în vedere că termenul ST este caracteristic nei 

mult colurilor ou îmbrăcfiaințl rutiere aafaltioo» pentru cele 
din beton de cloent» în cașul cărora utlliaaroa prcfilogrefului 
longittadinal nu este destul de concludentă, e^ înlocuit acest 
tornen ou an * indice de rulare * care definopte starea do
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iregularitate a suprafeței ofili pentru oo.fortul circulației, 
definind în total o altă relația de fana «

P • 5,41 - l,8o log (o,4o a - 33) - o,o9 ycvf
(11,16) 

ia oare a

R este * indicele de confort " exprimat în degeto/milă, 
p«C,F, - au eamnificațiile de mal eon.
Se poete observa, că după această formulare a otăril 

de viabilitate a drumurilor din beton de ciment, în cașul dru­
murilor noi, oînd fisurile do aleea iată încă nu au apărut, 
iar reparații în îmbrăcămintea rutieră nu au fost executate, 
valoarea indicelui de viabilitate eete evident influențată de zx^ce/e ofe. 

vecnfart R,
In acest oas, C • P «O, iar pentru t
p • 4,5, (drum aproape foarte bun), R • 95«»»97 
p • 2,7 (oe necesită reparații do volum) a • 13c, 

adică pe fiecare loo ml de drum, există ondulați! ou amplito- 
dini însumate de o valoare aproximativ egală eu opt țoii, prin 
urmare oi singur acest parametru (indicele de confort aferent 
ondulațiilor longitudinale) poate fi dătător de ton în planifi­
carea activității de întreținere pi reparații a drumurilor date 
în exploatare.

In cașul DR 68 A «măsurătorile efectuate în presant 
ou rigla de 3 ■ lungim* / 32 / arată că nu există denivelări 
mai mari docît 4 mm (în oașul suprafețelor fără sxfolieri nouni- 
femne preeon pi în oașul ner or onorii riglei pe naetioul în 
emonn ou oare au font întreținute rosturile pi fisurile trenavm^ 
•ele), pntîndu-ae constate în multe sectoare ondula ții do lungi­
me da undi cuprinse între 2o - 40 cm pi amplitudine do 1„»3 
mioare nu deranjează circulația rutieră, iar dispunerea rosturi- 
lor trenrversala, nvînd în vedere pi operația unor fisuri pi 
crăpături transversale (cbiar dacă acestea sînt destul de rare) 
întreținute cu mastic bituainoe în exces, în general nu faveni­
noasă apariția ftoomenutul de româneați, Sectoarele experimentale 
executate ou procedeul revibrărli betonului în perioada de trisă 
nu presintB ondulați! mini arătate mai sus, datorită atenției 
aoerdată în timpul construcției, mișcării utilajului de vibrare 
pi revibraro.
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2 1 5 Corodnasa chlmloă a betonului», 
fixceptînd unele cazuri cu totul particulare și locale* 

studiul aoeatai aspect al favorizării apariției degradărilor 
îabrăcăaințllor rutiera din beton de ciment poete eS ea rănii— 
la analize efectelor pe care le prezint! sarea de decongelare 
(sau fandanțli chimici utilizați in acest scop in perioada de 
Iarnă) asupra betonului rutier»

Stilizarea sărurilor pentru topirea zăpezii șl înlă­
turarea poleiului a dovedit indispensabilă pentru siguranța 
circulației rutiere* / 14 / / 5© !• Afectul utilizării lor 
conduce la degradarea betonului rutier* fonsa de degradare 
©ea nai evidentă fiind exfelîsrea (cojirea) suprafeței de rula­
re» Uatodele generale de renediere a acestor degradări an fost 
prezentate nai eus (în cadrul acestui paragraf) urnind ca să 
ne nai ©prin aci asupra unor aspecte specifice* care interesea­
ză în activitatea de construcția pi întreținerea drumurilor 
din beton de cineat»

Sărurile utilizate pot fi de tipul •
- sarea obișnuită ( BsCl)» în general din deșeuri do 

la mine de sare *
* sarea rezultată din minele do potasiu |

- sarea de nare ।
- clorură de celeln (CeClg) t 
— fondanți organici (rar utilizați pînă în prezent)» 
Experiențele efectuate în Belgia» Cehoslovacia» RFC» 

Franța* eto» / 8 / / 14 / eu danonetret că eventualele degra­
dări produse de aceste substanțe în timpul iernă* asupra betoa­
nelor rutiere na au aa caracter chimie Însemnat» efectul lor 
negativ ao produse prin acțiune fizică».

Degradarea betonului se produce datorită următoarelor 
condiții existenta • 

— bet^n? saturat ou apă este supus unor temperaturi 
negativa ।

— betonul nu ar* perl ccloss care să pornită preluarea 
©nor modificări (aBtirl) do volan în cazul în caro apa îngheață 
în masa acestuia*
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Psntru prevenirea apariției degradărilor de această 
natură» ea te unanim acceptată părerea conform căreia ae pres­
crie folosirea edaeeurilcr antrenoare de aer la prepararea 
batonului* Totodată trebuie subliniată pi observația cerce­
tătorilor belgieni* care eu constatat că în oașul betoanelcr 
rutiere preparata ou respectarea riguroasă a tuturor regulilor 
de alcătuire a unor betoane rutiere reaistenta de bună calitate* 
atlliaarea sărurilor decongelanta nu produce aloi un efect 
asupra straturilor rutiere»

Diferite studii efectuate arată că datorită produce­
rii unor pacuri termice asupra botoanelor tratate eu săruri ds- 
ecngelanta» ușura constatată (pierderea l i greutate a probelor 
Încercate) In oașul utllisării unei soluții de clorură de 
calciu sete cos 5e ă mal pronunțată decit le utlliseres sării 
ds marea folosind diferite tipuri do ciment la prepararea 
a-s—i««*w se Observă o resletență nai scăsută la acțiunea 
tagbețului-denctatnlnt repetat In preseața sărurilor decange- 
lanta fu sasul cimenturilor oare conțin nai puțin alualnat 
trlcalsta*

Pentru eoabatarea sau remedierea uzu~ll betonului 
la acțiunea sării doccQoelaato» se reconmdă adaptarea următoa­
relor netede i

— reallsarea pe suprafața betonului a unei pelicule 
protectoare forauto dintr-en triplu strat de anesteo de ulei 
do ta pi petrol ta proporție de 1 « 1 t

* realisarea pe suprafața betonului e unei pelicule 
de siliconi i

o reallsarea pe suprafața bet :nului a unei pelicule 
pe bană de emulsie din notariale plastice i

— realisarea unul tratament superficial al betonului 
prin impregnarea ace n tuia ou ulei de in, etc.

Tn cașul drumurilor din beton do ninani studiata in 
cadrul D*D»P» limlgoare* nu se utlliseasă sare decongelantă 
la coabateraa poloiulnlul oi săpeaild foloeindu^s niaipuri ean 
alta materiale granulase ^antiderapante pi ac țicnind ca sultă
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atenție la Îndepărtarea imediată pi permanentă a săpesiî it 
pe platforma drumului.

tefectimî ale straturi! dalei de beton 
2«2«JLa Aspecte generale

• Istoricul îmbr&ofaințilar drumurilor din beton da ol* 
■nat preeintă veste capitole care m referă la încercările teh­
nicienilor de drunuri da a rezolva probleme prevenirii apariția! 
fisurilor fi de a elimina Inconvenientele pe cere le generoasă 
fonvroe acestora*

Majoritatea drumurilor din beton executate în trecut 
»-eu realizat din betoane simple* în general fără rostuirl 
(în afara celor da loara seu celor necesare în dreptul podurilor)» 
cunasoîndu-ee aii de kilometri de aceste tipuri do drumuri în 
S»U»A*» construite înainte de 193c. In aceste cașuri* ulterior 
au apărut în ÎNbrăc Smintea rutieră p mul ține de crăpaturi trena- 
veresie ol longitudinale» oare au necesitat anumite lucruri de 
întreținere» o bună parte dintre scoate sectoane de drumuri 
aflîndu-«o fi azi in exploatare / 3o /• ^entru a evita crăpă­
turile longitudinale» constructorii au realizat rosturi longi­
tudinale* Pleurile tronnvareale au prezentat încă o problemă 
mai complexă» acestea erau urîte» erau puncte slabe în îmbrăcă- 
mintea rutieră» as produs fenomenul de pompaj» erau greu de 
întreținut* S-a trecut la eliminarea lor» prin realizarea ros­
turilor transversale de dil'itațis la distanțe mari» apoi rosturi 
de dllatațle în combinația cu cele de contracție» Hoamonajate 
fi neîntreținute corespunzător» rosturile de contracție se 
închideau complot* cele de dilatațlo au ejirn în mod pro^esîv 
la pierderea spațiului necesar* dalele do beton Arezentau flsurtl 
fi crăpături* Acesta deficiența (împreună ou altele» eon sînt t 
abeeața transmiterii eforturilor din circulația autovehiculelor» 
deranjarea planeității auprefețel de rulare fi altoie) au cerut 
aplicarea unor nai eelații* mal eficiente* Aetăsl* tehnica eso- 
ouțlel recturilor traneveraala este «uit avansată («donarea* 
tipuri fi soluții *• «osturi îngâni oase» întreținerea corespon- 
sktoare» eto) t-W1 se continuă căutarea modalităților de eltaă- 
aMse a lor* s-s front fi în domeniul rutier soluția betonului
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armat * dar acesta nu a eliminat iscît într—o proporția rsdusă 
construcția rosturilor și nu îaipicdlcfi nici Răriți* fisurilor 
flMTilor în batea» rolul «măturii fiind doar do ««tino în loc 
fisurile apărute și de a menține încleștarea agregatelor./ 3© / 
Experiențele arați o& betonul rutier armat î«i păstraasă pro­
prietatea de a tino crăpăturile Gtrînsa șl închise., Pagul urmă­
tor al evoluției drumurilor de beton a poroit^a aspectul te­
oretic conform căruia, preoonprlmarea dalolor de beton chiar 
șl peste 24© a lungi!®© sete o netodă prooiițătoers în reducerea 
apariției fisurilor., Printre metodele nu de suit introdusă 
în redarea apariției fisurilor sa mentioneaaS însă, cea referi­
toare la utilizarea unor cimenturi expansive / 3o /» precum 
șl experimentarea îmbrâcâminților rutiere din beton de ciment 
au armătură continuă». /14//23//3o//38// 43 //5o/ 
cart este, că soluțiile care înjiedlcă apariția fisurilor eînt 
aplicate. în general, ea titlu experimental, studiul fenomenului 
da fisurare a betonului rutier și al reducerii lor între limite 
inevitabile, precum și al măsurilor care trebuie luate în urma 
apariției lor de către unitățile da întreținere a drumurilor/ 
merită d în preaent sultă atenție», falele de beton se distrug 
prin sflrfnaro (apariția șl dezvoltarea exfollerllor. son în 
oașul unor betoane deoeeblt de prost executate, sfărîmarea ocee 
tera pînă la distrugerea totală a dalei) sau imin rupere, prin 
apariția șl desvoltaree fisurilor și crăpăturilor», Înainte da a 
stabili căușele oare produc această a doua forai a degradării, 
sete bine să arătăm euu ae nuMiifestă - în oașul ou totul general— 
acest fenomen»,

Descrierea cea mai sugestivă e^te reproducerea onor 
pressntărî făcute în unw încercărilor AASTO în figura 11.23 
/ 24 /.

Rețeaua de fisuri șl crăpături arătată în figura 
XX«23 a apărat fi s-a desveltat în urne apariției unor fisuri 
longitudinale marginale, studiul fiind efectuat pe un sector 
do drum experimental, pe caro s—a urmărit efectul traficului 
greu aplicat în timp pe îmbrâeăninți rutiere din beton de cinent 
de —u—<*— groelaî. Pot exista și alte forme de apariția fl 
ăasvaltaNo fisurilor» de amnar'*" în modul arătat în figura X.24 
oare reprosintă în alte cașuri Unită, de această dată referitor

BUPT



nunal la fisuri transversale marginale / 42 /
Plsurlle apar, în .nnernl» datorita contracției beto­

nului în timpul întăririi acestuia» datorită sol'citurilor care 
sînt "enerate de traficul rutier grâu, preot» ți datorită celor 
generate da variațiile de temperatură (despre căușele care con- 
d-uc la ileur&roa dalelor .de beton se v? truta Joe în mod 
detaliat)*
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Jrlolor j:4b trorutier grea este în 
funcție do gr; simea dalelor de beton* așa reauită șl din
experiențele aajHO / 24 /* cele jalonase / 42 / * eto* de exemplu 
apariția fu.eirlor în i^ofcie de -alclor do beton* pentru
Jin trafic rutier de ir.tonsitatca dată* ae produce uetfel / 42 / i

BUPT



tipul tt—Mir GnelsM dalei de beton în cm
2o 23 25

Fisuri te colț 9,7# 17,3 # Bu e-e produs
Fisuri traneverselo 0*3 % 62*9* aproape alai
Fisuri longitudinale 12*3* 15,o* o fisură
Fisuri multiple sau 
multldirecticnele 11,7 * 14,3 *

total 100* loo *
Se remarcă âeaseaenoe o verieție in looaliaavoa flsu* 

rilcr generate de variațiile de teEveretură* în funcție de 0PO* 
sinea dalei de beton* de exwnplu / 42 / «

Pnrtos unde o-e nrodus 
fisurarea transversală

uyos.lmna dnlcl de beton în 00
2o 23 25

Spre partea margiBlî
libere 28 * 40 * Eu s-a produs
Spre partea rostului aproape aloi
longitudinal» 72* 6© * o fisuri*

Total loo 'Z loo f
Ih cadrul prezentării aedului în care sper fisurile 

în îmbrucuminți rutiere din beton de ciment* este interesant 
încă de arătat cum apar primele fisuri în dale sare ulterior 
ajung în stare faianțați^ preeua șl influențe în general*a anaft» 
ril îibr&căminților rutiere din beton de ciment asupra apariției 
fisurilor* In acoet scop* ee redau unele rezultate ale exportate 
țeler AASHO figura 1X^5 șl H.26 / 24 / *

re observă că primele fisuri longitudinale aper la 
aproximativ o,8o**.l,8© ■ distanță de la marginea liberă a dnlelte 
ale pornesc din rosturile transversale» în drertul gujcanelor, 
dacă aocsteu sînt gujam.te* în cașul beioanelor simple și la 
aproximativ o*9o.**l*7o n în ca*ul celor armate» însă aici în 
proporții mult moi reduse pemtr. aceleași condiții do execuția 
și solicitări*

Fi'mrile yi crăpăturile se caracteriseasi prin poslția 
lor, precum șl prin mărinea deschiderii* adîncinee san înălțime 
Și lungimea lor. ^ato fiind aceste caracteristici uecnetrlao»
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ia funcție de acestea există foarte culte feluri de clasificări 
a fisurilor gi crupttarilor •

ar/f/Qprunei^ljc/r/ /o/ij//ucfr->o/e, f». c/r) xcjbr c 

pu/rep- c/crf, c/c/e./e o>/Âr>o' t^ros/z-ne

In cadrul experiențelor AASHO, clasificarea fisuri­
lor gi crăpăturilor o-a făcut îc petru claac. in nodal uraător <

- clasa 1 cuprinde fisurile fina* care nu se observă 
te la o distantă da 4*5© s l

• clasa 2 cuprinde fisurile care se observă de la a 
distantă de 4.5o o» dar a căror deschidere (luțica) nu iepd— 
*»»*• 6.2 an j

» clasa 3 cuprinde fisurile care eu o deschidere 
(lățime) nai sare decît 6.2 na (toate porțiunile da fisuri cu 
IBțteoe nai ațină decît 6 an lățise la suprafață aflate le o 
distanfă de 9o cm sau mal nara* ee claseaeă în parte t

— clase 4 cuprinde fisurile cure nu au fost astupate 
/ 24 *
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In *;ae deosr.bcjxj s
- finiri fir» (fisuri ” fir de pSr") ;
— fisuri oodiocre# aproKimatiT de 1...5 mm deschide- 

re ( lățime ) ; 7!
— erup"it:trit de peote 5 an deschidere / 47 f
In cele ce urmează.
- fisurile cu o deschidere (luțime) la ouprafQjă de 

pînă la Sta» t
e er-p-t^-ile cu o deschidere (If.țiix) Ir cur?'-frțS te 

peste 5 am / 36 / / 33 /

Apariția pi den^ol tarea xicurilor jl crupelarilor 
Influențeasu in mod direct asupra cturii ic vicbil.tate a 
drumului. aga c.ra rezulta do (.lti©i ji ■- n . .r 'le (E..1’’) 
a determinării indicelui de viabilitate în funcție gi de ter­
menul Cg prin cure sc notc-esS icdicele do fio ari clfioa 3 și 
4* eoeeta reprezentind raportul dintre lan. .inaa ^otală șl 
suprafața pdrții caroscbile ecxprlxiiatu in uni^ntac jc ta-cura a 
acesteia. Sotodată. în cedrul acector enpuriante s-a stabilit 
utilitatea definirii unui indice defisux-c-ro reprezint.
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lungimea totală a tuturor f nurilor, da touto clasele, raportată 
la unitatea de măsură a suprafața! de rulare, notat cu ^șl 
la calculul căruia, suprafețele reparate se iau îr. cansldc .e

2. prlntr-o echivalare, pentru fiecare 929 m de suprafața repe­
rată coj’siderîndu-Go un volum do fisuri de 3c ca lung-ime, In 
cedrul analizei indicelui I^, s-e putut stabili printre alteia, 
influența armăturilor asupra apariției fisurilor în înbriicunk.,!•< 
le rutiere din beton de ciment, a^e cum răzuită nai jos / 24 / t

Condiții de Hr. de Hr» cazurilor la Valorile medii pent:' 
comparație sec țiu- Ix armat Iz ornat Iz în o, 3o m/93 m'" 

ni stu- ' 
diate Iz nearmat Iz noarmat 

^entru indl- '
ce de viabi­
li te te p>l, 5 27 13 14 182 161 21^
Pentru Indi­
ce de viabi­
litate p-2,5 29 19 lo 114 94
Pentru un 
trafic rutier 
de Hpl «114ț,ooo 
treceri efec­
tive 77 68 9 3o 6 2?»

Hotă * 1) «nesemnificativ 1 2) •eeanlficatlv pentru diferența
de le * । 3) -p • 4,15 în medio 1 4) -ooonificații pontr. 
diferență do 1

Analize statistică a indicelui do fisurare Iz în funej. 
de traficul rutier înregistrat de Intensitatea de vrocerl 
efective a vehiculul etalon (deci nu în funcție do tracicul 
ponderat pentru luarea în considerare a ofectolor anotimpurilor 
în perioada experiențelor ) o conduc la stabilirea următorului 
model matematic do determinare a acestui indice »

<*./=} (n^7)
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în care >
Ix eete indicele do figurare ।

Pj - greutatea pe oaie >
— numărul do treceri echivalente a vohiculu— 

lei etalon ( de 18»!t ), valoare nepande- 
rată )

h • grosimea stratului rutier ।

d-lpl IK • coeficienți care ce dctermlnii experimenta? • 
î’ranBforutînd relația de moi bus sub o alta formă 

și doteminînd valoarea coeficienților» o-cu obținut următoare­
le expresii, caro exprimă legătura între intensitatea traficu­
lui rutier» indicele de fisurare și structura sistemului rutier»

M>t 0 4»7o*O»5 lot • 2,62 1OG Fj *4,84 log h ± 0,26 .IX.18)

rezultată pentru autovehicule cu oeii simple și îmbrac ■ tain te 
rutieră din beton oimplu |

Log Iît » 4.55*0,5 log I^- 2,30 Pj +3,57 loc h ♦ 0,17 11.19)

rez'ltctă pentru outovehicule cu 
rutieră din beton de ciment |

oc'i simple și îmbrăcăminte

log Ht - 6,61*0,5 log Ix-4,38 +6.33 loc h ♦ o,24
rezultată pentru autovenlculc cu osii tandeci și îmb:

(IX.o) 
.dnte

rutieră din beton simplu ț și

log Bt • 6,37*0,5 log Ix -3,13 loc *x *3,96 loc h t o.H ..21)

rezultată pontru autovehicu;e cu oeii tandan și îmbrăcăminte 
rutieră din beton aract » / 24 /

So observă că valoarea indicelui de tiaumro I^, 
pentru un trafic rutier de intencitete dată, variază mult nr 
aecontuat în funcție de treutatoa pe oaie a autovohiculexcr 
în cazul dalelor de beton nearmet, precum și în funcție de gro­
simea stratului rutier. (De menționat, cu aceete concluzii ae
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referă la o armare realizată în mod special pentru reducerea 
posibilității de fisurare superficială a dalelor» aceasta fiind 
așezată la o distanță de 5 ca adîncime la suprafața de rulare 
și prin urmare nu 1 s-a atribuit rolul de a prelua eforturile 
unitare de întindere din încovoiere în zona inferioară a îmbrăcă» 
minții rutiere din beton de ciment)%

Cu ocazia acestor experiențe s-u constatat de aee- 
menea că apariția fisurilor se produce - în oașul de solicitări 
șl parametrii de construcție identice • în funcție de 'ietnnțo 
dintre rosturile de contracție^ 3-eu stabilit modificări im­
portante de fermă datorită variațiilor da temperatură a dalelor» 
care împreună cu solicitările provenite din traficul rutier au 
provocat apariția fisurilor în nodul următor / 35 / »
Obiectul determinărilor t Tipul do le lor delimitate prin 

resturi de contracție tăiate în 
stratul de uzură
dale armate»12 m : 4» 6 m dale 

simple
Kuaărul dalelor care nu s-au 
distrus în timpul experiențe­
lor (de 58 buc) « 46 47
Lungimea fisurilor de di­
recție întîmplătoare»pe 
dalele nedistruse» repor­
tată la o suprafață de
3OO a2 197o a 196 a
Lungimea rosturilor de 
contracție tăiate» rapor­
tată la o suprafață de
joo a2 1130 « 3002 °
Lungimea totală a fisu­
rilor șl a resturilor»
reportată la o suprafa­
ță de 300 m2 ■ 3278 “

In baza acestor rezultete ae poate observat cK In
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cașul îmbrlicăminților rutiere din beton de ciment oare nu ee 
anaează în scopul reducerii posibilităților do apariție a fisu­
rilor» se recomanda executarea rosturilor de contracție prin 
tăiere a stratului de uzură» la distanțe relativ reduse» avînd 
In vedere că acestea sînt mult mai ectetics decît fis»rile care 
apar sub forma unor linii frînte și că lungimea totală a acesto­
ra ți a fisurilor este invariantă» Se poate accepta soluție be­
tonului simplu» ou rosturi de contracție»controlul ^i întreține­
rea lor fiind mult mal ușoară.

Forma sub care «par ți ce dezvoltă firrrllc ți cră­
păturile în îabr/x Mințile rutiere din beton da ciment» poziția 
lor pe suprafața dalei» perioada în care aper» precum șl alte 
caracteristici ale acestora denotă că ele trebuie „ deosebite In 
funcție de diverși factori care le cauzează» putîndu-ee acționa 
în aceet fel la prevenirea ți eliminarea cauzelor care provoa­
că sau favorizează apariția ți dezvoltarea lor.

Înainte de ..ata detaliat cazurile particulare 
ouDoecute definite din acest punct de vedere» se subliniază» în 
primul rînd» cauzele cele -^ai semnificative ale apariției fi­
surilor în elementele do construcție realizate din beton de ci­
ment ți care aînt următoarele :

— contracția betonului în perioada de întărire | 
— coliciexterioara» care în cazul drumurilor 

sînt încărcarea provenită din traficul rutier precum ți efectul 
variațiilor la temperatură în masa cotonului.

Gradul de fisurare a betonului în urma contracției 
în perioada de întărire este Influențat — după cum s-a arătat 
și mai oua - de următorii factori <

« netretarea ulterioară corespunzătoare a betonului 
în prima perioadă de întărire conform recomandărilor date ante­
rior» conduce la apariția fisurilor ți crăpăturilor de contracție 
(vezi figura IX.16) •

- folosirea unt» cimenturi nerecomandate pentru exe­
cuția lucrărilor rutiera» din punctul de vedere al compoziției 
■îneralogloo seu al finețe! de măcinare, provoacă» de asemenea, 
aceste defecțiuni ale betonului.
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• împiedicarea contracția! libere a dalelor de beton 
(precum ?! a variațiilor ulterioare do vol^ datorită variațiilor 
de temperatul prin reasigurarea unei de rezemare cu
frecare redusă (în practica noastră do nea j tinerea
hîrtiei sau a foilor de polietilenă pn auprok^ nivelată o stra­
tului de fundație)* pot, ta pro^ca uperițla fi jurilor în dai o le 
de beton ț

• neexecut&rea contracție la distanțe
optime în funcție de modul de r ^lis^re a îmbrac dinții xutiore 
din beton do ciment do termină fnore~?il .13 ncoc-tei^#

Oiii euu.jax'urea ftceavor cauze formulate utît în beza 
studlixor bibliografice* cit și uram e.. octuărli unor observații 
îndelungate pc sectoarele de drumuri naționale cu îmbrăcăminte 
din beton de cixiont din raza •li^irjoera* rezultă reguli 
precise de prevenire și el iminare a fisurilor generate de con­
tracția betonului în perioade de înt^lre a ncertuia>

In ceea ce privește solicitările exterioare (încăr­
cări din traficul rutier §i variații de umiditate și de tempe­
ratură) acestea au fost analizate* de asemenea* in cadrul para— 
gafelor anterioare*

Fisurile și crăpăturile care apar datorită acestor 
cauze* sînt în funcție atît de marimea încărcărilor din trafi­
cul rutier* de intensitatea acestuia șl do mărimile absolute și 
relative sie variațiilor de temperatură în delsle de beton* cit 
§1 de unele aspecte conetrictive* cum cînt grosimea stratului 
de beton* lungimea dalelor* existența mediului de rezemare cu 
caracteristicile impuse în ipotezele fundamentele ale ca] cule­
lor de dimensionare* etc* In condiții nefavorabile* fisurile și 
crăpăturile se dezvoltă în timp* pînă la ruperea seu dintru cerea 
totală a dalelor de beton* aceste condiții nefavorabile fiind 
cauzate de neîntreținerea corespunzătoare a drumului*

La fel ca șl în cazul altor elemente de construcție 
realizate din beton* ruperea sau distrugerea dalelor de beton 
ale îmbrăcămlnțllor rutiere rigide se produc datorită depășirii 
rezistenței la întindere a materialului* ^rocesul d* rupere 
al betonului se explică prin teoriile structurale care reflectă 
în mod corespunzător acest proces și în baza cărora se poate
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că ruperea prin întindere ae produce prin Bmulgere o&a deco- 
ealunse

Ruperea betonului solicitat la întindere oontrioă 
este un foacnsn complex care Încape prin apariția unor mlsrofl- 
sori in piatră de ciment» le suprafața de contest dintre piatra 
de ciment pi agregate* sau în sasuri nai rare» chiar prin agrega­
te / 2 /• In acest cas* procesul de afînare al structurii inter­
ne ae desvoltă o dată cu crețteroa efortului unitar de la vslccoa 

0 pini Latorltd asistenței porilor în nese betonu­
lui* eforturile unitare inițiale prevoca te de contracția ți varia­
ția umidității se distribuie noonifcra în saca betonului, în jia­
nul unei znlcroficurl sau a unul por din pi-tra de clacat. Con­
centrarea eforturilor unitare de întindere la capetele fisurii 
pot aven valori do pînS la trei ori sal nari decît valoarea me­
die pe secțiune șl se păstrează pînă la rupere / 2 /• ■icrofl- 
eurilo nornale pe direcția eforturilor de întindere se deschid* 
se unesc între ele* apar fisuri mai nari* diațgraaa caracteris­
tică efort unitar — dofa’aația etoetft caracterul pronunțat plac 
tic al deforma țliler betonului întins In momentul ruperii.

Compoziția betonului Influențează în nod hotărît 
asupra valorii rosletențol la întindere a betonului șl anine » 

— în general* cimenturile de calitate superioară* 
fin măcinate* cu un conținut mal bogat în ellleat trioeleia* 
dau reeistențe la întindere mal mari t

asistențe la întindere ( ) crește odată eu
sporirea dosarului de cinent (dar într—o măsură mai mică decît 
valoarea rezistenței la compresiune* avînd în vedere mărirea 
eforturilor unitare inițiale o contracție mal accentuată) i

— creșterea valorii raportului apă/ciment condu­
ce la scăderea rea ist ea țel la întindere (de asemenea în pro­
porții mai reduse* decît în cașul rezistenței 18 compresiune* 
dar în valoare absolut considerabilă do ex. pentru a/e — o*7o 
în loc ds o*4o» rezistența la întindere din încovoiere , 
monte de Îs 9o la 4o deB/cm? pentru un caz de determinare 
dată) ।
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• agregatele minerale eu suprafață șlefuită, prove- 
uite din rocă elabă, eu cwM gramul cete trlcft noooroep^meăteere 
(conținut «al nare da agregate fine) conduc 2a scăderea valorii 
rezistenței la Întindere s

• betoanele păstrate în andin uscat în pcrloede de 
întărire (datorită eforturilor unitare ciari de contracție) pre- 
slntă rezistențe la întindere scăzute»

Dacă nu se iau b b >rl corespunzătoare la prepararea 
pi punerea în operă a betoane! or - cere rezultă din cele enume­
rate în prezentul subcapitol - no y-roduc fisuri șl crăpături în 
îmbrăcăminteri rutier# aflat# în exploatare, care iau diverse 
forme de apariție și aripioare și cere trebuia întreținute, ape , 
cum se arată în paragrafele umrătoare •

2«2,2, Fisuri pi crăpături transversale
Pleurile și crăpăturile transversale apar pe o di­

recție aproximativ perpendiculară pe axa drumului, ele pot tra­
versa întreaga dală, sau pot fi extinse doar pe o porțiune a 
acesteia (vezi figura IX»27)»

In baza unor studii de bibliografie (destul de 
restrânsă ca nuaăr *1 complexitate în modul de abordare a aces­
tor problene) precum pi a unor studii și observații efectuate 
pe teren în cadrul traseelor drumurilor naționale ca sistem m» 
tier rigid din lud-veetul țării, ae pot formula unele concluzii, 
eonform cărora cauzale generala ale apariției fisurilor oi cră­
păturilor transversale stat următoarele i

— contracția betonul uf care este mal mare în cazul 
neglijării tratării ulterioare în perioada de întărire ;

— depășirea rezistenței la întindere din încovoiere 
a dalelor de beton datorită solicitărilor din traficul rutier ।

— "T” rezistenței la întindere din încovoiere
a dalelor datorită deformațiilcr provocate de variațiile de 
temperatură, respectiv suprapunerea acestui efect cu cel el 
solicitărilor din traficul rutier <

- tendința de dilatare a dalelor în cașul rosturi- ( 
Ier de dâlatație înfundate i
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• tendința de dilatare fi dfllelOT tz aciwi^ unor 
arSpStari existente înfundate ।

- variațiile de Tolim: ale dalei de beton co :zste 
de variațiile dj tei&persturS §1 ur;id3 tute, în cazul ctratrluî 
suport care ne opina alunecai! la nivelul acestuia» etc •

a) DN 6 An 395 ♦ 6oo b) DM 68 A itu 61 + 4oo

7ig»lX»27 fisuri și crăpat.ri transversale

Llir.in»re& acențor defecțiuni (a fisurilor transver- 
sale, precum și e cclcrlolte tipuri de fisuri și crăpături) este 
deosebit de dificilă, în cele nai multe cazuri însă nici nu este 
necesară» decît o întreținere corespunzătoare a fisurilor și 
armăturilor în vederac asigurării posibilității variațiilor 
do volum ale betonului» precum și în vederea realizării unei 
etanșeități a îmbrăcfimințiî rutiere» împiedicarea pătrunderii 
apei tn straturile inferioare elimină posibilitatea producerii 
altor defecțiuni care necesită lucrări de i'cr.edieri și mei ccm~ 
plOZO»

Lucrările de reparații eînt bătute* în £oneral> 
pe colnatarea fisurilor §1 crăpăturilor ou diferite masticurl 
preparate cu lianți hldrooarbQnețlt ou r&plnl și aortare cu

i
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rășini epcxldlBe* cu mortare de cinent, alte interi ale în compo­
ziția cărora există diferite produse sintetice, materiale plastl» 
ce sta.

Ir primai rînd, este necevară stabilirea cauzelor 
oare au produs producerea fisurii sen erlpSturil* Dacă acestea 
provin din condiții do rezonară - stabilitate necorespunzătoaro 
ale dalei ele vor fi eliminate prin aplicarea unor metode oare 
ornează a £1 tratate în cadrul paragrafului 2-3* Reparațiile 
propriu-oise ale fiaurllor și crăpăturilor încep cu deblocarea 
fi curățirea atenta a acestora* apoi se aplică anteriului de 
umplutură* fără a-1 întrebuința în exces* ceea ce ar deranja 
circulația autovehiculelor creind denivelări locale în suprafața 
do rulare*

înainte de e trece le descrierea propunerilor de 
renediere sau reparare a fisurilor șl crăpăturilor* este necesar 
aă se enallzeae dacă acestea eînt pasive sau active, înțelegîndn- 
se sub aceste denumiri următoarele / 8 / / 56 / •

- se consideră fisuri pasive acele fisuri a căror 
deschidere răaîne aproape invariabilă la variații de teapera* 
tură adică la o variație de lo °C a temperaturii betonului* 
deschiderea ei variază nai puțin de 0,5 an I

— se consideră fisuri active acele fisuri, a căror 
deschidere variază cu nai mult de o,5 ian la o verisție zilnică 
a temperaturii betonului de lo°C*

In general se consideră că fisurile cu deschidere 
foarte mică, numite pi fisuri sub formă de r fir de păr ”, nu 
trebuiai- întreținute* Totuși se recomandă și tratarea acestora, 
do exeaplu prin colmatarea lor ou parafină dl 1 uată în trlolor» 
etilenă* în proporție de 1 » Ic, sau cu alte materiale enOmă 
nătocre*

Dintre metodele bazate pe utilizarea lianților 
hldrocarbonațl ea recomandă aplicarea următoarelor •

— anin»tarea ou bitum fluid I
— colaatrea eu naetlc de bltun — filer i
- adnotarea cu mastie bituninoe eu adaos do caucinc 
„ oodJMtarea eu analele bituminoasă catienio i
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- colajatore cu mortar cu omuleie bituaisoaRă ।

- oolmatore an suspensie de bitua filerlzat >
• oolmatarea cu mortar cu o Aspensie da bitua filsri- 

sat *
« calma tura cu bitum tăiat , etc •

Cmnposițls și modul de realisore a acestor mc tarla­
le da umpluturi este tratată în cadrul paragrafului 2.4., refe­
ritor la întreținerea rooturilc-r de contact, de eontractlo și le 
dilatați© •

Centru repararea fisurilor pasive te prcpuao .urmă­
toarea tehnologie «

- curățirea fisurii, ceea ©e m efectueasă cu un 
utilaj special, seu în lipsa acestuia, prin spălare, suflarea 
ou aer comprimat aan suflarea unul Jet da ni»lp ।

— decaparea părții din rateriel ce nu este suficient 
de stabil* prin tăierea unui rost de 5«»»6 cm adânciu» pe toată 
lățimea dalei, docapsvoat nu ajutorul unui ciocan pneumatic, sub 
o formă neregulată, a porțiunilor ce au tendințe da dezaro^rej

— umesirea suprafeței bat-nulul i
— botonarea golului»
Pentru repararea fisurilor active, se propune urmii 

toarsa tehnologie »
— repararea comportă nnpiaecree unui rost de cun— 

traoțle în îmbrăcămintea rutieri» cure pernițe mișcarea (varia­
ția de volum) a dalei sub afectul variațiilor higrometrioe și 

 ।tersri.ee
— ao decapeasă în lungul fisurii un rost i
- acesta va fi umplut cu .natârlele oare își păe- 

treesă proprietățile elastice (rășini cpeclâle) plastice 
(amestecuri pe bană de lianți hidr©carbonați sau raster a e a 
tetioo) In timp ) umplerea efectuindu-ee în așa fel, ca na 
rialul de umplutură să nu ajungă în exces nici în per oa 
Îngust Arii f icuri?, or *?au crăpăt urilor*

ăesultă d’n oele sxpuse mai sos, o* 
eu repararea șl întreținerea fisurilor și crăp • * _
UM- ^1^.1. o.u
tarialulsl do umplutură* A cea ta poate xi oiatotioe 

BUPT

tersri.ee


diverse, precum și ale unor amoctecuri ale acestora»

Umplerea fisurilor și crăpăturilor pasive cu 
aortare 81 betoane de client (la fel și repararea unor defecți- 
uni ale dalelor în dreptul rosturilor) lapone anumite condiții 
pentru betonul de umplutură* dintre cere subliniază urautoarelei 

w propriet țlle fizlco-necanice ale betonului proas­
păt nu trebuie să fie inferioore betonului vechi ;

• se oplică* de preferință regala enernlă conform 
căreia betonul nou trebuie să aibă compoziție ?i proprietăți 
identice sau aeemn&toare c” cel vechi ț

• trebuie create posibilități pentru realizarea 
unei adeziuni foarte bune a betonul ui nou la cel vechi s

• se reconandă cinenturi cu priză rapidă pentru 
a elimina inconvenientele efectelor nedorite ale circulației
rutiere asupra betonului proaspăt |

• compoziția betonului se determină în sga fel» 
îneît eă se poată obține caracteristici flzico-mecanico cores­
punzătoare pentru betonul întărit* știind că în general* în 
cazul acestor lucrări de umplerea fisurilor și crăpaturilor se 
pun probleme deosebite cu privire la comportarea betonului#

Aplicarea soluțiilor barate pe utilizarea materia— 
laiul și betonului de ainont prezintă o serie de inconveniente, 
dintre care subliniem următoarele «

— determinarea naturii flnarilor Și cr p >.urilor, 
adică dacă acestea sînt într-adevăr pasive, eate o determinare 
destul de laborioasă in practică, fiind totodată șl o detorni 
nare care necesita observații îndelungate în timp, ori beto- 
narea fisurilor și crăpaturilor active poate conduce, o** ®” 
ritatea cazurilor, la efărîoareo și dislocarea arterialului 
umplutură, deci în compromiterea lucr ărilor Je leparaț I

- arap^re. lacrelor le aplici» t»-
treruperoa circulației rutiere pe un timp oarecum mai 
decît apllcai’ea altor metode de lucru i

- aplloereo pro.ea.ulcl po».
rea aal mal lor operații mu f’ize d0 lucruri» âeex ap 
celorlalte metode de reparații |
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- în cazul concret al organizării șl dotării tehnl- 
ce a unităților noastre de administrarea și întreținerea drumu­
rilor publice* aplicarea metodelor rebetonărilor imp-iee,în generali 
dotări și tehnologii noi t

- costul acestor remedieri nu prezintă avantaje 
deosebite fața de aplicarea altor metode de lucru»

In cazul DN 68 A au fost efectuate o serie de încer­
cări pentru repararea fisurilor șl crăpăturilor care au apărut 
după 1»»»2 ani de la execuția lucrărilor» perioadă în care a-ou 
mai continuat lucrărilor pe el te sectoare de drum ale traseului 
»î a existat posibil tetea obținerii batonului preparat în con­
dițiile și de calitate identică identice cu col itlllzat la re­
alizarea stratului rutier ».

Aceste reparații au fost executate - c:ua e-e dove* 
dlt ulterior — tocmai în cazul unor defecțiuni care au apărut 
ori din cauza condițiilor nefavorabile de rezeoare - dalelor de 
beton» favorizînd fisurarea acestora datorită încovioril lor 
sub efectul eu răpus al traficului rutier șl al variațiilor de 
temperatură și umiditate în dale» ori din cauza contracției 
betonului cu compoziție sau întreținere ulterioară necoreapun— 
sătoere» adică din cauza naturii active a fisurilor șl crăpatu­
rilor*. Se poate afirma doar» că acesta reparații s-au dovedit a 
fi» în merse lor majoritate ineficiente» fiind reexecutate ul­
terior ou aeteriale pe bază de lianți hidrocarbanoți»

Se remarcă îneă tendințele cere eo manifestă în 
cadrul unor țări privind rebetenarea fisurilor și crăpăturilor» 
înoereînd realizarea unor mortare șl betoane de ciment cu cali­
tăți adecvate» în compozițiile cărora intră diferite adaoeur 
de substanțe sintetice»

Cu privire la utilizarea mortarului și betonului 
de ciment» în afara cerințelor și recor-andărilor expuse mai 
sus» se nai propun a fi luate în considereție următoare e 

- se reoonandă utilizarea mortarelor de ciment ou 
ciment portland de marca P 5eo»»»P 600 lipsa unor 
speciale sau rutiere)» cu dozajul de nislp-cinent e » • 
un conținut de apă aproximativ T»»*!^1

BUPT



ciment) *
- betoanele de ciment utilizate să aibă o consie- 

tență mal vîrtoasă deoît cea prezentată de betonul vechi la 
realizarea stratului rutier* șl cu lucrabllitate de cel puțin 25 
•••3o secunde* ou trasarea eonului Standard de 1...2 cai

- ee recomandă utilizarea adaoBcirilor de clorură 
de oaloiu v«a» (clorura de calciu pînă la 2 % din greutatea 
cimentului) ।

- in crăpături* betonul puu în operă cu 1«»»3 ca* 
peste suprafața Lnbrăcăialnții* ee compactează cu naiul de oină 
de 12«««16 Zg»*iar în tăieturile adinei 9! largi cu vibratoare 
de adînclme și de suprafață *

• întreținerea ulterioară a betonului proaspăt ee 
face prin acoperire cu nisip și stropire cu ppă* etc.

In străinătate* repararea fisurilor șl crăpături­
lor apărute în îmbrăcămințlle rutiere din beton de clemă* ne 
execută foarte des cu ajutorul ^amnîlor -^ridica ni a morta­
relor pe bază de rășini epcxidlce* Acestea fiind tratate* în 
general* în cadrul paragrafului 2«1«1«* considerăm că nu mal 
este necesară prezentarea soluțiilor* acestea fiind identice 
cu cele amintite* deoseblndu-se de acestea doar prin cîteva 
particularizări care derivă din aplicabilitatea lor în cazul 
fisurilor g1 crăpăturilor» de remarcă rezultatele deosebit de 
bune obținute in acest dc eniu>

In țara noastră* s-eu efectuat experiențe v-lorooee 
și în această direcție* este de așteptat ca în viitorul apropiat* 
să se generalizeze utilizarea unor rășini ep jxidice pentru re­
pararea defecțiunilor îmbrdcuimnțllar rutiere din beton do ciment.

I«C»T*A»N»A« a experimentat cu uni în urmă» ^P®” 
rarea exfolierilor șl fisurilor (prin c sima tare) pe LiW^72 0 
iești-Tîrgovlște* eu ajutox^unci mo ode de lucra bazata pe u 
liaarea unor combina ții de rășini - plastifianțl - *
în sasul cărora au fost urmărite șl P® toren propriet w 
osebite pe care le-e prezentat rășina epoxldică de tip 
(adeziune perfectă cu betonul de 
rezistență bună la uzură șl temperaturi i.nxt *
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încereLrllor de laborator* In conținjnrea experiențelor, în ce­
drul ISCT au fost studiate wsibilitalie de utll’zere a răc­
nii epoxi^lce livrata sub formă de smertec (componentă epoxtdicu) 
+ componenta întăritor) la repararea îmbrăe minții or rutiere 
din beton de ciment •/ 16 /

De asemenea* odlaa tarea fisurilor și cri-.p t urii or 
se poate realiza cu alto .naterinlo cir.tetlce, dintre ocre în 
străinătate se utilizează no scară largă neopranul, pe c'-re îl 
vom descrie r.ot în cadrul <uragr»fulnl 2.4», filai ntrebuințet 
în primul r*nd la întreținerea rosturilor».

2»2»3» Pleuri și eră;; itiri Ion; itudirale

fisurile șl crăpăturile lorgitudirnle apar șl se 
desvoltă sub o formă apropiată de linii paralele cu ixa drumu­
lui (vezi figura IX»28>» Cauzele particulare care condu’ la apa­
riția defecțiunilor de eceat fel sînt urmutoMU'wle <

— c.atracția transversală a betonului, mnî cu seamă 
în cazul îmbrăcănlnțilcr rutiere executate concomitent pentru 
mal aulte benzi de circulație* făriî a fi prevăzute rosturi Ion- 
gitudlnale în mod corespunzător |

• variațiile de volum în direcția transversală căii» 
generate de variațiile de temperatură și de umiditate ale bato* 
nulul (de asamonea» în mod pronunțat în cazul benzilor multiple 
de circulație» fura realizarea riturilor Ion itudirale) î

• încovoierea transversală din traficul rutier» 
înregletrîndu-ue greutăți pe ojii proc i^ri» respectiv t 
neuniiorae pe suprafețele mari al-s teilor rutiere in-eri* 
oare sau ale patului drumului» c irc coste c l za apariția fisa 
rilor șl cruplltixrilor longitudinale în nod accentuat în C3^u^ 
în care rosturile Ion itudlnclo sînt la Hctanțe pr?< nsri 
ele» seu dacă acosta nu au foat executate dertul d* c-dî 
reapectiv executarea lor (trierea acestora) a-* ofm* 

tirziu ।
- efect .1 traficului rutier grea în ^*1*^^®* 

ne lor rosturilor transversale șl în gonersl în dre^A 
situata la o,75».»l,lo a de mar ginea părții caroeab e l
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- natura expansivă \ pontului do fundație ț 
- micșorarea capacității, p rtante a terenul.:! de 

fundație sau neasigurarea acesteia în zorele mrrirnle ale părții 
cerneablle, provenind schimbarea schemei atntlee, e Ipotezei de 
reriejnare a dalelor, aceste lucrînd în consolă. «ccRstă r.ituațio 
a fost înregistrată ji pe M 63 A ;în 5o*ooo,»»5o*3oo, 61*loo»,» 
61*200, etc.Li aceste puncte ale traseului drumului» c-au pro­
iectat deplasări relative ale axei druraulul nou fața de eea a 
drumului împiutruit existent dinainte, scoate depinsuri, fiind 
înregistrate atît în plan orisontal^ cît gi în elen vertical» 
In urnn acestora, o fîșie mrginalh a niotenului rutier actual 
( de aproximativ maximum o,7o...l,lo n lățime) se situează în 
afara vechiului complex r itler, sau în dreptul unor cpătri 
efectuate în vechiul complex rutier în vederaa coborîrii liniei 
roșii a drumului» In timp, în aceste zone au apărut fisuri ji 
crăpăt uri l<x' .;it.adin21e,apol ruperi da dale deelungul acestora, 
le o,6o»»«l,2o ta de marginea exterioară a dinții rutiere» 
studiile geometrice efectuate în scocto p.uicte ale UI 60 A au 
demonstrat cu defecțiunile apărute se datorează pe de o parte 
contaminării balastului dl" stratul de fundație rutieră, iar 
pe de altă parte, datorită naturii terenului do fundație (păoînt 
argiloe în unele locuri), reapectiv gradului de onp’ctaro a- 
sigurat terenului de fundație ( în cadrul pozițiilor kilometri­
ce nai «uf notate, local grMuI de compactare Procter normal 
le nivelul patului drumului a fost de 9o»»»93 în loc de loo, 
iar la o adîncime de 5o en de 89*»• 92 față de 97, olt se impune 
în sasul drumurilor In debleu șl a terenului de fundație de 
pămînturi coezlve.)

lucrările de remediere si reparații în cnzal fl- 
eurlior șl crăpăturilor longltudirele vor cuorinde, în p-lnul 
rînd, încercări de eliminarea cauzelor de apariție, dacă «coetea 
ac referă la terenul de fundație (vezi paragraful 2.3» precm 
și aplicarea metodelor ou privire la colmatarea lor, descrlee 
în cadrul paragrafelor 2»2»2» șl 2.4.
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a) SD 6S A H* 61+120 b) LN 6 Ma 337+500

Fig»XX«28 Piscuri și eriipiituri longitudinale

?isurl și crăpaturi diagonale

Aceste tipuri de fisuri și crăpaturi apar ;i se 
dasvoltA ia dai ale de beton în direcția paralelă c.. liaromla 
acestora» trarersînd integral sau parțial întreaga dal2» puțind 
fi superficiala sau de adînoioe (chiar pe toitu grc-einea etra- 
tuloi rutier din beton de ciment)».

Mg» 11.29 Fisuri pi 
er&p&turi diagonale M 68 
Sta 50+700
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Cauzele care provoacă Apariția fisurilor gl crăpă- 
turilcr diagonale (vezi figura IX.29) aînt în primul rînd urmă­
toarele 1

- încărcări în zona de colt a dalelor, provenite 
din circulația rutieră grea |

- incovoleroa dalei sub ofeotul voriațlîlor de tem­
peratură sub o formă care favorizează apariție eforturilor unita­
re maxima* ani mari decît rezistențele mecanice ale betonului* 
producînd fisurarea dai'lor pe acosată direcție t

- tasarea terenului da fundație în zona colțurilor 
dalelor de baton* acestea lucrind n în consolă ”i

- producerea efectului de oonaolă la colțurile in­
terioare ale dalelor după apariția fenomenului de „ pompaj " 
(vezi paragraful 2.3.2. ) <

eliminarea cauzelor oare favorizează apariție fisu­
rilor șl crăpăsuriior diagonale, precum și medul ni metodele de 
remediere sau reparații ale acestora nu impun nior-i particulare 
față de eela amintite în cadrul altoi* paragrafe»

2.2.5. Fisuri pi crăpătul de oolț

Fisurile de colț aînt dispuse aproximativ diagonal* 
care fornează un triunghi înțpraună ou un rost longitudinal 
e margine de dală gi cu un rout transversal sau fisură (crăpă 
transversală* aga cum se erată în f1 ;ura IX.Jo.

pese pe cele luate în calcule de ulconwionare aplicate pe c 
de dalo*aflato în consola sau pe dale ondulase sau o • *®® 
pectiv de sarcinile aplicate pe colțuri de dale executa e 
betoane de calitate inferioară. Apariția lor favor »a 
straturi de fundație executate necorespuuzătcr (ma ar a • 1
lere necompectate) sau teren de fundație nacoreapunzu or 
—pi» g.!»). 'S.

truMorll apelor aupornolalo la aoeat® a4 în oașul in cai*® ca® modifice oeametoristlcilo \lunțl todrocartcmați
eu fost executate din •nateri-ile tra.a 
sau hidraulici*
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a) Dl 68 A km 56*280 b) 3 63 A Xa 62*750

Mg* IX.3o Plauri $1 crăpaturi do colt

Defcreațiile prin Încovoiere ale dalelor de beton 
sub acțiunea sarcinilor mobile aplicate pe col țările aceetora* 
mal O'i eocună în cazul rosturilor de contact și Ic ii’' tnție ne- 
gujonate» precum șl a roaturllor de contracție și a fiorilor 
și crăpăturilor tmnavers&la* leneit.adinele sau diagonale» dee- 
▼ dl ta te pe întrea^ grosime a dalei» conduc le. solicitări con­
centrata pe sene (suprafețe) relativ reduse în straturile 
rutiere Inferioare sub colțurile dalei» care pot genere defor­
ma țla sau reașezarea straturilor de fundație sau a terenului 
do fundație» fenomen ce se poate dezvolta î" timp eub aețlnrTT 
sarcinilor repetate* îrln urmare oo oreoasM condiții defavorabile 
pentru ras amarați unifonei a dalai pe suprafața stratului cuport 
• mai ou neam* dacă materialul necorespunzator a foat antrena 
prin apariția fenomenului de pompaj la eliminarea lui pe eu 
ța do rulare -» aceasta lucrlod in continuare cu colțur 
oonsalM» favoriaind apariția unor eforturi ca*88** ‘ ***
din încovoiere îc. zonele superioare caro depișeoo 
botoualai le întindere din încovoiere* produeîndu-^ fieur™ 
pi ruperea betonului*.

Prevenirea apariției aoectei defecțiuni ee 
realisa prin straturi suport etobilisate eu olaan seu
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anrobate bituminoase» svînd rosturile șl fisurile (crăpăt urile) 
întreținute corespunzător prin coloatarea acestora pe toată pe­
rioada de serviciu e drumului».

Repararea acestui tip de defecțiuni poate fl efectua­
tă» In funcție de necesități locale concrete» sub două ferme t

— fisurile sau crăpăturile se curăță șl se colmatoa- 
gg sau se umple eu maetic bltuminoe» mortar de ciment» mortar dc 
rășină epoxidioă» etc ।

- este nevoie de rebetonerea colțului dalei» ceea< ee 
se execută după refacerea» după cas» a stratului suport în soma 
respectivă» prin înlăturarea colțului rupt al dalei șl rebeto- 
norea aoestuia după procedeele prezentate In cadrul paragrafului 
2.2.7»

2«2»$» Fisuri șl crăpături multidirecționale»

In multe cazuri» fisurile și crăpăturile apar șl 
mo dezvoltă Sub tnm» unor linii frînte» aau sub formă mul ti— 
sfnaoțfnn»)S. Acest fenomen se produce datorită faptului că 

4aii»i (betonul oau betonul armat) nu este da fapt un mate— 
rial omogen șt lsotrop< datorită structurii pe oare o are» pre­
cum și a punerii în operă» coca oe conduce la apariția în Inte­
riorul materialului la unele zone do slabă rezistență sau reopoc-
tiv» de reziste- țe sporite» prin urmare șl mlcrofioureree șl 
ruperea betonului turnat în straturi rutiere ecte influențată 

condițiile de rosemare» cît do acesta condiții». Totodată» atît 
Șl de aplicarea unor sarcini grele 
fisuri și crăpături neregulate»

pot provoca producerea unor

Dacă nu se iau măsuri de eliminarea căușelor oare 
au eondua la apariția oricărui HP 1° fisură el oooetao au 
Întreținute auu repara— ooreopunallt—»•»— fuvorlaa 
—torn. ap-ltla a noi Mauri pi or5pSturl.lur 1» finul tal—
țarea» apoi distrugerea totală a dalei» 

Poptal ea aetartt» .ollaltaru- 11» alraolapU
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rutieră, Jocul tensiunilor maxime șl minime în dala de beton 
conduce la continua modificare e direcției gi valorilor acostare, 
deci avînd în vedere neomogenitatea materialului • la pUtn- 
tee apariției fisurilor de direcții variate, poate fi ilustrat 
prin prezentarea curbelor tensiunilor de compresiune pi de în­
tindere maxime, apa cum ae vede în figura H.3.

In cazurile prezentate în fi ura IX.3. (datele fiind 
înregistrate ou ocazia experiențelor MSHO / 24 /J.groBimea dalei 
este de 24,1 on, lungimea dalei, condițiile de rezeoare, rezol­
varea rosturilor (prin gujoane), greutatea pe roată, tipul osiei 
pi frecvența de aplicare ( 6 HZ) sînt constante, variază doar 
poalția încărcării pe dală — cu toate acestea ee observă, atît 
în cașul tenniunllor de compresiune cît pi pentru cele de întinde­
re, apariția foarte variată a direcțiilor pi valorilor maxime 
în fibre superioară a d-lelar^

lucrările de remediere pi de întreținere a figurilor 
pi crăpăturilor nultidirecțlaiala sînt identice ou cola recoman­
date în cadrul celorlalte paragrafe referitoaie la aceste tipuri 
de defecțiuni, adică se încearcă eliminarea cauzelor care au 
produs apariția lor (asanarea terenului de fundație, asigurarea 
funcționării rosturilor pi a fisurilor pi crăpăturilor active, 
etc.) ' ee curăță piVcolmnteasă acectea cu mastio bitumlnos, 
răpină epazidică, mortar de ciment, materialo plastice, p.a. 
descrise în cadrul paragrafelor respective.

2.2.7. faianțări

«aianțarea îmbrăcănlnțilar r it are din beton de ci- 
nant înseamnă degradarea dalelor de beton prin apariția pi des- 
vol tarea fisurilor pi crăpăturilor de Alieri te ilrecțiî, care 
ee unesc pi se intersecteosă între ele, produoînd de; a 
lelor sub fam» as plăol a. alvsroo fon—, ou lun -inlio o 
rsrllnd btn 1O...1O o. . plioll. «U- 
fisuri al ortplturl caro s-au dezvoltat pe iotreoca ssetoar
Șiroiului P»“ 18 ““
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întregi de drum eca naaal suprafețe izolata §1 mici (figura IX.32;

llg»IX»32 Cunrufață fainnțetă 
2E 6 te 39o*2oo

buzele produceri acestei defecțiuni sînt 
în general multiple* aspecte dominante fiind ur;i;toarale t

— lipsa fundației sub stratul de îmbrăcăminte* 
situație nefavorabilii care poate fi ocravatd de unezirea pe tu­
lul drumului* prin urmare de reducerea simțitoare a portanței 
patului drumululi

- slăbirea capacității portante a întregului 
sietea rutier poete fi provocată șl de infiltrațiile de apă 
superficială prin fisuri* crăpături sau recturi neîntr-eținute* 
chiar și în coșul existenței unui strat de fundație |

- oboeeala betonului după o durată tiare de ser­
viciu* nai ou seană în eesul unul trafic rutier care a c’inoocut 
o dezvoltare deosebit de Intensă fbță de cele pi'cvăzute inițial 
la proiectarea sistemului rutier t

— fu ian țări ee pot produce și în cazul în care 
îaferăofiaintea rutieră din beton de ciment a fost așezată pe o 
fundație de nisip — prafos — -onorii na cau pe păta incuri sensibile 
la îngheț - dezgheț repetat* at'x.ul cînd ace te: nu sînt ferite 
de uoMealfi și în perio da defavorabilă de dezgheț drumul este 
solicitat de un trafic rutier greu i

- nub limensicnaree înbrăcăainții rutiere din 
beton do ciment i

- oărcii reecrlee a betonului
din cauza unor greșeli de execuție a lucrărilor %
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felanțaree reptslrti o de facțiune foarte ^rnvă a în- 
brfioSalațil rutier* din beton de ei^nt, „vîm TOder< 
preslxită de fapt ataroa prcnargătcore pentru apariția bmt defoo» 
țlflBt oere foc ca drumul sS fie impracticabil, ocestm fiind 
dislocări meiw (bociți Întregi) de retori 1 din mana dalelor, 
apariția gropilor, precua șl dlotruf^erea totali a fatedotatoțil 
rutiere* Prin umere, apariția falonțlrllar rcpreslntă ta indi» 
clu cu caracter avortîscr, f^eînd cunoeout celor oare 
treasS druaol cS o nt obli ^țl d® 3 lua aiaurl efîeaoo pi ur cate 
ta vederea restabilirii condițiilor nocnalo ale fuaoțicaărli 
construcției rutiere* A*îad ia vedere oă asupra acestor lua -*rl 
necesare de onocutat von reveni în paragrafe! 2^^!*, se preei- 
seasfi, în cele ce urtaeaaA, doar umătoarele în legătură eu 
arările de reaedlara ol* falanțărilor *

— ea eoEecută lucrări eu caracter rentrîna dacă douredlr! 
1* oîat pe suprafețe silei, lnelazîadu-ae în aceoteo amnare* f*s» 
dațlei *1 * țăranului de fundație* curățirea pi colaatare* tut^ 
rar fisurilor pi ©răpătwilOP sau înlocuirea totală a dalei 1

* se axocutfi lucrări cu caracter «tine în alto oa*arl, 
aaupra cărora von reveni în cadrul paragrafului 2*2*11

ia general* la cadrul aotivltlțU te întreținere dl re­
parații curente ale drumurilor cu îmbr-căainte din boțea do olaon 
ee totîlaegt* prlaul cea de intervenția, aviad în redare că 1* 
apariția fbianțSrilo» pe suprafețe reduce* locala* eo exaoutd 
ta prlal srs*nțft renodierea defecțiunii, aceaata aoputîad lua 
fCanl Mtlnri decît în eaaol îa care druotil a a June din punct 
«a veder* al reeiotenței pi capacității portante la ofîrpitul 
perioadei d exploatare posibilă*

Avîad ta vedere oă apariția fa lan țărilor este de fp» 
preecetiraa produoarll într-un viitor foarte apropiat a oaor de- 
faețloni cer* prin voluaul fl natura lor dote—î»ă luauoe^unor 
a&suri laportante în ceea oe privsqte 
a oenstrucțiol rutiere *1 rofeeorea aaestela*
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defeoțiune impune necesitatea anei activități da întreținere 
•usțînate pe întreaga perioadă de timp, plnă ce se aplică 
soluțiile de remediere totală pi definitivă. Adică, aceste 
sectoare sau puncte Izolate de pe traseu cer supravegherea 
continuă, asanarea grabnică a fundației drumlui ți e tere­
nului de fundație, precum pi impermeabilitatea suprafeței da 
rulare sau a Snbrdnăaiințli proprlu-zlne, prin lucrări de în­
treținere repetate. Intra timp, os orgnnlsenzfi efectuarea 
lucrărilor de refacere definitivă a sectorului de oare 
pot fi bazate pe înlocuirea structurilor rutiere necoraspun- 
sătoare, inclusiv a stratului de îobrăofiainte din beton de 
olnent, sau pe ronforearsa (consolidarea) sistemului rutier 
existent prin aplicarea de noi straturi rutiere peste cele 
existente degradate (2,2,11,)

2.2,8, Ruperi de muchii la dale

Din categorie defecțiunilor rsr întîlnite la 
îs*răsămințile rutiere din beton de ciment fnce parte rupe­
rea auchieî exterioare a benzii de beton.

care produc apariția ace3tal defecțiuni 
sînt următoarele »

• în timpul perioadei de priaă pi întărire, be- 
tonul a înobețat în sonalo narglnale ele dalei i

• aaesteoarea necoreepunsătoure a betonului sau 
coapnetarea neuniforsă a acestuia an croâ/ nm necaogeno 
îa dala de beton la margine exterioară a acesteia ।

— din oausa unor drumuri de acces naamonojats 
ea—(]a nivelul suprafeței ds rulare s drumului) 
accesul autovehiculelor grele sau a celor on șenile se face

- tesarea fundației sau a terenului do fundație 
sub acnele marginale exterioare ale părții care^b* _
verisat fisurarea, apoi ruperea dalei sub acțiune 
lor concentrate provenite din traficul rutier greu.

rtM talepâr—r— Mt—lolnlul aiwlooat. " m

n. ««_M ~ .1—*
ae— hain slab seu ■eterieio aven
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na lianți hîdrocarbonațî) și completarea stratului de îmbru- 
cfisinte. apllcind unei dintre 'n u to'ro?"letode do refticcre 
a acesteia »

a. In nod obișnuit» refacerea marginii rupte 
a dalei de beson se execută cu beton de uimani. Indiferent 
da alegerea noului material de ccupletaro, prin»operație re- 
preslntă curățirea perfectă a betonului vechi, prin otiliaa- 
rea unui Jet de aer comprlaat. a suflării nisipului șl spă­
larea acestuia» In coșul coopiatării ca beton de ciment» su­
prafața betonului vechi as nanține uneiă înaintea tnrndrli 
acestuia. de preferință pa o perioada de 24 ore, apoi se aaar- 
eeasă cu lapte do ciment* Betonul de coopletare trebuie să 
fie de marcă cel puțin egală cu cea a betonului vechi» uti-
1cu pTOCadcM cl-i©xitdx,i do indrci oup3riour©e cu 
prisă rapidă* Ocripactarea ce reallseaaă prin vibrare la adîa- 
elm (dacă asta cazul) șl cu placa vibratoare. Se acord! o

s betonului

Pentru a

atenție deosebită tratării ulteri^re
prin pistraree acestuia în mediu uaed asigurat cu ajutorul 
uneia dintre netedele cunoscute, expas* anterior. Centru a 
avea fon» refulată taposă te dalei de beton, betonul 
proaspăt se tonrnă în cofițe nctalice cri din lemn, sprijiniți

opra exterior»
b. o msolTar. «ml r”î“ «connteo»» - •«» dU1 

punct te vede™ tehnic. cit ,1 tet.tlc - crt. ccuplnt»- 
tel.l te cu textert nofaltlc. -««t- - 
pronteeul 1» c:M. te occptelțl. 0
temrnl 1» conetruotla te—Iul.
In .«.teri te «tetete 3--< - ^‘^*;fKtoeM, o»
•* in note» conuri «w-ter- 1-tp MMt 
„larilor „cănite „a „nuni.. Ic tol-orw^ . 
te» curlțlrte nuprntetel bntteulul ou «aulsl.
te "-tel nu >11- «te». —
„tltetel. ntep—nte te »« „i.t^tte te
teette bllu. teia. solntte te „țu ^„ted £1 protepC-
UmMUltte texttel lor .igurontte olrwtettel
tă în interesul îndeplinirii cerinței
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totodată aceacta porto constitui o re?olv?re temporara,înlo­
cuită ulterior»

c< Cea taci bună rezolvare — și singura soluție 
de aere randament și posibilă de aplicat mai cu seamă la d®- 
facțiuni vie muchiilor propriu-aiae alo dalei - este utiliza­
rea la aceste lucruri de reparații a rășinilor epoxidice» 
Metoda de utilizare a acestora eu te identică cu cea descrisă 
cu această ocazie, retarlnduwao la repararea suprafețelor exfoâj 
liste (deco^ite) și an-me 8 oeâlnra, oare au produs iefecțiuni 
te adînclmo» :iai precis, ne rcicrîm le procesul tehnologic 
oare coruxtă în curățirea șl spalar-j-a suprafeței Mtonului 
vechi, tratarea acestuia cu r&jin epoxidică și tarra-eo be­
tonului proo-’pât*.

In aceste sasuri, adeziunea noului beton la 
betonul vechi se ra?lizează în molul cel moi corespunzător, 
calitatea r^pa—nț<ndcpinzînd în continuare de calitatea 
betonului nou aplicat la refacurea uurginilor dalelor de beton»

In toate cazurile prezentate - precum și chiar 
cașul construcției drumului din beton — ce recomandă axe— 

o^țax*ee umor da încadrare a purțll carosabile a druaului» 
de o lățim de o*5o^««l,oo ■* din beton de ciment, materiale 
grenulare stabilizate cu ciment, anrobate bitnlnoHse eon 
pavaje de patra»

2.2.9» Ruperi de vergine la rosturi

Același fenomen de rupere a muchiilor sau virgi­
nilor exterioare ale dalelor de Leton ae poate produce și în 
dreptul marginilor interioare ale acestora, respectiv în 
dreptul rosturilor Ion -itudinule și transversale de contact, 
sau de dilntațle și contracție. ^afecțiuni de acost fel se 
pot întîlnl mei dee în oașul drumurilor cu periocd de aer- 
nclu t^elursou. wlnd U «M— «» “ T"1’
«• 1» wdrul prrs țoiului prooed-it. aperlO lor ■— SSB 

pi următoarelor «
- tarea necorospunsătoare e betonului
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In dreptul rosturilor genereesă zone de «labă rezistență în 
•oaste locuri, fisurile gi crăpăturile apăruta* favorizate 
de această situație se pot dezvolta în timp, provooînd ruperea ' 
marginii dalei de beton ।

- recturile de dî'atnție înfundate (ridigisate 
sau pasive) provoacă dezvoltarea unor efort L-i. unitare de 
oenpreeîune neuniform distribuite în preajma roetulul,dînd 
naștere în anele locuri la depășirea roziatorței le compresia» 
M a betonului, producîndo-ee fisurarea, apoi ruperea acestuia 
In această senă marginalii

• £n urmii lăsărilor inogole ale dalelor, la 
existența un» raici diferențe do nivel relative ale costară 
Sn dreptul rosturilor (mai ales în cazul celor fără cijoane), 
pocal produs de circulația autovehiculelor grele asupra muchiai 
dalei nai ridicate reprosintă o solicitare care poate condusa 
la fisurarea apoi ruperea marginii ăelei ț

— în cazul rosturilor gaj coate, e-e arătat că 
în dreptul uceetora tipar do obicei ou cec mal ars frecvență 
fisurile longitudinale în dale din beton, fenomon care dacă 
•ste secundat de fisurarea transversală a nerginii dalei (din» 
tr-cm activ oarecare), ee poate produce ruperea auchîei sau
• marginii acesteia*

Modul de CMBttfiSl ecoetor defecțiuni este 
aeelap cu oele prezentate In cedrul paragrafului precedent, 
Insă In luarea în considerație a unor particularități care de­
rivă din posiție ecestora, Si anune, aici narginee dslel nu 
•ate liberă, în dreptul oi exista elemente de construcție im­
portante, rosturile, ^rin urmare tehnologia de reparație va 
ouprindS fese care asigură refacerea corectă a rosturilor, 
aeilpxrînd buna lor funcționare. în continuare,, se acordă o aten­
ție deosebită refacerii corecte • rosturilor de dilatație gn- 
Jonate, funcționării neînpiedlcato a acestora.

Se recomandă aplicarea soluției ou beton proas­
păt, da foarte bună calitate, adeziunea la betonul vechi fiind 
raalîsată prin rășină apoxldloă, respectiv în oașul unor
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de margine aici ți ieolate. chiar 91 a utUlaărtl
rOar pe bas* de rășină epoxidloA. (a se vedea paragraful 2.1.1)

2.2*10» Gropi

O "anJi deosebit do ov- c defecțiunii îrubră- 
eănlnților rutiere dlx botac de clr.act cete apariția îc eiprafbța 
soroeabilă a UfiQT C3TC pX*XH - lor oă, prin
sAîncliaea lor» ropresintu obet«cele foarte pcriculoeee, pentru 
antcvoiileulels oare circulă cu maro viteză. Apariția 1p.o1.ilor 
ttt dalele do beton se- poate datora dacvoltdr.il locale Jaoeebit 
de accentuate a exfolicrll suprafeței îabriic iMnțll rutiere, 
aau dislocării din aceoatc e unor bucăți de actoria! în cazul 
suprafețelor faianțate*. Civile pot nva^ adîr.cir.i diferita, 
dala 3—4 cm pînă la desvcltaroe sau apariția lor pe groalnoe 
stratului de urară euu a întregului strat rutier din beton de 
Siment< In general, spre deosebire de î^brăcămințile rutiere 
bitualnoaeo» apariția gropilor In nuprefața de rulare roete fl 
provăaută șl eliminată cu mai aultă precizie avind în vedere că 
atît exfoliarile, cît și faianțările apar nu pe naoont, ci într-o 
v perioadă sb! îndelungată de timp». Prin urmare, există posibi» 
lltăți reale de pravenire era Înlăturare a producerii acoetul 
tip da defecțiuni, ccnaidartnd că apariție el eete recoltatul 
unei activități neorganisete le nivelul cerințelor - subunită­
ții oaro adninietreară și întreține sectoarele de drus în coasă» 
( Teși figura 1X»33»>

Plg.Jx.33» Apariția gropi­
lor în Infarăcibalntea ruti­
eră din beton de ciment 
PR 6 »n 392*100
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/c&yfce SPMtlf oare conduc le apariția 0N0flar3fnT 
Ariivâatn 1 ntlIr cu calo curo produc cxfollaroa» respectiv l’eian» 
țaroa acestora» pcute oare ae uupratAuae o activitate de îatrețino- 
re pi reparație a drumurilor în aud defectuos or^aisoto»

Tn cnaul reparațiilor exfoliarlior pi faianță- 
rilor (precum ți o imparilor de sarcina în dreptul rosturilor)» 
prin îndepărtarea materialului vechi nscoreepunz.itor» se ajung» 
la oroarea artificială» voltă a unor gropi în suprafețe de rulase» 
soupra refacerii sau ££B2ilâ£Âli cărora o—au făcut reooaandttrile 
omwilte» în cadrul , ararafelor care tratează aceste tipuri de 
defecțiuni»

In pfiira aceatora» ro ^abliniaz* cu rceaatS oco­
ale necesitatea unor Irt;rventli toe-iiate în cc’si c.pari‘iei în 
îufcracăa.lnțlla rutiere de beton de ciment e unor defecțiuni» 
oua sînt «folierile neunlforme» relativ adîaci în unele puncta 
ale suprafeței de z ulax e» ruperile de margine de volua rele tiv 
■ari în dreptul rosturilor» falanțările deosebit de evanoete, 
gropile» taa&rile relative alo dalelor de beton» alunecările 
laterale ele doIei or» dia tragerea eeaplets a sceetare» în vederea 
asigurării aî;mmnței depline ai confortului pentru circulația 
autovehiculelor» In acont scop» se pot Ivi cazuri în care colu- 
țlcnares prim— 1 impune utiliaarea tom parară a oricăror mijloa­
ce *1 aatcrlala» preoun ei aci®urerea unei aennal luări rutiere 
cereapunsAteere a acnalor trcccelor în oausă» *tin jauara» aceste 
defecțiuni as we<—y ou aatsrlale looale cau de oare dispune 
etfbuBitetae de întreținere a drumului/acestea puțind fi «

- mixt iri asfaltlce preparate la oold în oașul 
aalBtaațel în nproplera a unși etnțll de preparare afletă în ste­
re de funcționare 1

- nixturl asfaltlce etooabile» utllisate la nas 
curent la întreținerea îahrăctaiaților rutiere bdtualneace 1__

• materiale de carieră» cub aîn* diferite e

-

de piatră spartă» deșeuri de carieră» etc» w __
tarlale (țrenulare locale aeu de

ac trate pa loc cu bitum tăia;» emulsia bituminoasă, cat
wp analii de Mtua filerisat 1 _______  anatg- orice alte materiale de construcție aflate in
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aonue în cazuri extreme recoltate din corpul altar construc­
ții rutiere anexe de mai mică importanță, cum nînt locurile 
de parcare, drumurile laterale, etc» i

- oaterial lemnos cioplit la dimensiunile nece­
sare, cărămizi, sau alto materiale de construcție ț»s»

Lucrurile de remediere cu corector provizoriu, 
bazate pe utilizarea materialelor amintite mal oue, trebuie 
înlocuite ou alte lucrări de remediere corespunzătoare, care 
sînt recomandata în cadrul diferitelor paragrafe cofe-itoare 
la defecțiunile îmbrdcămințllor rutiere din beton de ciment»

2»2»11» Distrugerea totală a dalei

Aco iota armă de defecțiune reprezintă cea mal 
gravă și ultima i'omă posibilă de doipradere a înbrdcăaințli 
rutiere din beton do ciment» Se p ato croduce izolat seu local, 
în coșul uneia, sau a unui nuciar re trîna do dele, sau po sec­
toare sau trasee întregi de drum, în funcție do cauzele care 
au generat—o» (Vezi figura IX»34»)

a) Distrugerea datorită alune­
cării terasaaontelcr (Dl 6BA 
Coșevițe)

Fig»JX»34 Distrugerea totul

b) Distrugerea d-torită flam- 
bărli la va-iații de tem­
pera tură (sua)
Ielelor de boton
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Distrugerea totală a dalei de beton seu a tOhrK 
ottalntil rutiere din beton de ciment a unui sector de dnan la» 
pună admiterea unor restricții de circulație, roepectiv chiar 
închideri do circulație, Iar remedierile eau refacerea eisteen* 
lui rutier cer executarea unor lucrări de nare volan pi do *m1» 
ti tehnicitate^

Vorbind despre cauzele distrugerii totale a îm- 
brttoămințilar rutiere din beton de ciriant, se repetă de fapt 
enumerarea cauzelor oare conduc la apariția unor tipuri de defec­
țiuni amintite anterior, cum sînt exfollerea suprafeței pi avan- 
narea acesteia în adîncine, fisurile și crăpăturile longltudi» 
nale, diagonala, nultldlreoționolo, faianțările, gropile, eto», ( 
la oare se adaogă o activitate do întreținere pi reparații ne- 
ooreepunaătoaro, sau chiar ocrospunzătoaro, însă Insuficientă 
în condițiile locale înregistrate pi ale traficului rutier exis» 
teat»

Prin arrore, cauzele care produc distrugerea 
dalelor de beton în puncte Isolate sau sectoare relativ scurte 
de dram, pot fi urcătoarele t

• în general, aceste defecțiuni ee datorase 
unor vy^tț0 locale nefavorabile pi în primul rînd calității 
bstcnnlni stratului rutieri' erorile de fabricație sau pv^re în 
aperi a materialului (dosaj grepit de ciment, compactarea laou- 
fiolantl,oto) pot causa distrugerea totală prematură a unor dale 
de beton pe sectoare de drum Isolate i a.—.

- looală, într-o sonă izolată, a oapa-
«itlțti portante a patului dramului, datorită mișcărilor ulte-

. ._ _ trăirii perului dramului, eto l rloare a tern eamentolor, a umssiri* pe
. 9tratul de fundați.

riale nooorespunsătosro, ““ȚT* fundație » stratul do f-da- 
lal argiloa provenit din ,^7^ 7 <■) ••“
țle o foet executat de o grooie preo

u a. — #
UUr1”' “
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batea 4a ciment» pe trasee sau sectoare relativ lungi de drtaa 
ae datoreze următoarelor cauas >

• complexul rutier a fost proiectat gropit, 
prin evaluarea greșită a traficului rutier» sau a noi 
considerație a unor caracteristici nefavorabile ale terenului 
4a fundație ।

• traficul rutier a-a deavoltet foarte ault, 
alungind la o intensitate oare nu putea fi previzibilă» desrol— 
tarea a fost determinată de desvoltarea generală econoLlcă a 
teritoriului pe oare este amplasată construcția rutieră ț

— depășirea perioadei de serviciu a drunulul.
In funcție de aceste cause oi forme de producere t 

a defecțiunii în eeueă pi lucrările da remediere sau refacere 
diferă între ele* daoeeblndu-ee i

- lucruri de înlocuire a dalelor distruse । pi 
— lucrări de refacere sau de consolidare a dru-

anini.
Din prima categorie de lucrări, fac parte urmă­

toarele soluții de remediere «
a% înlocuirea dalelor prim realizarea unul nou 

strat rutier din beton dp ciment turnat pe loc i
înlocuirea dalelor ou dale din beton prefabri—

este •
o< înlocuirea dalelor cu straturi rutiere din

mixturi astfeltine t ___
dt înlocuirea dalelor prin reellsaree unui pavaj

do piatră cioplită । 
Oersapesarea dalelor pe un strat suport îabună-

«auto
înlocuirea dalelor de beton prin realisarea 

* O E»todfi Ir.unui nou strat rutier din beton do ciment a 4ni.i aia-
aplicetă în trecut» aceasta coastînd din înlăturarea
■P*""“ “ - AAfteCtlUDM ( î» MW*truso»elialnaroa cauzelor caro au produs Mterialu]
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dal^. ai pi de anumita condiții locale referitoare u atrstu 
da fundația (sau terenul de fundați.)*! executare, stratului 
nou do te ton do cinent*

Ir; oneste oazurl, înlăturarea dalelor de beton 
uechl a. poate efectua utlliaînd ciocane pneumatice pentru 
efărîaarea betonului, tndepârtSndu-ae apoi bucățile de beton 
prin tracțiune laterală cu ajutorul unul tractor sau tractor 
pe penile, sau chiar manual»

Se roconandă ca seratul rutier nou să fie rea- 
lisat în așa fel, incit rezistența le neoanice ule betonului, 
capacitatea portantă a eisteaului rutier, stabilitatea dalelor 
®* fi* asigurate la parametri superiori acelora pe care le pre­
stată sectoarele adiacente ala sistemului rutier și alo imbră- 
căminții rutiere existente» Acestea se obțin realizând straturi 
de fundație rezistente și stabile (deobicel prin tratarea ma­
terialului eu lianți rutieri), stabilind o compoziție coreepuD- 
sătoare betoanolcr noi, compactarea acestora în bune coi-dlțlunl 
eu ajutorul plăcilor vibratoare, iar sect ral în cauzi. ou te 
redat circulației numai după întărirea betonului» Se acord* 
o atenție deosebit* realizării rosturilor do contact, do contrac­
ția *1 de dilatați, (obligatorii la marginea de contact cu 
brăcăainta rutier* existentă), care se execută dup* regulile 
cunoscute de execuție ale acestora».

Aplicarea acestei soluții de remediere presință 
Innownlmtul inevitabil de âXntroduoe restricții sau tnchl^ 
dert da circulație pe sectorul de Jrtas pe care se execut* lucră­
rile de reparații, pe o perioadă relativ îndelungat* do timp» 

b» Din aceste notive, actualmente so prefer''* 
înlocuirea dalelor distruse prin elemente de prefabricate cri r ' a

După el narea eventualelor cause ale distruge­
rii dalelor datorate terenului aao stratului de fundație, se m- 
allaeeaX, la cot. prescrisă în funcție de nivelai suprafeței ds 
rol» .1 d. gro^la- dal.1 din -port dla snmular. r-wf »U» -KW» »“ »
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■alurlloa? tMcantoe sau a plăcilor vibratoare (în funcție de notam 
ra satarialulul), sau din oateriale granulase tratate cu lianți 
hîdrocarbonațl* imanentele prefabricate ac așează cu ajutorul 
autaaaearalalor de capacitate corespunzătoare, control£ndu-ee 
eu multă ntenție plane itr. tea suprafeței da rulare, eliaiinîndu-se 
orice denivelare Sa dreptul rosturilor de conact între 
fldntea rutieră beche șl cen nouă* Lucrările se execută cu respec» 
tarea strictă a unor procese sau faze tehnolo'-ioe care elimină 
01 în timp posibilitatea producerii unor aeermee denivelări*

31 oGesotă soluție prez 1 .ta xielo dazaventaje* 
dintre care amintim imposibilitatea realizării unor rectori de 
contact 91 de dir tațle cu gujoane* deci nu poate fi aoigurat un 
sistem de transfer de sor ini* motiv pentru cgto de multe ori 
apar denivelări în dreptul nceotora după tasarea straturilor 
rutiere sau a tei^Q^^entclor noi*

c*, O metoda de remediere relativ ușor onlicab!!. 
sate înlocuirea dalelor de beton distruse ou straturi rutiere 
din mixturi asfaltiCG*Ac6stoa se sxecutu lupă i'o^alllo cunoscut: 
la executarea sistemelor rutine aorigide de tip greu (pormanan- 
to)* la care se adaogă* după cas* unele particularități de axe- 
ouțls* In primul rînd* se recomandă exeruta ac ctretiului de 
boxă tot din materiale tratate cu lianți hidrccarbonați* mate­
riale stabilizate ou bitum* preparate în etății fixe*prin proce­
deul la cald* Se execută apoi stratul de bindor și do uzură* do 
oomponiție obișnuită* Avlnd în vedere* că în cazul înlocurii 
dalelor izolate* compactarea cu aVit .rul rulourilor se poate 
efectua doar la nivelul suprafeței do rulare al drumului* deci 
la nivelul ultimului etret unitar* cclelato straturi trebuie 
compactate ou ajutorul unor maluri mecanice* ^upra^a^a de cor tact 
a betonului vechi se curăță bine pi se «norseasă cu emulsie 
bltualnoned oallenloM. Aventejul acestei Mtodo do reparația 
eete ea .. pot e«o .U foarte «or luerorl de nivela--, altarloar» 
la funcție da naoooltătle Se va avea la vaiere o&Pu®-® •
tabuler. . Hon alei 1»111M«. *reou® ’* “L
eorospun.itor pentru a evita realizarea ano elaatlaebl. JZL. oara 1. t«»l »““ “" "" j ^Xe. 
oer. «.duo !. apariția unor emulații da «*"**•1 « ^01’
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d. Avînd în vedere că distragerea totală e dalei 
sau a aai «altor dale ale unei porțiuni da drum poete tl oausată 
do deformațiile terssamentelor, după înlăturarea dalelor oi e 
remedierii situației (asanarea corpului drumului, executarea 
de lucrări do sprijiniri do terasamante, ato) refacerea îmbrăcă» 
minții rutiere se poate reallsa șl cu pavaje de piatră cioplită* 
în primul rînd în șederea urmăririi consolidării în tinp a fe- 
nonenelor nedarite pe care le—a prezentat infrastructura druH^ 
lai<

?rin aplicarea acostai netode de remediere o»® 
reunit asigurarea unor condiții de circulație corespuns A toaca 
pe DR 66 Ao sectorul Ka 5o»«*52» uade datorită unor alunecări 
de taci nul te dale de beton ale drumului nu fost total
dletrugeai ^n prezent* în ^ooaetă zona au foet executate lucrări 
do drenare a apelor* prin forarea orizontală a unor dlepocitîvc 
de colectare șl evacuare a apelor și puțuri absorbante* iar sie* 
tmml rutier a fost refăcut# cu îmbrăcăminte din pavaj do cal»* 
puri. Aceste l.erări de remediere se comportă foarte bine în 
presant, dapă cîțiva uni de exploatare.,

e. Obeervînd tA distrugerea locală a unora dintre 
M.l. de .1» ™i "•<="»■ *> o™ ““ n“““ “’.TT" 
MU prodtlonM u<w condiții Mim”’»1' «•»••»« .trotdlul 
.uport MU « torsului a. rudd.ll.. 1~ «=“K

ou MMol turn Inului. . .O «unoM «0—^1 
/ 47 / ou otudlul, M .1^—

luMfrllor 4. r-^i— ™ «• " H
sate la locul lor.. Aplicarea ș di^alUjUe oare se întîlneec 
iatervonție oete îngreunată d ttnaat«a fiind în eenaral
ia riaiaana "k 7-a—l.
eluocnta.' de beton de dineneiuni nari., pr 
metode de ridicare a dalelor». ..„t—uia__________ dalelor cu ajoteru* . ridicarea «1 reapssar

L. nsntru care oete necesară fanare onv 
aaoaxelelere operație pentru
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8>Bri te prindere în dale de beton care ulterior vor fi betonatei 

• ridicarea dalelor ou ajutorul aerului «—yt-țț# 
oate o aetod! foerto economică pi larg utilisată în străinătate* 
în acest scop ae foxseasă găuri prin oare se introduc conductele 
an aer cooprimat, una pentru aproslnatlv 2,5o«„3,oe s2 suprate­
me iar materialul de umplutură (materialo crannlare uooate sau 
tratate ou lianți) 0® introduce sub dclă sub presiune, tot ou 
ajutorul aerului comprimat । metoda poate fi aplicat! ocooaO- 
tant pi în oașul nai suitor dale vecine, chiar dacă rosturile 
aînt gojenate i

— ridicarea dalelor prin acționare mecanică, ou 
ajutorul unor instala ții de cricuri, axe filetate, eto, oare 
M renană pe reazeme betonate în carpul irinlrl. prin faeneroe 
găurilor (de aoeaatu dată cu diametru sal nare, de pînă la •- 
prosteatlv 85 sn) în dalele de beton | «1 în acest cas eaterle- 
lul te unplutură este de preferință un material granular ueoet, 
Intredne sub dală sub presiune, eu aer comprimat ।

• ridicarea dalelor eu ajutorul unor preoo hi­
draulica, sto |

Aceste metode de Intervenție ee aplic! în primul 
rînd în oașul taaărllor locale el inegale ale dalelor, dar ele 
pot fl aplicate oi în cașul în oare dalele nu au fost ine! distru­
se, nu au epărut lan! crăpăturile pi faîanțărilo, dar apariția 
acestor defecțiuni trebuie prevenită, ounoeoîndn ee situația 
locală ereată.

pțn a doua categorie de lucrărt fee parte Inoră 
rlle te refacere sau de renforaare (consolidare) a complexului 
rutlar,po sectoare relativ sari de drumuri. In oneste cazuri, 
se pot aplica ursitoarele netede te ranediere sau refacere

a, îmbunătățirea calității titratului suport 
prin eubinjectarea te bitum cald |

b, îmbunătățirea calității stratului suport 
prin subiajeatare de lapte de ciment i ______prin mânjea vgaicM~ 8i.taauiui rutter prin apilo— 
unui nou strat do labructalnto din nlxtari ssteltteo »
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4* idea» eu ml straturi din beton de clmet ।
•* idem, din beton armat |
** idem, cu armătură conțină! •

In primul rînd se subliniază faptul că pi £n 
oașul în oare m constat! atingerea limitei or acceptabile ale 
capacității portante a drumurilor cu î mbr&cămințî rutiere din 
betm de ciment# S-er putea întîtsplo ca printr-c îmbunătățire a 
eeracteriaticilcr fizico—eeanime ale straturilor inferioare, 
acea tea ei satisfaci în condiții aooept abile, traficul rutier exioi 
tant» In aceste cazuri, se poate aplica o metodă elaborată în 
acest same cu* nete do exemplu oea reconondată de instrucțiuni­
le tehnica respective redactate în S»U.a« / 44 / •_

Acestea specifică cu îmbrPcualn^ile ru iere din 
beton de ciment trebuie subinjoctate la primele sere» do dietre- 
gsro, pentru a ne preveni acumularea de apă eub dale prin rosturi 
el fisuri, ceea ce or conduce le degradarea stratului de fundație». 
Apa acumulată reduce capacitatea de legătură a îmbrucăminții ca 
fundația pesnițînd ridicarea dalelor, iar sub acțiunea oaroiniler 
repetate din traficul rutier, vor apărea solicitări suplimentaro 
în dreptul marginilor pi colțurilor dalelor# reoarS fisurarea 
pi ruperea acestora»

Existența cavităților sub dale în aceste sene 
poate fi recunoscută pi după apariția fenomenului de pompaj, 
sau după nodul ds deplasare sau deforoare a dalelor sub sarcina 
autovehiculelor»

m aerate cazări ee reconondă luarea do măsuri 
te întreținere prevmtivă, mînînd cu oulți ani necesita tea rs-

Metoda de intervenție constă în injectai— sub 
îmbrăcămintea rutieră a bitumului oald, 
fi evsBtualo corecții alo liniei recii prin

Pentru aceasta, se for—asă ca ajutorul 
rilor nifto ortficii în stratul do ^T/Z^ale dealuri 
de ars drunulaie *• ” ’i**0®*11 *• ®ÎW 3 flecwe fisa*, 
bsnsilor do circulai 
crăpătură oca rest transversale 0<wrtmet Îs interval
ou ajutorul unui filtru cu injooter, aer
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ta ntatana 15 secunde ți aaxtaun 60 secunde. Înaintea înjeotării 
bitunnlul. Sa recomandă utilizarea bltunuluî nepareftaoo pentru 
drumuri tip S EW12o» Ino&lzlt la tezapratura da ana 18a% •_ 
Injectarea Moetala prin găurile forate oe faoo la o presiune 
da ddU<*2 ou ajutorul unor tajecticro. La tarminoroc
injectării găurile ae astupă temporar an dopuri din Icm. apel 
ea aertar do ctaent.

b. 0 netolă asenSnătoare cu cea precedentă asta 
Injectarea sub îmbrăcămintea rutieră din beton do ciment a lap­
telui de ciment onu a nortcrului de ciment.

In uccst sena oe recotacndă rozul țațele experien­
țelor efectuate șocant în R»ă»T—Jugoalavia / 8 / . în cadrul 
cărora neteda a fost combinată cu ranf oroare a complexului rutier 
prin straturi noi aplicate poete înbrăotaintea existentă, coco­
ta straturi noi fiind constituita din mixt iri anfalttao.

In ceea co privește Injectarea mortarului do
oinant cub îmbrăcămintea rutieră, sa subliniază fartul el în 
urna «plleăril acestui proceda. - tapă tehnologii aa^taătoaro 
odor arătate în cadrul acestui paragraf eu privire la Injectarea 
«oenceUderee a tratărilor ta suport ala ImbrtoăalnțU rutiere - 
™ obținut rezultate cu mult r«l bun. la ranforaare. prin
etraturi de mixturi a~faltioe» J

S-au executat B gănri pe o dală ta beton. JUita 
ml fiind Injectat cub o presiune de 1...2 *

- 45-7. Conp-ltU d. «p »P-U1.
a 1/2. utilieîndu-Ba si «n material d

. _ —4 4 on îs oti*8^urH®m
MtU por«-t. » 1 U -taU -a—-
mixturi aefnltloo. a^P»la diferita ta­
lul unoătcr«t- o fost urnarltă prta Qlrolul £.J?rafotaî 
tervalo ta ttap. o deflexinniî tota fci MHflmiterM
d. rulare, uraărlndu-sa totodată 0 
unor defecțiuni lc auprafața n a nartarulai ta

tis renarcă utilta^

bitunlncos

ciment, avînd în redare oă^loar-
rate tapă injectare, stat . 0^3—^^ — (Ur*
inițial, ele fiind cunrtace în». - * >* 
trate cu deflecttaetrul op
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®* Una dintre metodele oale nai larg utilizate 
pmtn raaforsarea sistemelor «tiare rigide constd în aplicarea 
>e»te îmbrăcămintea drumului a «aii seu nai mul‘or straturi 
rutiere nete reallaate din mixturi ejfaltlce..

In primul riad și în continuare la cele arătate 
la Mbpunotul precedent b - se prezintă unele eoacloaii formula» 
te de specialiștii iugoslavi» In cadrul experiențelor efectuate 
în ucoactă țară referitoare la injectare? sertarului de oinent. 
s-a executat concomitent și renforsarea sistemelor rutiere rigl» 
de cu straturi rutiere nd din mixturi afaltloe. așternute într» 
un strat (de 5 cro grosime). în două straturi (5*5cm) șl în trei 
straturi (5*5*3 ca) •

Aplicîniu-ae nunta! straturile bittnlnoese. s-e
constatat că o bună porte a defecțiunilor a»eu transele prin 
acestea la suprafața de rulare» Reulisînd și injectarea «tratu» 
lui de fundație ou sertar de oiaent. s—e îmbunătățit în mod 
considerabil calitatea ranfcraărilcr. Totuși* »■* observat oft* 
la nivelul sau gradul de iisfrutsre a dalelor șl pe lingă traficul 
rutier existent»*» fisurile și crăpăturile se transmit prim 
straturile rutiere bituminoase noi* apariție lor fiind ncoontue» 
U în timp. în cașul renforslrilor de 5 și lo om crcrime. iar 
acest fenoren ne este cunoscut în oașul celor cu groeinea do 
13 cn* ia unt observațiilor îndelungate. o-a foroulat c nclusia 
contor* căreia grosimea minimă reooMundntă a ut ietulul rutier 
bdttvinoe de ranfcreare trebui* e& fie de 13 ce*

In ceeece priveșts mărirea capacității portante 
a complexului rutier ranfcreat, se aanțluneasă că 
deflemiuailor totale după ranforeare^ și injec se «i—i.

an «w»» 25«.«38 1t (îe unele ceiarl chiar cu j

tare*

tl«T« rlcu» «1 proetlMtl #
/ 8 / / 50 / •
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Xb India, se prevede, in coneral, executarea rw>» 
forsărll prin aplicarea a două straturi bituminoase » an strat 
de anrobate blteednosmo de T,5 om grosime 9i un otret de uzură 
de beton asfaltlo, de 4 ce grosime»

In Jponla, se aplică noi straturi rutiere bite» 
nlnonne peste ttabrăoăalntea din beton de ciment, dacă în aceasta 
din omA densitatea fișărilor 9i crăpăturilor a atins valoarea 
de 2o».»3o om lungim pe

De asemenea, în cadrul experiențelor USBO an 
fost studiate posibilitățile de îmbunătățirea capacității por­
tante a sieteoelor rutiere rigide prin aplicarea de noi straturi 
rutiere din mixturi osfal tise •Aceasta s-a efectuat pe sal multa 
sectoare ale circuitelor după ce aiotonul rutier
rigid a prezentat un indice da «labilitate de 1,5 (deci au fost 
considerate distruse)» Bunel în 28 < dintre aceste cașuri s-o 
putut constata «rrecedlere o situației, restul sectoarelor o-aa 
distrus sub traf loul rutiera ăecultă de aloi ol lucrările do
ranforoare a sistenalur rutiere rigide prin aplicarea do noi 
straturi rutiere bituminoase pot constitui o formă de remediere 
a situației doar în oașul eîmd nu se of tcaptă distragerea totală
• llteMMnții rutiere vechi din beton do clamat» Banfersaroo 
sistemelor rutiere rigide prin aoeate soluții este prin ursaro 
o acționa do prevenire a producerii defecțiunii , distrugerea 
totală a dalelor*.

d» 0 altă ooluție de ranforoare a sistemelor 
rutiera rigide oate eplioarea unuia sau a mal nul tor straturi 
rutiere din beton de ciment poete îmbrăcămintea veche, te primi 
rînd. aceasta 00 poate rsallsa cu utillsaroa teteenelcr simpla.

doteda este aplicată în multe țări / 8 / / 5o /,
oart MdLntlA ^919 't

- din — d. ; ^u-ld- a.
la 18 osu In aceste cașuri, ce roaiiseasu __ . . . . —
două sire toi, stratul Inferior fiind de 7.5 t—taroivocte prin tratam
. im mws • —u -
mmM» e. aoM «1—hMrle dli—• t1 
ciment.
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In ioldnla, pentru ranforseree îmbrăcămințilsr 
wtlwn din beton de ciment, în oașul elrore ditaemlunllo dale» 
lor de beton sînt 7 a i 7.5 ■» se aplică peste aeeetea an etrat 
subțire din mixtură enfnltloă (de o.5*.*1.2 ea grosime). apel 
• înbrăoăalnte din beton de elaant de 15 en grosime. ivind in 
vedere că după scurt timp s-eu constat fisuri In noua irarăoă- 
minte. se afirmă că apariția acestora se datarepto nodalul de 
punere în operă a betonului, adică condițiilor specifice la 
oare ce execută vibrarea betonului a pozat pe o fobdație (veohee 
Îmbrăcăminte) rigidă*

In general, s-e constatat că pentru a se realisa 
straturi rutiere de ranforoare economice pi tehnice, nu este 
recomandabilă executarea noilor fabr&efialnți din beton simplu, 
oi ce cere apliceree al or soluții noi. rentabile*

e*. Una dintre aceste soluții oste roallsarea 
MW» noi straturi de îabrleămlnți. din beton de oimant. ou 
armătură* Spre exemplificare se amintesc propunerile oaheoloveoe 
ou privire la proiectarea acestor lucrări de ranforsă»*! / 8 /•

Principiile generale pe care ee baseasă acosta 
reoonandărl sînt următoarele »

- grosimea strtului pentru reconstrucție se 
oalouleaaă cu ajutorul relațiilor lui Hntchlrara i

- grosimile echivalente alo dalelor peatra 
eplicaroa acestor formule. oo oalculeasă prin metodele dasioc 
do lui Veotergasrd. Flokett. Pdtlcr. eto*

Pe baza rezultatelor cerce țărilor efectuate 
oo recomandă reconstrucția sub forau rralisărli unul etrat de 
«•te* <1. < «teu» te**- <«•
ou un procent reduc de placă metalică cu rd de 
dale, noul etrat rutier fiind operat pe un etrat intermediar 
din asfaltlo în grosime do 1 ra*

C^eul.l. te «tetei—»
duo în următoarele stepe <

dale do beton echivalente.

BUPT



l£l

dat» din troficul rutier, precum §1 de carec teri st talia tan-m- 
lai de fundație | această alegere a grosimii echivalente se ba» 

P® studii ce ee efectueaed în lumina teoriilor cunoscute 
0i aplicate a lui Beetergnard, Mokatt, etc. luîndo-se în coneldi 
rara următoarele aspecte ale solicltărilcr «

• contracția prevocată de variațiile de twpera 
tură ।

- majorarea valorii încărcărilor din traficul 
rutier prin aplicarea anul coeficient dinania ț

- repartizarea contracțiilor în sonde de awrrt- 
na oi colturi ।

— coeficientul de siguranță datorită obosim 
dalei din beton ca urmare caracterului aplicării repetate 
a sarcinilor 1

• alto influențe ce.e trebuie; luate în ocnei» 
tarare în nod curent în calculele de dinensios-se ।

2^ grosimea finală a dalei pentru reconstruc­
ția drumului cu beton armat ee stabilește ou relația •

^r~ î^4 1.4
\ • ■¥ ** • 0 * h (1X^2)

în care •
h este grooinee stratului nou, din beton ansat | 
a - un coeficient de rodueoen a grosimii 

stratului ta la dale considerate noamato 
la dale armate I

]. _ ^oslmM echivalentă a dalei de beton,
calculată conform oelor spuse nai oua, 
în bana teoriilor olaaloe cunoscute । 

h - grosimea dalei deteriorate exlstaote, 
care uirneedă a fi ranforsetă .

ra»r~ a.
procentul do
valoarea t din relația de nai sus notata
h - >4^ ee determină în functl» <»• 35^X«>
ajutorul unor grafice, exemplific®*® în
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/X ^m/ncfr^a ^og co^ q/x^co

c/e n^c^L/cerG o ^ras/rn/i /n cerber/ ro/^otto/y/o^ c^e.cuh^ 
sfraf ru^cr nou âe^>n or/do/

ca^
6c/on ^'m/o/u /)o ocn/ru ror^or^c 
/6 o o'ah euf&ferife, o/

o gros*™/'
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Cocă valoarea coeficientului de caractarisare
• InMMhiatii vechi este cub o» 5 • se recomandă efectuarea unor 
studii în vederea onalinării poaibilltățilr^e refacere completă 
a drumului*

In oașul cînd calculele de dlmensicneffo a ranfor*» 
sirii siateeaalui rutier indiei o valoare pentru [TOBimea noului 
■trai mai ■»<*! decît 6*o ca* ae recomandă aco eriree dalelor vechi 
eu un nou strai rutier din mixtură asfaltiol* sau se va executa 
o îmbrăcăminte noul din beton de ciment slab tunat* de 8*o an
erosiae

Deci aceste calcule de dimensionare Indiei neo*" 
sitatea executării ranfersărli cu strat nou din beton de clnsat > 
anat* de o groelne nai oare decît 13*o cm, se va nări procentul 
de arătură a secțiunii dalei* respectiv se Impune luarea unor 
mBeuri speciale de consolidare a torjOului de fundație.

executării

înainte n executării ranforsdrilî se efectueasl 
repararea degradărilor dalelor da beton (fieuri*crăpă'uri,gropi. . 
faianțlri»roeturl.etc). Se recoaandă ca înaintea ex 'ut^ 
stratului nou din beton de clwnt* .1 •• 
nlntea rutieră existent! bine ourlțatl. un strat egallxatar din
mixturi asfbltio* de o*5•••l*o «® grosime

sistemelor m-f, 0 altă mtodă de ranforsaro a 
tiare ou îmbrăcăminte din beton de ciment este ***** «miituxd

ocntlail. “etoda este recomandată în unele ț 
oa fiind de mre eficiență ecencnlcă*

in H^.* «ro^ acestui nou strat rutier 

din batea armat cu armătură continui* es • «^t^tie
Distanta prevttsutl între fisurile eu rol

s. .MU--»
do anAturd continui, respectiv opal ___ .*2 oțol

au smalțuri continui* este de 2o €••
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•M au Coet sxperlnentate nai nulte ualu$H ou orlvlm la noua 
etruotur* a e la tenul ol rutier» dintre caro se raonțlonoasM umS- 
tcamla «

* noul strat de Snbr-câainte rutier* este așesat 
pe un dtret intemodiar de ;na tarlale granulam de 2o on groelnea 
e cărui parte superioar* (cea 6 cm) este stabillsata ea cimut |

- noul stx-et de îribrăoSminte rutier* eato aewet 
pe un strat de nisip de lo cm grosime pl un otrat do beton slab 
de 15 om grosine 1

- noul strat do tsteâoâalnto rutier* eeto aposet 
direct pe vechiul slstea rutier, dup* o reprofilam a îsferâaSnln- 
$11 existente».

Procentul de araăturl longitudinal* eeto do e»5 *».
Dup* cun ee obeervA» lucrările de renforecm a 

a le temei or rutiere ou înh**3" •iM*n din beton de clnent» eint
loorBrl de nare coaplexitato, mal cu eecn* dao». -iu au fost luate 
din tl^ n*suri carospunafitoere de ellninaraa oaumlcr seu Intim 
sieme distrugerii lor* splloîndu^BO cu riguroși tete colo mc®an» 
dets In cnSml celorlalte paragrafe de presantului capitol».
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in oala o« urtneaaă* ne coasidsrd pierderea stabilității 
tatolor da beton* înreGi»tr£ndu-ee oifodrile aoaetoea tetetitl 
«mp nloalri sen teodri de tornsaoanto mu alo straturilor ruti­
ere inferioare» latorit! aoeotor oause* ne prednoa o diocontinu- 
itata a eufraiețai de rulaj* pa la începutul perioadei* dalele 
an suferi alte genuri de deflaxluni* fisurarea* ruperea eon 
faiantarea 1» puțin du-*>a produce ulterior* datorita condițiilor 
do rea—are oeblnbato* naprevAsuto alo acestora» la uree alocării 
aaa târârii țăranului de fundația sau a straturilor rutiere infe­
rioare* se producă ciosarM dalelor ce beton* apare tasareo sau 
lunecarea lor* procua 91 faoanenul do "pompaj ",

3*3.1» inedrl do dale

Tanarea dalelor • uooa ce oa produce ia acrea oajert* 
tata a eseurilor in nod inegal* daci axlstind tociri relative 
între dale • anta gauantlU prin urmare, da taxarea ultorioar* a 
straturilor rutiere iafariouro de cua -oaițlo noooroopuasdtoaro 
ți ooneMtate in aud Insuficient* do /uriuțlllo de volua alo 
acestor straturi datorit! ocopocițlol lux asocrsspuns^taaare» 
sensibile la aurlnțills de uniditoto oi do temperatură, respectle 
le tasarea mu nodifiairile de tolua ale torenulai da fundație»

-fie /X 3/ Ja^rcc^ct^lelce 

de bM «4
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Oble* daot tudrile rolafivo ala dalelor do batea 
•lat alai» aaeatea condue la anularea plenoitdfil suprafeței 
<• oalovOe m produc pr^^uH la droptal roeturilar eea a fioo» 
pilor «i orlipltarilar* oaro ceootitaio abeteoela pai tara »Uw 

lația oatoeoliloaloloee iaplodiotnd deoftoararoa ul*ouU«lel 
rutiere fa deplina slgursațl >1 ooafurt*

teatru prevenirea producerii acestor defeețiuai* 
tete aeeeeerM verificarea terenului do runuajle dia punct 

: te vedere al ceapoai^iol ei naturii pâaîatulul* al eobdlțiiier 
bitealeeiae locale» al alnaoedrilor de tarea» ete« luîete ae 
atouri ooroopuanatoere de eUninare a deficiențelor» înofi ia 
perioada do eenatruețlo a drueulul»

xa eon oe prAvopte reallaeroa otratur ilcr rutiere iafori* 
oare (ooiotmtal antioapilar * antlcoataslnator ■’» etretal de 
fuadațlo) pe Xiad faptul e« eeeetoa teeteio eeeeutste din «a* 

• torlalo ooreapuae&toaro ol coapeetato eonfo*a prevederile? tobei* 
oo ininooMitî ia foarte omite târî re rsco^oi «1 oo exsoutd 
otratuvi suport din cutw^ale otaalUrate cu cUsat dea lisați 
hldraearoonați. dmxivoltollw

U..U.U *. bfc : --«r. »«“> “ 
pe praguri r âturi» :.«•?!»• în m 
pvedBOO pi naoreree de cele • deliaita»

tenivel*r”d u gA fa
< - «wu

aiteațU tavoris^to de iodul - *•
«. o f""*
M «MU» « « «^x M «.«.«. -

teenofervlal do eerolni d*op * „.„„ț afa*țurll<ar d* . ... _ 
eonstruețte pi de dlUtațU» nU1 *“ g^gțul produe de ^*te» 

trasefer eefeetuee do ***®^*^ 
tettanUX «» «•
oeneroaod o *• -»wi ee aroteio
efat deaieolMrt «i ruperi do eolfa
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MteMNHavft «fMlMfe» H «laMM «UtMvV VMM «ta B«r«O» 
|B pvmta fcvmtart* unor eonatavii pr««t»U wteeatta ta flta 
PeJtaet vMearvi învoirelerlla M pragitrile troAiw ta mmM 
MmM te tevptai roeturilvr VrvMwvvate* IlfU

bnMS etaurătoxl efectuate ta «eeet mm ta m 
•MdM M fw®ulo»Ca conclaailtar arltatv ta fit* Xx»39m wvfam 
•tram te VM»1 BW fundații ev tata* avtrvtet m Um|A rutMrt* 
Wtnvfwl ta șaretei ta eeaal rosturilor MjvMta aliata 
tătari te re vina ta casai rociarUM MMjvMte»
MVMtA cote Ia jtx d* 2o (pentru deaohiderM rocturtiM
ta 1»5#•»4ta / 39 /•
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oteorrfi teoi o altS oatote eficient* te a pred­
at apariția teoireiarlle Șatra telo Sa dreptul roaturilor Mti 
anenajaraa aoaatora ou snjoaae Mtaliaa, -etoda aa apllol cal ou 
ataaA ta oaaul roaturilor te contau! qA te diiatatlo» artnA la 
vatera a* ta oașul oalor te contractio( rootul oroat prin 
fiauraroa Aatamilwt tea atratal te aaalataatA nu ara parați 
Mtaat* *1 aa raaAlaaasA ta teaă oteurA tranafarul te eeroinl» 
Cu toata aaaataa ^i aal alaa la cașul aolațillar ta anca 
aa aa raaliaaaaA rosturi te dilatația» in unele țtei U«vVu«t 
tlveția* atu) aa aaaoutA gwjoaac «i la roaturUa te acntreoțte*

jaateuotlnnAla aoaaa 
tejaanalor ia oașul roaturUa»
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•uaoroeaM cu UMOV* da otel batea » UMiiU luagtae» 
Odoaata la 1 • distantă Șatre ols»/32Z»

ala acestor deXoețluni ee omossM 
pe două categorii de eotațlli

♦ ridtasroa dalelor la eoalap nivel pi reni lintea 
wml strat eoreepsntatcr da fundației

• detonarea unor noi straturi de o^aliaare pe capra- 
Cate dalelor in dreptul denivelărilor»

Ridioaroa dalelor eutatoate se efeetueasl cu ajutorul 
mor viaelarl sau traversa aetaltao» rss^oeti* prin netedele 
descrise ta cadrul paragrafului anterior (2»2»7«)» uapleroa 
spațialul gol de ou* data ee reeoaaadl a se executa ou sertar 
Slab de olneat sau da vor» roepoetiv ou nisip bitunat o/3 oan 
0/7 mo 

la eseul țării noaetro» ta general oo recepta acta- 
Uita eolsl de a doua variante» acoperirea ou prefeței denive­
late punlada-ao eeoouta ou»

• sertare po baci do n»tai epasldioo i
* aortar asfaltie l
* beton aofaltic i 

totaotafllta de aplicare a aseotora pe ouprefața betonului 
vooM fiind Ideatico ou colo cunoscute, din subcapitolele ea» 
terdoamUeSe pi 2»3«)

2»3«2» fenoaonnl de "poapaj"

uexomnțilla dla încovoiere ale dalai» tarogiotrete

MMk WWW WWW wrwUOW ■uoiw w»» _ -ȚMa.1*
ta nod taoaflaiont ooapaetat» pretae eooatorea ( poaparoa 
la auprefatd a ancetocului furmt din apă» ^LwSv U 
sxiBtMtO ta aceste ooae» caiac torul nobil •* -----tM» u
OMClallar din traficul rutier provoacă ti^orTd. «ioc Ml

ronpajal poava -»-v-~ fUu#uw o «săpaturilor 
calc oua leogltadiMlCe ta -taop f«Wriset do no-
pi al narslallor tabraetalMli ru^ gaturilor, prin oare 
tatrottaeron ^******"-^^^ ta .trăirile uferta-
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ȘrMOllul»

um dintre condițiile do prevenire a Apariției a» 
•••toi <efcoțlunl - caro eete uroatd oe alte defecțiuni grave 
ale ia&rcamlnții rutiere cin beton de ciment» oua eint fisa» 
ril® șl ruperii* do oolț șl de oarsiac ala dalelor» denivelările 
in suprafața de rulaj2, etc. • eete executarea unor straturi do 
fundația oara nu iavoriseasă declan^roa fenomenului* »na umor* 
•traiul do fundație trODuie el fie alcătuit din nat er la le 
Icre ooreapunsdtoara dino coopoetate, așooot pe ou eubotrat 
•ntloapilar • antlGcntanlnatcr • anticei. Poluția cea ai re» 
opaandetd «olt și în acect caa» tratarea materialului granular 
din fundația drunului cu lianți rutieri (catoriale otabiM» 
aate eu cinent» eu bitua» ou cgurd do furnal» canufM do teme» 
centrali și oiaont, oto»)» ..cețurile, ticurile și orăp turile 
trecOiO întreținu» in nod coreapunalior» fiind oolactate bine 

' ta permanență»
^sto do oenționat faptul» că în cocul enperianțolor 

AAui», principalul motiv care a conduc la degradarea totală a 
dalelor do beton • și prin umere principalul aotia pentru oare 
ou e«eu putut fomulo concluall importante referitoare la epo* 
rițla șl evoluția uwr corii întrosl cit* defecțiuni - a font 
apariția fenomenului de pompaj» ioapajul n apărui eu toate că etreO 
turilo do fundație do dif erite arociml cu font realiaate 
balast oereopuno^ter. dar așecat po ua teren do fundație f^rd 
drenaje eoroopuncătoarea «■•<• drept oft Hr* ^0*** * *• ...rr-**» 
.un-tU. uumU «• • •‘•'MM M
e «ja» U nloaraa [»••«*» t» 11M
o. ..U o» r.s«—« M » o*» "
mm m. umuu.. •—*>"

«Ml «*■« « ■” -”““a

,u K M«« “ •« »u>
în aed pre^aat In dreptul ^iLrilor na poete fi
în dreptul moțurilor. /^^Uffuod4u din » ^»»ulul 
neglijat» la cavul ooctoorolor cu > -a ebeer™'
poopat conține atît bc^ •* £ dalelor de greoiul 
e« pcapajal cote ani accentuat de fe* Mai»
aici, («o OSe eub M șl faptul •*

• inferioard la aol)» .^rutier u«or (autovehicul* ca
_____________unei trefla rutw Ca wd^flM •!

greutatea pe o»» G
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lei

înoAlait la o
în xunotla da utl»

1b IKK>l«rB* roeto-

rosturi u— «rotari «U»
. te ^aj ap«* înt^XJ°X^; "L SUB ul 
n> fi o«l« aplK»*« în c*»»1 “

. ooosolKUrli fUBdatlita» înaintau 
; iril »•“ H<n oo un na cieant*

XMrfovairH i£ar *o-‘alntliOir
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m m Rotea* datowmsia d&lolor. faaauamil d« p^țe
al aparâ în noâ «ui«, cracarea ulatlumi a tuturor 
coDdl(illa* fiara ii ^muuoa rao^wat^* poată si opr*.aao4 r 

®*apa»< ari te alte ori m xntxwaaea toata coadlțiiia 
prad.oaril atoaatula.

» « ponte defii;!! un • indice de pompaj*' care 
eervopte la apr&vlslo ^ree voluna Iul cuplat de c&terlslo 
peapate pentru unitatea te lun^iire & drugului*

*u r-a putut stabili /2jy o iotajle Intre valoarea 
Indicelui te viabilitate pentru druaucl distrus (pj^) pi 
indicele de poepaj ii»p«)» Ia wele cașuri j-s ajuna la 

peatru !•?• * 5» lor în altele nuusl pcutsa
■te®» Inel tea putut uewnstxa importanța pe care treuuie stei 
aeerdta aooatul feca^sn» nvwd ia vedere frecvența cu oare 
pcMolbilA a( arlțla q! evoluția acestulat procua fi efectele 
pe care le poate guteuoe ta Ieșitura ou tavoriaarea apa» 
rlțlel altor aefacțiuni alo lubric uslațli rutiere cin ootca 
te client* la llte il»4o acnlțeaei relația te probabilitate 
ou care poate apare feaocwml de pompaj in proporțiile de 
vcliua aaterial dlclocat luat x* considerare»

®>e aMMnea> a^eu putut aiaoill relații nici 
intio sBOulMa dalele te beton pi Indicele te pcnpaje 
pro oua au o«^ni oboarvat diferențe ctaoludenM In ceea m 
prlrepte amarea sau nesraarea te le l-ar»

^vlnd ia vedere op X«M«enul în cine na preslntl 
o dofioldatl deosebit te doar eu te unat te apariția
altar defecțiuni alo îabrtetalațll rutiere din beton 
te % oi» »lnt fisurii» «1 erifrăturil» te oolt «1 te 
fiwgtete ful®nî«W telte. «tte- tete ««««teH £aU- 
tui«rte Qau*»lo3r cur» coate» la apultia lai*
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2«3*3* uuaeoaroa dalei

lunecarea laterală a dalnl .>r de beton te produce 
datorită inatabilituții terenului de fundație» in cele 
uai sulte cașuri* uceote lucrări de dale se produc pe lîn^ă 
apariția u&o? dacivcliri relative Intre cale* cere caacuo 
la oprirea circulației rutiere ir. c&c..l hecailor rcs. cctlve 
al» drotului. In cceutc cașuri oaie i.jce teri efectuarea
unor studii apuci, le ootelnioe in caso c’irort ca -’or ctatill 
netedele de remediere gi prevenire cele udecvete*

iaci aceste lucruri de dale sînt relativ reduce» se
pot lua BBiJțe aeiatro^c condițiilor o-reapucnutoaxe
de circulație pin" 2a intervențiile de refacerea a etnoilit > 
ții terasasenteUr* in cacul acestor lucrlri» ac utiliueacl 
o.iaterl ssfaltice pante?» uiuplerea olurilor dintre dalele de 
beton* «opectlv retotru nivelarea svprafețel de rulare* nge 
cura s-e arîtet în cadrul oi bcapltclelor preoedante.

2.4. lefecți^ Io rorturl,de ^tae^^oațgSfiUa 
el

i unturii» de contact* do contracție ^i de dilatați» 
reprobi ntit punctele cole sai uanaiu_l» ale Jubrlcisinților 
rutier» uit. bo’on Io e^t. u’.ole păreri crearea aceetera 
insnaanfi a crcu defecțiuni în iute op intea rutieri de la ta» 
început, adie.; de la r* Hr^roa rrutrln eisi a aceeteia» 
^tualnente ee fu» nenuu«ute studii 3i «periuțe w vederee 
ăalrU unor posibilități dc a nceotora.

in canul țarii aoantre. instrucțiunii» 
prevăd la un dx-ua cu înbr^iate din beton d» cte«t* aviod 
dontt eenai d» circulați» uxrftoer»!» .

. ^turile lon&itudlual» de contact e» xeel.x« 
sww ^u. a» wt® f «»•« -r“-~ 

«a ^x^tntrL ae cu oitu^ lixe-t
. ufr«m» ««rtloci- « s« eo»î««

bit- «1 “- • ÎTLTSTt.

lungiae* eleate 1» 1 « <“• *
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- Rosturile transversale de contact (de ocnstruoțio) 
m reollManK pe toată t^rociaeo tabrIu dinții cînd oo întrerupe 
tanarea betonului. «a ealu^rea luor'Arilor, fața verticală 
• costurilor se un^ ou o~tua tăiat r nu «nulele de bitua 9! ee 
aoopcră eu o ftgie de carton asfaltat cau o foile de polietilenă, 
aostarlle de ooctaot oe realisossl pi la viaducte, paonjo 9I 
poduri la capetele tncllereKr oau plicllur do maură re.

— ^osturile tra.Bvartrio do dl late; io trooule oă ue 
asocute la distanța do circa loc o lungtoe âe bandă de beton 
fi 00 realieeeeă pe toată groslaea tabrăcY-.lnțil în doc8 felurit

a) prin introducerea unei scînduri imnreenete din 
Ison renale sau Înlocuitor, pe toat" .^roolaoa stratului de 
rezistență, oare rfctae în reenectiv rrin atrdpuneereo otra» 
tulul de urară pe toată groeisaea ea prin vibrarea ou o 
platbmdă sau prin tăierea betonului re groainee reelrl 
etmt prin orice olt procedeu, golul realisat fiind colmatat 
ou un castie bituslnoe (nosteo din 4o ? bitum tip r Ao/izo.a 
deșeuri de caucino. 4 * fibre textile gi 43 . pswf do azbest) 1

b) prin folosirea unui rost integral prefabricat 
ae Sfoaaâ înainte de betonore. ecînAiro a® înlocuitorul 

mi> i'F*. avînc srbSDwao caw
In cașul tăierii betonului stratul i do uzură, 

UtiiBoa la partea superioara a rostului octo de 4... 3 an., 
iar ta oașul utiltaărll r lat ban doi total ioo, eroolrea rostului
va fi de 3 cm

• ...Bturile traneeoroale de oontreoție "înoovolere 
ee oxuoută 1» distouța do 4...b « elo.
<und .gaiu ou stratului do usurd. .le
eseouiate perpendicular p« asa drugului. cu o inoUsaw 
uuifoxaă ^i etoetxidâ de oxocutlndu-oo
betonului intărlt ta sroelco do 4...B ®- **

1. in op ord a beton», lui
timp 12...24 ©re t i nroasu-t a w «1 fd *• carton 
prin introducerea în ootonul pr P ♦ 
asXaltat sau foita do poltatil»^ oiur*-
tăiato ao umpta ou -setta d.ferltelvr de-

iiiaind ^ltau
focțtaai ale tabr^c stații ru “V drusAuri
afootuuidu-ee utudil ^i * ^^toorole
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“O pare 01 distanțele intre nețuri eînt stabilite 
ta cod oorospunsătar pentru csxl șuierai de execuție» fiind 
necesare însă efectuarea unor studii privind distanța Sa cac... 
Inorărilo» executate pe -isp frl-uroe» reopeotiv stabilirea 
nai oonoretă a distanței xntre rosturile de contracție în 
fimcția de tipurile de oioent utilisata ji valorile efective 
ale iradiantelor âe temperatură ce ee pot în.ogistre în 
funcție de sona (locul geografici al druaului»

iu se otoorvă defecțiuni apărute în r_are volun data» 
rită lipsei guj canelor oetalice în routurilo de dilatație al 
de contracție» conclnsle ce derivă din in, tul că intensitatea 
traficului rutier (nuaăr total ta treceri Qi treceri de vehicule 
de Mp 0reu) înregistrat pînă în presant nu lapaas exoaztarea

Utilisaxaa emulsiei bitaulnoass la ungorea pereților 
de beton na dă recoltate, decît dacă aceasta se aplici prin
stropirea cu ajutorul unei instalații adecvata» 

îiu se reooaaedă realiserea rosturilor prin procedeul 
tăierii betonului în perioade de întărire» betonul rtaîne 
neoarpaetat în nanele □arg-nale, ruperea oncnitor dalei eta. 
Mi eroare se recomandă acceptarea numai a variantelor de 
raallaare a rosturilor troparele de dilatație ou 
de rosturi prefabrlcet.. 0 rosturi transversale ta 
prin introducerea în beanul proaspăt a unei tei de cartoncarton

acfaltat.^^^ blttt64no- do oocposlțis tata nu 

tMoarată pe lingă dotarea actuală a entsinlMțilta preparată pe iwga <■ aoee6w tr^uie să
ținere a droourilta de i^îuiento pontau tatreți»
----------x O1 alte aetode preoțise ^l exxc*««— t 
narea perasnentă a transversale do

reocacadă executarea ta roaturx
în !« * "

tB »«pta2 paunj»^ i- pertM iar
iuw«U. - -»

înregistrarea a suitor
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toarta importante b funcțlcnării construcțiilor rutie­
ra «a Sntorlcănlnte din oetun de clacat*

2*4«1« tecolnatarea raatarilar

»>*Btlaul Oitualnoa introdu* t* rosturile te dilatati* 
mi ia alt* tipuri te rosturi pi crăpături* e*ta mnn - 
nai ala* pa tiap friguros - efărîuat pi îndspărtat p in 
circulația rutieră din rost*

Fenomenul Sa ein* na teroa^easA deef&cunrM ooruaU 
a circulați*! rutiera* însă conduc* mu iavcriaaasâ apariția 
a ml suitor tipuri te defecțiuni al* inUr LCănlnților rutier* 
din beton te clasat prin fapta! că m perolt* infiltrarea ap*- 
lor superficial* la straturile rutiere inferioara pi la terenul
te fundație* : oroltind totodată întroduceroa unor cntorial* 
granulare (pietrip* cribluri* piatră spcrtl) în rosturi ți 
crăpături* impiadiolnd în acest fel funeț «.uaerM nctlră* ueaultă 
•1 dsoolnataroa rosturilor pi crăpăturilor ests una dintre
deteoțiunile oare trobui* obeerrută pi eiislnat* ioeulat* p«ntru 
• arlta aperi țln altar defecțiuni oui ei are* tentru o prelungi 
(țirute te oerricin al construcției rvtier*«

. tudlil* efectuat* pa trasaala drusurllcr jațlanal* 
M sisteme rutiere rigid* din rasa ea aonte* la unele
oon*lu*ii important* căușele producerii docolMt urll rosturi» 
iar* /osst fenomen e* tntînpli □*! •*»««* oîn4
.mu~« pw-— — 
aUaerw Iul taabMM» Br*»»». “• tu™0*-1 “
oestiaul bituminos a loat ex in i 
fri,**** testicul daria* ca-*'-» °* urotrapt* oootroația dalei

«.«urlto =lr»tu Xlor» 
cel* rQl icfortente ele

w» dUtr. rtlrtțm» rllor „
•otualtStlls® « u-.«r«tln«r» •___
rutiera din beton ’^^/^tabel*!» vil. 3. «1 
analisa raeultatolor cuprinse
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ila cetele prenentate ia tabelul vi
renultl citevs conaiugii importaute»

** deoolaatarea rosturilor se produce anual .« volutac 
suri* prin urmare este necesari efectuarea .nor studii ,«iuru 
labuaătlțirea netedelor de întreținere a xveturilae*|

• defecțiunea u-a produs in cod indiferent de vîrs4 
construcției rutiere»

* costul lucrurilor de remediere x'eprozlntă 63»»»6^ 
din costul tutei al tuturor lucrurilor de întreținere efectuate 
pe partea caret abili a drumurilor!

— in general» s-eu efectuat colaaturl ale :osturilor 
de circa ‘j00...1>oo ui rovt/ JS diua/an, adică pe circa 3>«««ue 
ț din lunginee totali a rosturilor de cootoct longitudinale 
gl de dilnteție tracnversele»

.vînd în vedere uit lise situație înregistrat! (februarie 
1974) s-au efectuat încercări de laborator asupra apaticului 
Mtnm*- ca r:ir, rcotwile îtorlc^ainților rutiere uit» oeton 
de ciment unele din rezultatele obținute fiind arătate in
taoelul il«5«

coc ta rezultate ale încercărilor de laborator permit 
formularea unor concluali raport ante iiieina kroduMO«.-ee r*v Îns­
tării roetnrilor (gl orip ituriler) oolnatate cu cnetio uitwUnoe»

ridlcnt 
Aceasta

■ » priarnl rînd se observă c i în cazul x os tarilor de- 
cobra tete, unctul ce innulare inel ji • 1 nauticului at­

este ual ridicat» determinat go . unctul uo imitare 
al ^ltusului pur teatre® din aasticul bitu-dnoe). 
din ursi njuac» la valori c«xia#« *nUu- L ■"u
bitmul puute fi oanaloexuruare» --------- r

bitua neperafltioe r*aixu wumurl ue tip x • __
bitum aur. cure nu sa reu^a.1 pentru «ecuiareu anox- useenaoa
Jiwr.rt. uri». *

Gaia-* uA

u-e constatat. su la at.-** ---------------------------------------
. MtazU» — .Uita* - «t-X ‘ -/ta- “• “ >“« 
a rossurawr . 4<A~ exultă c. la prepararea
de insulare inel °* 4"^ cuX>
naterlalulal au ^ ‘̂’^i^T^îpte'wtreaelăr cu la...l5°- 
salo r~ punctului 

arderea bitumului se ______________ us cu^

a 4-4 e ritrunQa ----------*tare ext zaL fluide tQ- • recturilor »1
uirl la orecutarea lucrlriler do colnaeur.
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erlpltcrllefe»
Sat din «Met notiv» ea e*ocut& r^wtlewl Mtonlaoaoe 

•tona» ta titan (n-an oteeroet «1 colmatirl «cMtuto nunei 
an Mtan oata)» în cewl probelor studiate procentul da fii* 
din «eticul tataninoe oacsidomt (ta ipetoan a* ]nav3rllo 
ta antantate s-cu «ecutat inițial nuaoi ou sostlc bitua-iil*
restul scheletulul (Laurul actual 
ulterior) asta da 16»7»»»54»9 >•

Ia cs-ul pxoool* ta iei 
decotaatata ia precaute idactisa» 
aiasticulai bituslnut e-te relativ 

liind provenit cin extaz i*

da ea«mte și a rosturilor 
u.k unde uoanoxltia

la» 76*5<x>» bltua 45,1 : • liler 54.9 ) e-a fcusatatat ol princi­
pala saună a pro ducerii acontul ti» dw dsfsctiuM a «aut 
arderea b-‘tomului ic piop&i'area ticului (,-unotul de înnutano 
inel „X bilă a uitanx lui oete do 59»5 . îajl 1» 43»»*49°b» 
ad al UituoBlui utillsat ta anostea)»

be fapt» pe xtaâ^ ca termin de uGplut*& uccorospuM «- 
teart» o altă cuusă foarte fecveuta du Lori tă căreia este favo- 
riu&U producerea deoul^t.rll roiturilor, eoto «^ul ‘-afectuos 
do «scutere a procesului proprie-alo de ootastare» b-a obaeirut 
ta ta anele cașuri» “»*• rosturile (nan crdpătorllo) nu an fost 
eurățato ta «od cores;ua*?tor» undo ootaatorea ou nautic 
(ana «iar bitwt înofilUt) nu a fost executata ne .ceti adinei- 
«a rostului» ci nu®i superioari a a oatala» roetal
fllta u*lnt cu ptatat. stata» ^*-00 «*»•

^.săltat eroautoaotrita a taneletutal ^tactul aoparet din 
probei» do ^tta bltuataoo ouprtaeo în acest tabel no a* 
Ol (-1 OO to ^0.10» j;____ _
Kfi. WM2SO ei 63 a 5ta25o). precun 91 iu wO“ 

AGe a* situau Iul oA
tatîlntao au acesta atudlltar taoctua.e (w aiura bltunu**

xxxwium# Ml criblurile# cnrw prevenici» otn« slalfBlo pl—rt—* _ iOTlior;. •-« "»—•-
u. —ta- ta
«.« o* ta UO.1. ctal-.ta. Start—
M «tataUt ta Ot, “ O— tatariu
aafalttao» oeu-j* t -faixx ^i-,1 rUd d®t*l« oametorta-

tatatu-r tar- --a £“7“s _ ,t„. „.oo—taU 
«taUov flota—1— ’’ ° _ oox.cpucl u»Uta»«l ta-
.« în »d insuficient «opoctstă - nu cor p
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sonete observații, greaua pi alt* experiențe gl laseroâri 
efoetuato de traseele drurjurilor naționala aalntite stau la 
untătoarelor reconuadurl it oso« ea prdvegto executarea colratjrii 
rosturilor șl fisurilor în ondiții coroepun&ltoexot

* In primul rînd, ao recomand utilisaroa fiMilMEUK 
MHW1IMWMI ai tte BiUgUlV B9a Oim 0-a p -wiaat mi la 
înoeputal aoeatul pa-agraf, cvind urodtoaroa coopoaiție >

* bitum naparaf inoa pentru cirunuri, tip t Je/12o 4a ; i
* deșeuri do cauciuc 0 t ।

• fibra textila «41
— praf da azbest ■ 48 |
Aseaones eoteourl oltuElaoaeo preslnt* Garaateriatiei 

deosebit de adecvate scopului utillstlrll lor» încu - așa cun 
m nențtocat gi ani oue - preperuree lor» pe li"#! dotarea actuală 
a unităților de întreținere a drumurilor din țara ucastri 
pocăință greutăți deosebite,

• uolnataroa rosturilor gl a aripă tur ilar — ponto 
execut* prin utllissraa unul mtlfi,, &lSiategLJitJMMRMțtââ 

în oașul în oare nu există condiții de preparare a 
oastleulnl de compoalție opoelall* ce va t.vea in vedere • în 
toate coaurile - curățirea restului cu oltura gl Jet de se» 
fumiaat de mi Motoci- roscr» eventual spălarea pereților «o 
beton an agi nou uo »«» uacarea ocopletă a aoeotoco.

uastleul bitunlnoo reooae»dat este do uroatoarea
oonposițio » _

• bitua neraiinoe pentru druourl» «1P v do/12o 
2O«e«—^5 <“ I

- filer de oalecr

.pn . «Ita M-r-P-—*»»" «*

' a oaml «.tertK» * — “““*
. t a» ordinul do nlrlM ol fisurilor)deschideri foarte °lol (do^rdwn as col

ale oixtooolmuoo se esoaut* «a 8^ MuMi1rr
taro de tipuri ««.ticurilor rooonsndsto

w wț Dosibllltuțl» cu uroatorurele oojnțuivj esocutate» dup» pos*»*>* »
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• Mtm încdlcit la
• Mulai» bltualaoaa* cat ionici, utilizati la mmi
• Buepmala do bitum fUsrlaat (33 > bitm nopaca- 

fino» pentru daiauri tip 1 18o/îooj U,5 var 
PMti CaCud)^ șl 5?,5 / apă) utilizat! la romi

• Mtun tăiat (7o $ bitum nepsrnf inoa pebtni druauri 
tip r <W12o । 3o ! wtlta spirit) ।

- poniin* diluati în triclerotilan, în proporția te 
ItlOi acosta* unuînd e fi turnata, esn introdusa sub 

prMtene în rosturi (fisuri ) ou ajutorul unor dis'ositive 
spoolal» caro asigur* atît o bun* săli tata lucrării executate, 
•ît și o uni oara operativitate în execuție,

i>o r—sro* faptul c* în eastl «misiilor bitu'.lnooss 
a suspensiei do bitun filerisat «1 a bitumlul tăiat, cup* 
sourgeree, evaporare* son soperarm oolveatului (a apoi sau 
a Mito spiritului) nu se reallseasS o oolaatare conplet*, 
oontiau* a rostului, notlv pentru oara sa rocomandl (după cm) 
ropstaraa procouului Imediat tep* prim oolsntara,

v alt* soluția da etenșelsaro a rosturilor te dllatefia 
sa tesaaa* pa ^*11*»*^** combinet* a mor m.tariala de colostar» 
ou alte mstsriola slastioa, dintre scoate Mtote un randatMut 
foarte bm a fost obținut ou folosirea onor tuteri flexibila 

oșocate în rost, fapt, metoda este arlioabil* 
anim la construcția îmbr^olaințil rutiere din beton te ciaent 
1* sMuaJarea rosturilor de dilatați».

ix-al. inonidersa rosturilor cu tuuirl 
XlsxlollB (din Mualuo)
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Xutal da cauviuo trebuie ei aibă m diaotru «eteric» 
sal sar» dacît lățlma rosturUa». da 1.$... 1.3* ori (la funcția 
da pat India paratului tutaisl) pentru a fl bina fisa* la ros*. 
Sa «are ea îatxoduea forțat (presat prin lovituri eseenice). 
boluția praalat! avantaja, avîad în veaara că tubul da cauciuc, 
fișat Mna Intra pereții rostului. realiMtaii o ^ună eteajeiMM 
• a ova tuia t iar voluoul de netericla de coloetare oara sa tosruă 
deasupra tubului acte ’ai reâua. oe clirică în wjo «Maură 
feocaenul da "ouatlc in ar nan la x'oetorl'’ in conul dilatării ba* 
teoulMl* ia» saaticol este Sadaplfcrtat da circulație, rostul rușina 
te Goatimiore etauyelaat*

•» x*xtm cclfaat&xM recturilor oo r ci poate utiltM 
pe obținerea unor rezultate bune* neopxuu4« i® uaele 
țilrl» chiar la ocostrucția oruaului# resturile de Cilatcțle 
oîst ctanfelMta în partea lor îuperio ră cu usepren. furniaat 
pi mt» fontă d» bandă de Xățlne îi aro^iae cttă.

âvînd îa vedere rasulteta bune obținute cu utilieeraa 
tuburilor flexibile uan a neoprenulu^. para a fi justificat! 
raaoomdsxea ecafow căreia este necesari «codificarea instiucții 1- 
lcr eoertie tehnica ou privire M re lUarea rosturilor de 
diUtatU ale întrăclctațil» rutiere din Cetea «a ciwnt prm 
«pliearaa anal «ted» mai svaatajoace. de tipul ^ec^. ia 
lacul folcelrii n^at leului bitutiinoa.

. la «oul la oara căriren ^oalderli rosturilor cea 
a erăpăturllo» depusa* ^3»5 *T «a
«nlaatrivea aceetora «1 aer tarul mortarul astaltle
foat cețiButo reaultcta cereapunajitoare ca aertaxu» 

da uruatoarea coApoaițlo « tic s 3o/i2a •- Oita» w«.rK— P“““ *
ICm. 12 M

. fllw do calcer • 
* nuturel suitul

za*. i
7 ■»

si apUarea betonat — 
acest ca». oll^ca^ oatiouAcă.

ur—U * Mwroar^ bUu. tăiat. «ostul - -O»
euapoBBle 4» Citea -i4»*C) i» «®*. aducîndu-eo
K carta» aafalU* cal4 ^2*** zalelor prin c^p^»t*««
•p^ ^terisltl U Jțall^. oaotltății
«a rolnri **““.^11 are o lap*»-^^ doseblU.
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•Hui te vedere ©ă elitei ee va ptednee âmtetaM xooteritev» 

Biete* aetodele te eoloatare • recturilor lergi» «1 * 
crlpltarîlcr (deschiderea te pwt» 3»*«3»5 as lățise) oare ee 
ațltel te ea» te urgenți (atenei ciad* sal ca aaaal te tlapul 
iernii* ate4 se produse decolaet&roc. rosturilor) «1 seta iapuci 
neeoaitatea Intervenției operative a acelora care rtepund te 
teteoțlneree careapuor^toere c drogului» ontetia posibilitatea 
s.iUxSrli șisturilor aafeltiee e toca bile, «aaa obținut recoltate 
mlțwritoare la utiliseree te ticpul iernii a unturii utote» 
bile te coaposițiot

• bitua neparaftaoo pentru dmanrl» tip L te/X2o -
63 A I

- vhlte apirit • 3e * 1
- naftenot de oue» 2 '; 5
lotul bitun tHd leo / 1

oare ae aneoteaâ cu agregate ateerale in dotaje uoreepnoBMoare 
gnaialosltății scheletului nteert»!» liantul variind între

> te mixtura preparați»
Aceste eoluții te obicei au o c.pltesbilitr.te cu 

oaraotar teaporar. dar stet avente40e.ee rvted te vedere cl 
aixture atocabllă poate fi tepositetă te feronnanta §1 te 
ttepal terci<» te cadrul tubunit-iților de întreținerea 
âniauTXlQVte

X»r<« . rt-tU *»>«'« H »•«* - 
,m . «rt.rlein.1 ta “ «S»*»™1
SvXmdpIIg? ooopootoeK a umilirilor netelioa*

au. ---------a Maturilor cu ni tarlale uspleres în «neta a
da ©©Imatura

«taOM defeotteaile tee tntîlnite te caaal tetetete 

te “*lt““**

BUPT
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SHNKL apariției «Matei dateațlual anta i<lnn ia 
OtM «1 rosturilor cu câștig bituslnoa» respectiv copierea 
rosturilor cu coteriei de colaatara in perioada frigarcaa* • 
Nri si M țină cont da dilaturea ăaiolcr do baton, in parioaâala 
efilduroeoa* cîi^d as produc* iepir^roa acea tuia la aupxuiața 
dmsulat (flg.ii.42)

^^42. -astic OituUncs xc «*o* 1* iwturi 
frâu

â«nUu 
luarttatii 
«1 crSpAturllor

prereniM* producerii aM.tai oa^tiuai.
^^o1L-m * caturilor.
trufia al fU iaatrulți in eadaxM «Montării 

staaM «Mcutisd oulnotlril» f»$

BMnr* iMTărli* Compara*»»* •

sțMlals MU manual» ®u
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C»4»3» ^teasma tolgliilWB) rosturilor

M narai «naturilor paaoua «1 a figurilor pi crăpă­
turilor wttw oata important da a asigura in peraaneață 
funcționarea neetlnjeaiti a aoostoea» iacă soUTitatoa do 
lateaținere a drunurilor na aaiaori atenția acvarii! acestui 
aepoct.roatarlle. fisurile oi erm&turile na* fi gt^^ys» 
pata pătrunderea în acestea a oeterialolar eon iapurităților 
oara la ilo^aasă (la rigldiaoaafi)» acestea puțind ti anteriele 
gseanlaro din rocă dură (piatra epertd» op Ut. cribluri) a» 
alia arteriale» in unola asanai chiar baton eea tetea nea ana 
oortare ea rigla! epoaidiee daoA flearlle sen crăpăturile ac 
tea* ooaeidwate paaire fa nod gratii» 

hegidisarea rosturilor» tinerilor pi armăturilor 
ocadaoe la iapaaiMlitaiea ftawțloaărli lor normale gancrL - 
etortari i'Tf **1^ nupllnentara în dalele do baton» caro pot 
aonduae la fieuroreo dalelor» apoi la ruperea lor» 

ireveniroa rigldlaării rosturilor» fisurilor yi or&- 
pătarilor este aoi«u*ntl prin oelaat aea ooroapunaătoaae perca- 
nantl alo aoostoau» 

r lor aa afuotueaaă prin ouratlroa eu ajutpeal
uaei afiturt» Jet de aer oocprlaat eon ciocan paouaatla după oas 
pi prin noiantm ea lor ea naterial coreopuaaătar de oolaataso»

2.5.

2.5.1»

^tarlalele ooeooieo - etît pontau oovwu» o* 
Mit» netalUO ale îadriodalntilor rutiera dla

-J-S* “ “““
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1® cazul wm* rosturi» flMtfl mu crăpături nonolmot:te 

Mt« posibila producere® atît a coroslunii câteloo» cit «1 a 
coraslnnll olectrochtaîoo ale decentelor metnltne, adloft ale 
araAturllor si gujoanelor metalice»

worosiunee chimlcA poate fi producă prin eațfunoe 
gaaalor uscate sau a neeiectrolițllor asupra natalului» c^-e 
ia oașul dramurilor pot fi oxlnmal» ceu hldroeenul sulfat t, 
asidui olornidric geaoe» blozîtel do carbon t bioxid do sulf 
eto» in preseoțe ol^enulxil»

Coroziunea oloctrochimlcil poete fi proteeă prin 
acțiunea curenților electrici locali rezultați între cotai șd 
oleetrelltul cu caro este in ocntuot, care ia cecul drunarllue 
poate fi acidul rezultat din gaaolo ancnarato cal oua» în 
prezența umidității (bioxidul do uulf trece Sn acid eulfUros» 
bioxidul de carbon în acid carbonic» etc»)raopootir acizii 
teniei» acidul clorhidrla utilizat le diferite lucrări do 
întreținere o»a»

în general* na exiști nodalitlți aau poolbilități 
de r mediere ale eeoetul tip de dofecțiml. — cuneee doar 
condiții do prevenire «1 do înlăturarea posibilității prete- 
carii ie lingă utilizarea unor elemente din metale
ZrapLdteura. realii unor tetele .tan^i^ ia -od 
oeroOMmaitcv prevenirea coroslunil» -ea w»i acre atenție

• • •««« «**
- —— ■

2»5»2» Jloooree

„ ,___ . p orilor MUO.U -WUM

™“"T * din Coton de elaent l preamtaeo w
“^^"^^J^^LsvsraaAo nu sînt ooeoutete cu oUoooo» 
tea* A), recturile ir» oooelaail concrete
prin mt. - pe» * funcționar­
ea privire la dofocțian*—
oorBtld ala acestora»
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x.ceote defecțiuni ae r ax ară în p icul rxnd la rijlf'1 nor— 
(blocarca) acesteia» Căușele producerii acestora oxnt neosicurarea 
condițiilor da ui^core liberă prin xnld:u.arec poclbiUtațil 
deplasării relative a suprafeței laterale a prțil ooaile a 
0Bjcaului față de eobIvuI de beton din Jur(oe o oi cel gujo ul 
setallo prlnepta o peliculă de bltun înaintea turn rii oalei 
de a doua dale de beton» sau capătul Lioar sete xihdricat 
într^un tub fixat în beton» t>au a ccoetelur de jjuJoane in 
dreptul dopurilor.

1 ceete defecțiuni nu pot ii olî-Ti^to cecît prin 
distrugerea betonului ;i refacerea .-anelor. aceea» la 
apariția lor - ceea ce oete t.rou do obeervat - se produc 
fisuri sau crăpături ic dalele de beten» care ce întrețin 
apoi ia od aoreepun:’. itor.

.reverîroe producerii ccoetor defecțiuni ue face 
prin executarea corectă a lucrărilor roe; cetire ou ocesla 
ccnatrucțiel drunului. i«r apoi rrln întreținerea coroepunsătoaro 
a rosturilor.
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3*6. saaalâăU.
studiul căușelor șl ol nodului de aperi ți? ol reme» 

dlere a color nai încarnate forme de defecțiuni ele înbrOcaain» 
țllor rutiere din boton do c^ont, efectuate pe druourlle na» 
ționale,ndraini8trata do ■ •Tiaișoaca )în total io3 km, re» 
pcrtloati; în judoțul îlunodoara. ehedl ți, Cn’a^evarin gl 
îlmiș» ou durata de cer viciu cupei ea între 5...4o do ani), 
P'aGun gl anelisa unor dote biblioipoiloe referitoare la ocoale 
problema, cunoocuta gl comunicate în franța, <•*. o Jocmanioi, 
arJA, U ijj, Japonia, ta.vohoo.'.'ovacd, *»x •Jnjncu, eto. precum gl 
Celor presantata gl detbututo la ultimele două con^oae mondiale 
do drumuri (îoklo lJa7, vrago 1971) oau cu ocasla altor acțiuni 
inițiate do Comite.ul tehnic pentru "Drumuri din beton de ci» 
oont" din codrul Aaociațij! Internaționale xJeraanonte a 
Congreselor tutieca, au parola formularea unor obeervatii iiț- 
portanta, atît teoretico cît gl practice, expuse în limitele 
para^afoloc acestui material.

iUlma obaecvoțle • de altfel cunoooută în fața opoclo» 
ligtîlor din domeniul construcțiilor gl întreținerii dramurilor 
publice»,cea o oficiantei economice a reallgorli VWrfladnintllnr 
rutiera din betan de clraant față de cele aofuldoe, o foat pro- 
aentatd fiind aduse noi argumente gl date certe în favoarea gl 
în aprljlnul conclunlol lormulate.

Dintre aooatea se eubllniacă urmatoarele i
1. contul ouprootructurii drumurilor au îmbrăclmlnți 

rutiere din boton d ciment, în cașul aectoorolor de drumuri 
MțUnolo .cooptat. în stoClu, ««o. «o «a “»* 
Î.ta d. O..tul «praftura apumu-no. o.-. .. rMt 
nlM« tn doua «op. «twwtoto»
01 covor oofoltlo) .ponto, u» tooPlo d« po. p«ti.a Chl^ .1 
alo, OM. o.to do 730...»O ul* 1 V«» to total.

2 Ponto, o pooloodS d. oMTlol. d« 0.1 P^tU 30 aal, 
ai elemente de calcule economice,

- -P-»“ - to^tm». 
cheltuielile to o u flttX cisternelor rutiare rleldo,
aînt Incomparabil mol ol el “ oaa
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f«ț& da osie nerlzide, putînt'u-so aj 00,30 la aproximativ 
9o«««6o $ din valoarea acoatora.

3« Cheltuielile anuale de întreținere a părții csroee» 
bila a drumului cu îmbrăcăminte din baton a ciment este da 
ciroa 1,5,.*3,o mii loi/to» feți do cola afer nta înhrn țfțn» 
a.fal ioe, caro oînt do 3?,7 mii ici/km pentru rețeaua rutieră 
a t ud la td în 1973, (prin urmare doar 5...I0 din valoarea eooo» 
torn), acestea din urni evînd înoă și un cocaotor pro resiv, 
a’osoînd în ultimii oni cu circa 3.,.5 aii lol/km.

Analiea poji'oilltlților de producere, e căușelor mul» 
tipie șl concrete caro provoacă apariția defecțiunilor îmbracă* 
minților rutiere din beton do ciment • i'llnd vorba de o claoifl» 
Oare a tuturor defecțiunilor caro preslntă interes in activi» 
ta tea p'actleă de proljcta’,e,con8trucție pi -întreținere a dea» 
taurilor de acest tip • pornește da la studiul cjojoIoc nenerale 
oare favorIseuaă sau impun apariția defecțiunilor, edieu de la 
studiul solicit jrilor caro acțlonoasl ouupre îmbr 10 anin ț ilar 
rutiere din beton de ciment, trecîndu»oo apoi la anoliaa pooibi» 
litrilor do îa?eGletrace ele unor erori de proiectare, alo 
unor aspecte privind execuția greșită a luc'joilor, precum pi 
în reținerea ;1 administrarea nocoreo .«nsdtooM a ro țolul 
rutiere.

Apelând ia cunoștințele teoretico gi practico dobîndi- 
te în domeniul roallsurii îmbrăcănlnților rutiere din beton de 
ciment asu el betonului in tstnarol, formuleaed cbaorvețil 
Importante pentru resoectaree unor reguli, preoo ipțll, metode 
eto. privind aoeato aopocto, ovine. în vedere în pernaner. ; : po- 
slbllltatee croerl unor condiții nedo-lte pentru producere, 
seu producerea prenetură, . unor defecțiuni, ~ 3
acelora care determină o acădere importantă o stării de viab - 
litote a drumului, sau favorit apariție în 
e tia altor defecțiuni de aocsstă natură, ba oubliniaoă rin 

-a • na oare trebuie să ocardo toți factorii
coertM pe» îo unele faeo eou sopecte sie eoaotor
interoeeți ea P faaooone privind dimensionarea dalelor

la acțiunile comow- traficului rutier pcjlininet de calcul 1 
justă a caracter e fisticilor flulco-aeoanloo ele bo-
eslu^erea obținerii ooroate* xawcu^
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♦oaMloe, unele considerații eu privire 1Q trenul de funde.
19^19 privind tehnologii» 

curent aplicate iQ prepararea, transportul, alternarea gi între­
ținerea ulterioară a betoanelor,otc»

In mod concret, ce oocentueaaă asupra următoarelor 
aspecte t

• Cu privire la cuprinderea în calculele de dioenoio- 
nare a tuturor aspect o lor legate de suprapunerea efectelor 
sarcinii utile provenite din circulația autovehiculelor pi din 
solicitări generate în elementele do constructiv din boton 
datorate VcrluțiUor de tamponata ă, no pr pună studiul situa* 
țilXoc critico privind reportul dimensiunilor în upatiu alo 
dalelor de beton, svîad în vedere variația valorii gradlen- 
tulul de temperatură în funcție da oeojlmoa dalelor•

. -'e accentuoasă asupra concluziei cu plivire la 
analiaa caracteristleilor încercărilor utile *la trofic ro­
ti or prin prisme efectolor produse asupra înbrîcă'nlnții din 
beton do cin nt, conform căreia este absolut neoeeoră luarea 
unor masuri adminietrotive referitoare la limitarea mărimii 
sarcinii pe roată la aproximativ 6000 dsJ,

* In ceea ce t^rivaște stabilirea valorii inteneîtă» 
ții traficului rutier prelevat - corectori atică de importanța 
primordială în calculele dimensionare ale aioteaelor rutiere 
conform metodologiei actuale în vigoare în țara noastră— se 
Observi necesitatea efectuării unor studii de pro.^nosi in cașul 
flec^ul trese» de drum, deoarece oplicarea naos ici a unor 
coeficienți de creștere medii stabilite la scări națională o-a 
dovedit a fi o metodă da lucru oare poete <^nora comiterea unor 
erori de proiectare»

• Uo recomandă ce lo elaborarea p’olictalor de execu­
ția alo construcțiilor rutiere oi so acorde o atenție mal maro 
unor calcule de dimensionare tahnici ale aioteaelor -'utiare, 
provenindu-ee în acest fol înr distrarea a multor defecțiuni 
alo acestora, provenite din echimberea în timp s condițiilor de 
reseoaro a dalelor din baton de ciment»

- analiM căușelor jeneculo ele apariției diferite­
lor defecțiuni ele îmbr^ămințli rutiere din boton do ciment
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Sto
ne temonstreeaă că aceste caua. derivă ia eea «al mere măsură 
din ^ogelilo de execuție oase ee comit eu ooaoia preparării, 
transportului, punerii ia operă pi tratării ultoriocro a bato» 
oului* Se iapuae deci luarea unor nSauri eficiente ta vederea 
eliminării aooatora prin autpmatisaroe lucrurilor oi prin orgo- 
nisaree unui control sigur al tuturor feselor do execuție»

- cu privire la obținerea unor betoane rutiere do 
buni calitate* ee reaaroă influenta o aci oul ți factori caro 
trebuie luate ia considerare* dintre acestea* ee resarel influ­
ența naturii agregatului mineral, a granulositățli fi dimonoiunii 
maxime a acestora* o dosarului de cimont, a raportului apd/olno’ '-i 
a suprafeței specifica a □ regatului miner al* a coc ținutului do 
adaosuri piastifianto ii antrenosro da aer* oto.

• Totodstd* ue raneroă reaoitatole bune obținute in 
urma eevibrării batonului in perioada de peiad pi întărire* 
metodă do compactare experimontetă oi ia cadrul rețelei rutiere 
a D.E.B.T.

ț ut odată se recomandă - aga oue se arată in material-» 
In bana multor studii efectuate pe teren gi o unor înaemnări bi- 
bllografloo de actualitate, imflwrtt ÎQ conetrucție 
«Pumurllor din beton de ciment, analisîndu-le eub aspectul o • 
cioatei in coco 00 privegto Înlăturarea oausolor apariției defec­
țiunilor imbrăcămiatilor rutiere din beton do elment, do exemplu 
automatisarea stațiilor de prepare a butoanelor. punsroa a 
operă o butoanelor cu cofraje glisante, vibrarea gi "***" 

in perioada de

riUr de ser, aplicare, unor metod, noi du întrețină gi eop^

"" ' !»«•-« 4. ftW
la aamatl a»»»»**** uiwM.10»

st *“■ •*- “’1•

rate olM M1
sa mibllnlaa» M

_______ .«al.» 1. 00MWU1.M «1 tal ..In»»»

BUPT



5<l

i®bfțWillmlnțî rutiere din beton de ciment, • tuturor căușelor 
OOP* provoacă MU favoriaeasă apariția defecțiunilor acestor 
îobrăcămlnți rutiere* pentru a putea aplica în activitatea lor 
practică cale mal adecvate metoda de laoru gi tehnologii de 
execuția gl de întreținere a drumurilor*

Cea mai eficientă preocupare depuoă în vederea men— 
ținerii drumurilor pe timp îndelungat în con' iții da atara de 
viabilitate ooreopunzătoare eate îndr.ptaroa atenției asupra 
nrevenirllaparitle! defecțiunilor îmbclouaințllor rutiere din 
beton da ciment*

In aceat ocna, ac aocontueasă acapra neoeeitățll 
reaoeotlrii oroBariotiilac tehnice elaborate în domeniul cons­
trucțiilor înbracăminților rutiere din oeton de ciment* în 
particular - precum gi în domeniul cona- 'ucțiilor rutiere în 
enecal -* pceaoriDill care trebuie el ia

tlraB.in acest sene* p’osentul <Mt >rial cuprinde cîteva idol el 
propuneri demne do luat în oonalderore* dintre care aublinlosS 
următoarele t

- 30 pare că metoda recomandată pentru stabilirea valo­
rii d nivelărilor uuprofsțel î-abo ctoințll în sena longitudinal, 
prin măsurătoarea efectuată ou lata de 3,oo m Iun Ime nu prealn- 
tă o verificare complet», pentru onigurarea sigu’onțel gl con- 
fortul 4 circulației autovehiculelor eete importantă elaborarea 
unei metode do determinarea unul indloe de confort, pornind de 
la corootorletlolle densității opoctral. a on^oțlllor în pro­
filul în lung e euprofețol de rulare*

- referitor la rosturile de dilatație, ee recomandă

* “ o tfl co.uisii noroaie de temperatură,
cazul execuției luo^ artă, se recomandă exacutacee

acestor tipuri de roaturi, un ww
. oe ixpuno naceoltatoa elaborării «1

noi metode de colJataro a ro vedere că aotuel-
uncle propuneri ol* in atacul» în mod necocea-
m«t. această o^ie - «-i po^ 0<e da seamă în 
punsătec, prin u -aro
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volumul ?! valoarea lucrărilor de între ținere periodice, repee- 
aentînd una dintre ouroele cele mal periculoase de fevoclsara 
a apariției multor tipuri de defecțiuni ele îmbr^&aințilee 
rutiere din beton de cimenti

• actualul ctandard ontru înbrăcaminul din beton 
de ciment nu cuprinde referiri la calitatea oup-afoiol de 
rulare din punct de vedere el eusosltății acesteia, nici în 
ceea oo privește >‘001133000 ru^aituțll (etrlerea) ouprafețel 
dalelor de beton 9! nici asupra unor condiții de verificare 
gl recepție a lucrurilor execitate, totodată» standardul refe­
ritor la rujositatea îmbrlcă.:.lnților ■’utiare (uotodă de cuau- 
rare gl valori licită) cuprinde elexente nunul cu privire la 
îmbrucănințile rutiere reolizote cu lianți bitunlnogi.

ue aocentueaeă asupra macului de fociuere a do fee t lu­
nilor. asupra la/iu ^iloc exlotonte între unele tipuri do d.feo 

sonora evoluției aoeataro. .asaBro-aStaloațai—taltfTMb 
lor fu,cuta_la timpul potrivit. U bună parte dintre defecțiunile 
considerate neperlculoseo (da exou. Iu din punct de vedoco al 
asigur urii elGuranțoi 9I confortului circulați 1 autovehicule­
lor) ropre-.lnta indici Incontestabili cu privire a pocibllitu- 
țllo do apariție gl dusvoltore o altor defecțiuni deosebit de 
grave, ue cublinoasa deci Importanța depistării prinolor defec­
țiuni apik' uta, do orice natură. în urma aooetela putîndu-ae 
lua mdouri de remediere pi do prevenire coreapans .toare, foarte 
eficiente.

«ea atfi de ulei necesitatea efectuării unei CfiilaU

«M .fMta^U peelodloe - ta oowtoc r.vull - a moț
tohnlM, o rtMluta» «ftai '^1— -

odoCTota, ta an»
foemlo tapwtadt. petatad ^obmo. «T

o. MtaotlMl. ta □«>•« «OM tapoetw». otudlutai
puri do dereoțiunx. r-vMintă îmbrăctaiiwîn timp a deflexiunHo' eiee ice pa eare le pceslntd imorac 

w a dat,*«tarii eonilor sau punctelorții- rutiere sub earclnsj e eep. „.„km

etc)ou ajutorul unor aparate moderne.
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In cadrul ultLiuiui capitol al lucrării au font pre­
zentate o serie de meCadg de radere a di.faaltjioP afecțiuni 
ale iabrăcămințllor rutiere din beton de ciment. Aoeote metode 
•e referă atît la ra-edierca temporară (avînd în vedere nace\- 
tatea efectuării un r intervenții imediate par.tru eal or ac a o 
siguranța! circulației rutiere),cit șl la remedierea ceșmal 
eficienții a defecțiunilor* Cu privire la aplicarea acaatocj,-.j 
canarcă necesitatea îmbosățirll cunoștințelor cedrilor tehnica 
de execuție, cit §1 a dotării subunităților de Întreținere cu 
Mijloacele necesara executării unor lucrări da reparații coros- 
punaătoare. Dintre acestea ee remarcă l^po'tonța genecollsărli 
in activitatea practică de întreținere a utilizării unor mato— 
claie rutiere noi* cum oînt rășinile opoxldico, maatiourl bi­
tuminoasa pe bază de adaosuri de oucluo și azbest, neoprenul, 
ros activ a ft>lofii”il unor utilele al cn^ini ou aere randament* 
cum sînt mașinile do executarea ațelor 11 suprafeței de cuiere, 
mașinile de forat în îmbrăcămintea rutieră din beton,instalații 
da aublnjectacea a unor lianți rutieri la nivelul stratului 
suport, instalația do executarea coImaturii fleucilor, crăpătu­
rilor și rosturilor, utilaje de compactare pe suprafețe limita­
te, oto.

In încheiere, trebuie subliniat faptul că atît în 
ceea ce privește luareo decloilloc privind propinarHe refwi- 
toare la natura îmbrăcămlnțoo în cazul noilor lucrări rutiere, 
dt și metodele actuale curent aplicate sau chiar și cele mei 
avansate aplicate la realizarea îmbrăoăminților rutiere din 
bot n de ciment, și nu in ultimul rînd metodele do întreținere 
și 'operare a acestora, cote neoesa’ă efectuarea la wnUaMCt 
. .tu111» .1 .-Mta m». »» «“» «•
țlla do introducere a unor noi elemente fo-mulate, respectiv de 
cit mai rapidă genorsllaere in scuvltatea curantă a tuturor 
rezultatelor bune caro ou fost obținute în eoeat domeniu. In 
aooat fol so poate ajunat po otroaptd morun superioară în oooe 
ce privește dorințe noastră de . realii lucrări criere de 

CUC» U OM. - o l»» - OnUMH 00000*10» o OOtMlUtUM 
ill .MO» 10-010 l»ont«>» O» 00000^01 OOtlO-1».
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referitoare la partea a III-e „ ©efacțiuni alo tabrdeăaînțllor
rutiere din beton de eimnt * •

Pagina
VXXțl* Sectoare Ol cu lsbr£oâalnțl rutiore din beton 

de client din rana D*D.P«7» «1.

Vtt«2a Caracteristici generale privind Geatoarolo de 
druauri ou Libr&oudnțl din baton do ciment» 
oaprinso în tabelul VH«1» •••

V II.3» cheltuieli de întreținere ale părții oaroeebdle 
'bii privii î ibrdcâoîntlle rutiere din beton de oloent •••

V XI.4. Cheltuieli de întreținere ale părții carosabile 
pricind îabrăoâaințllo rutiere din mixturi oafal- 
tioe ale rețelei de druauri naționale din D»D«P« 
Timișoara •••
Qurote do serviciu ©1 cheltuielile Intre două 
reparații la tobruefinințl rutiere oafaltioe de 
tip ^eu •••

TZXXa.fieeomaadărl privind conținutul de părți fino 
(nisip eub o»2 an) în betonnele rutiere (după 
hobmI)

mX^-CereoterlatloUe flslo«oaiîoe ale otamtului 
rutiar ca

rutier CR ___

(aiat. a. a» - 
au ut», ww' u “ prt-)

3m2.•••

•••
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▼ UX«5» Valorile sedii ale rezultatelor do laborator 
pentru probele destinate stratului do resisteo» 
ț& (Boctoai’c do drun oxparisontale pe DB 60 A 
Lugoj * lila)

V HX«£« Media resultatolor de laborator pentru proba 
le destinate stratului de uzură (sectoare de 
drum oxperinentale pe IU 68 A Lugoj — Hle) 
Canpoelțla bot ocnelor folosite la realizarea 
eectoarelar exparinentolo de pe I® 68 A

V IUJ3» ueaultotclo experimentale pe îibrLclriințlle 
rutiere de pe D3 68 A

VXIX^Sw Situația cntaparatleri privind apariția degradări* 
lor ei defecțiunilor in îmbrdcialați ritlere 
din baton de cl'Mnt rovibret* fată de cole -ără 
revibrere

nd» Late privind traficul rutier ol occ taxelor de

XX *2».
dructurl studlst®
soluții încărcate la renodiaree exfalierii 
(oojlrii) euprafețolor de r ilare alo înbrăod* 
nințUor rutiere din beton de claont» pe une­
ia eectonre de drun ale E® 68 A

IX.J.

n<4<

ZX «5»

Eficacitatea unor netodo de rentiere e «upre- 
fotX Qloxult. elo înhr:‘caBintllar 
riT^«. oi»».
ța în text)

. -llor de laborator ofeotue-
‘ a,n
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obolul Vll.l.

sectoaca v.u. cu înbcilcunluțl rutiera 
din beton de ciment din roao b •

Total general

a. Rețeaua fe.J^_ț.^.^.7._la 3i.xn.l973
- îmbrăcămlnțl cu beton do ciment i 1O8 Ka.
* — "• bituminooee.tip j?ou t 457 <bn.
— tip mijlociu t 583 <n.
« «<>w din pavaje piatră cioplită » 141 Kn.
• umoare i 217 Ka*
* drumirl pietruite « 134

lotal «164o
B. sectoare

dj ciment *
D.N.6 - &3.366+4OO - 372+55© 6.15o

373+350 - 3‘3o+o5o 6,2oo
380+45o * 333+300 3-450

15.300
336+500 - 334+700 O.2oo
334+720 - 3>5+5oo o.7Jo
395+510 - 395+840 o.33o
355+850 - 397+230 1.43o
398+980 - 399*250 o,27o
33'3+3oo •» 4o9+32o lo.!9o
4o9+7oo - 411*9oo 2,2oo
412+030 - 412+930 o.x»
413*7oo — 414+100

2G.16o

vii.6 A 0+133 - 3+199

D.3.68.A. 10+892- 30+648 19.757
31*474 - 32->’“
33+718 - 40+150 6+492

Io3.oo4 Ka.
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labilul 7II.2.

Carnet ei? Ist ici ț^neraia 
privind motoarele de drunarl cu înbnlclalnțl din baton do 

ciment cuprins» la tabelul vii.i.

teacteristici
-;u2£4 .-a-— rxu aacaaa janaoaneaeaeasa

jectoere de drum______________
ved »60*A

mi _r;as =3»js-»»aau«bobacflUMian«totaact« xaaoaaae«a

Mlateoe rut oro 
««pe drwnuri pistruite -fundația balast -fundație balast

«xioteato asistent existent
2o - 4o ca» 3o - 4o ca»

-îmbrScdninte -iabrloMainto
beton de ciment batea de cinont
18 ca» 19 ca»

Ma oașul traseelor noi —fundația balast -fundație balast
aaa la ISrslri te fundo- 2o cm» 2o OD»
(ii te teuanri -îmbrloflainta -inbr&cioi ta

beton te cinint beton te clacat
18 ca.(12 ca. 19 aa»(13 ca»
strat ras steațb. strat reaiatențl
6 em.strat usurd) 6 cn»atrat usurfi)

2«QoracterlatiGl ftslco- 
aacanieo alo oomponenților 
eeapl «nilul rutier»

••tipul terenului te in generel»bun ia ®snsral» boa

fundație
Miratul te luate țlo balast natural» 

curat

aat«val» 
civot

•terne batonului ia - B»35o
•tratai te asorl B<350 B»32a _

■îa stratul inferior 
tteopoaiKla betonului

B#3oo 2
oonGWB total P® a

ci^at P*too-61.57o

SQoaun total pe or 
inbr&clnlato 
^saot r«4OO-M. 920

kg» 
pletrir-0,094 ae piotrir*»!»!
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«***"*•«* Stetoare te £T~ :’ ~ ' 3c asesseaMavn

_________

•«nodul te elasticitate 
al tetetalui în utrutul 
te uaui'ă i
în atfotul infecio':

c^ibluri-o,o■3 ac 
nisip -0,124 no 
oi;Ci -o.ot'. ne

p 20o«ooo dau/'om
<i.30.000 da-Vca/

criblurii.o4J ao 
niolp —0.129 eo 
apă —0.018 ae

230.000 daiJ/oa2 ptJu.ooo Ca../cc
3.9ealisarea costurilor
•«rosturi te contracție 

distante oadle întră 
costurit
mod do realizare ।

5...6 li 
hirtie gudronată 
înt^odusS în beto­
nul pcoaapăt (ctca- 
tul de usuce)

j..«an
!x_rtie gudronată 
întcoduoii în be­
tonul pcoaapăt 
(atletul de usucă)

b«costuri te dilatație 
distante aedlo între 
costari *
□od te ceeolvare

(•îreflcul te calcul

J5.««3o n 
.,W 1B3 - 49
de Inteneltete 
nljlocie

36...UO n 
183 - 64

da Intensitate 
oljlooie

Steni gl relief » 
’ •«aon& cliraatică « 
k«rellef t 
•«•dîaolae îngheț < 
i.condivli hidrologice

^Executant

deoiui?!
7o oci
In jenecol.nodl- 
oece
I.c.T.Ceaiore 
196o - l^d

III 
doolupi gi o** 
3o on 
In senarei oedi- 
oare
l.c.T.îleîooe’O 
1>67 - 1969

'«Exploatarea oeetoaceloc 
te drun

•«ani în folosință io...14 5...7

BUPT
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KmaasaMSMMnoMaa».: bum «a bb bb ~ „

tarocteclatlcl Jeotoace da _™1
^<•6 i/«n«68a-.^-ț - 5x__ ,.^.___ , ___ _— . - -. _ i_ ._ — e .. ®r. .' tiSSjai

Mroflc cu lac
intensitate actuala* 
anit&U fizice

1973 prelimlaat)! 12OO«»«21000 looo.»«12oo
trafic suportat
(tonaj aprcxisetiv) t 0O«ODO 45»ooo

•«aed de întrebuințare 
administrare t corespuazătoarâ coceopunsatoert

■■BBMiffc- ctK .ir -caaaaaMnczBaantatctcnesau
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abalul Vll.j.

Durata de serviciu 
01 cheltuielile între două colorații la înbcuclfaințl 

rutiere aofaltlco de tip ^reu
■stK«cosa« aa 9^ 0^ scoc ^2 - luacjrt'.? C.t3£B JO •OM - -Zi 7C -jo :L2Q iai arsBaa ro ajojau®

lipul da îabriicx. linte Ințenaițgtea ^edle de trafic în tone/ei
loco» 25oo» Jcx>o* 75oo- loooo-
25ot> 5ooo Î5oo __ looooo 15000 _
Bigotele în ani între doua ropaca tli
<c l.r l- > <G <c <K <<, «

fc-- c ta 9 90 cmuiwi e«ao 9 ca 0 nas 02 a a 99 o~ aso;;ooaa3BQQaaaa aaoo «Maus*? 0999

Betoane asfaltloe 
gl aortere aafaltico 
pe binder Je criblură

li 10 lă 15 4 12 lo -S 6 0

Asfalturi trenate* 
pe binder

rf 2o 10 15 4 12 • «»

Gooosro aefaltloe pe 
înbrăo&Blnți eefaltl- 
ce existente de tip 
sreu*

5 lo 4 3 «B * «B • * *

BUPT



Tabelul VIII.l.

iacomndii?! rlvind conținutul do părți fine 
(nisip oub o,2 no) în botoanola r .tiare (după ;

DoaeJ de 
cineat > din Răutatea 

acaoletuloi 
ainaral

în or beton
conținutul 
totol fl'OO 
țiuni fine 
pi ciuant.

4oo o o 4oo
35o 4...5 6o..«7o 410...420
3oo 6... 7 llo...130 4lo...430
250 ◦•*•10 17o...l)o 420...430
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 o,56
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o 5,2
5 13,
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Sabelul BUI.7

Coapsa!țillc ootoanaloe folosita la ceallsorea 
«actoatelor axpojiuaatala da pa Ui 66 A.

araw»»HNB«Mrat*«« astea
Destinația Tipul

ISCîJWB'.fS 

x/osa^ 

kg/u"

^•^••H’tsse -esasosancsQoaaaeaaaaeneaaasae 

ia port tracțiunea da arra/rete O)_____
l:a«a

* Mtonuxux ci­
ment

□/ c alolo___ plsicio. orlldțjrd.

Mv zt-z ss zs

Strat de "o-
•_i :: z: .' - .

o/3 3/7. 7/15 15/30 sesQSoeessusa a/15 15/25■* 3 MeMsseao

•leton ță,do-
•el normal*} CH 320 o,473 3. 3o

strai de ce- 
clatuață^do» 
•aj redus. 272 0,475 20 3~ 3o * *

Strat do,u- 
M?& doaaj 
norsal Ci 4t>0 o,446 ?□ 2;> lj 15 15 15

Strat de u- 
mr&edonal 
redus Cri 34o 0,446 2o 2o 15 15 15 15

strat de
•latență*do»
•aj radua Z/o 0,475 2o 2o 30 3o * *

Strat de s» 
su*ă*doaaj 
redus
Strat de ro»

Ci 340 0, 5o 2o 2o 15 15 15 15

•leteațK,do» 
sal radus P5oo 27o o,475 2^ 22 20 23 «o *

strat de o»
BurS*doaa3 
•adus P5oo ,o

»)» «OMg nomei Insaa^

o,45o 20 20 15

confow ST 5 »>«

15
t 1O ••

15 15
.»«■ ■ ■ WW
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Tabelul mi.9

Situația comparativă privind 
apariția dog-edarilor pi defecțiunilor în îmbrăcăsinți 
cmtlere din beton do cinant ravibeat, fata de cele f^a 

rovibraro
tttw* au» •«»*{»» » 004 90

Demn ir ea IU U268 «UÎZ4_defecțiunilor ..actor !.fl cu beton
S2H5E9ÎÎ1_____ ___

âactor ediaoent
fjrărenbrsM

1otol
Cantit» Cent it «/ap

a 'J-3.^.^ J5E J S ua«OX =

Total 
Cuntite

f»
Cantit•/mp 
o v n ->aea 000 •

kf olleeo*oo J ise 
kprsfet* pioful*

«• e»

2400 OfOOO

b25o

7 >oo

o,o25

9,02(3

fisuri și orăpQ» 
Uri
• tranoverenle
• longitudinale
• diagonale
• de colț 
klant&rl 
tuperl de sorglae 
Mstcugeri dală

BkMMae*»» »a« 4»

© *m * *Di • *ni *& buc * *

4270 
.50 
25c 
->lo

71o
6

O3DU t.

0,016 
o,oo4
9,001 
o,oo2
*

0,001
1/6.5 
kn drua

Ktaeoejsaon

' • __ - idnlniet-^roa nuc

adleocato ••
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Tabelul IX.»!»

pclvlnc’ traficul •‘utlec* al sectoarelor 
d- dnuauri studiate

A« 4eoenâMmîntul circulației 1970

—

•■ 
ort»pioo&

 
I 

m
o*

Caeeotenistioi
«33«EI83^

d x>

•P «M 
x» -O

? 0

^•■■•onnoannatjaaao 
1
0 •Hm

OHd P C 
185

«H

G-h v 
SM 
H G*>

O 
*
«8

S oriO 3 4» --
< A * O ti c«

aaii;.îiK«oa»a^raajaaa»®fii.^-:- — xunan -s ti itc. "i 3 - .. - □ a a a*oaa

vahlcala fiuiae 
.adie silnici 

vehicule etalon 
In unități de

717 643 4.3 172 63 75 2159

turisme 
Tonaj ai^diu 
silnlo anual

Ui 1236 37 6 344 213 15o 3613

15994

Vehic >1» fizico 
iedia silnici 
vehicule etalon 
in unități do

537 533 31 56 >3 22 1242

t^ione
Tonaj aaediu 
silnic anual

537 1076 62 U2 203 4o4 2e35

8216

Vehicule fisioe 

Media silnici 
vehicule etalon

464 399 153 20 lo7 38 1239

ta unititi 
turisme
Tonaj nodiu
■Unic anual

464 79» 3©6

««Mas»*

56

■bbooo

378 176 2175

7988

BUPT
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B« -adie siluioă aouel^ ia voalculo fl2ico»atabillto 
pcln ixioe^atcaoo aatooatl cm aontoaeala de toafio 

(poatuel fixe, iaooulateaoo peeoenaatl)
mmmmm «xm® suta: •«■*•••• «»»••»••••••••••’

rostuel 197o 1971

«o a» soațe OM« urne umm •• •••• • »• m •• m ।

r.8»6 taa 363+700 lo’6 17-o 1914 2100
C«K«6 ka 3u4*^oo 1152 311 1071 1200

d»:î»6a tai 2* 3o® ”7 Aeț ’.IOO

ra C8A k* 2+3oo 1065 797 9>1 1^00

p».S«6aA ka 76*^30 534 83.' 9o4 UM

<HMK ff ****** M'taaa a—â*

BUPT
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Tabelul IX.2.

3olut;ll încercate la remedleroo 
oxfolierll (decojirll) oupcafotalor da rularo alo 
imbrdc&alnților rutiere din beton da ciment,pe anale 
ooctoere de drum ale t.N.68 a*
•onaid^liesaii^QoaDOJiOsnAdos^e&nnsaaiii^^eco laaaoeeonaue.-.a.^n; axa >mn 

Modul eeu foer>a Cetate aplicate (natertalo În v) , 
do utilizarea Bitum Emul» Filer 31sip Jlolp Colb» sort
lianților h:d- W/ alo oal* na tu» canoe» lurl as
rooorbonațl 12o oatl» 080 ral eaj 3/8 8/16

o aleii
MnguansugmBom'nsaaimoon «••••• a
Beton asfaltlo 
cu agregat ai» 
ouat»aurac In 
oriblurd 7,7 . 12 27.3 23 3o

Beton aefoltlc 
cu atacat ai» 
runt.bogat în 
cribluri 
Mortar eafaltlc 
Jadijonare cu 
botun încă! zlt
Beâljonare ou 
bitum tăiat

7,2 - 14*) M.d
J.Z - U 40,3

de pro» 
da - tojare

63(+2 % naftenet c .pru ♦ 3o 
7o..«a* <*••* "^44* •P4l?4i)

13
40

«bite
•

36 15
* •

* *
aplrit)

4» •

Boâlâonaee ou 
emulsie bltu» proto»
■Incert catlo» 
nici. . da •
«ivaloee cu mor» 
tor oefaltlo $4 . 13 3$ 4o • •
tratament «V®*- ’ tratament eupacflcial întărit
flolal bitumlno® 8* tratam^.

»———*^nt*^«03tt** f11**1*4 M’®*4* 
Prooant da HI* u 0OoU.

la Cfcr**» u*ui“’

BUPT



Tabelul IX. 3,

Eficacitatea unor metode de 
raoodiere e cupcafațeior gluxulto ele wbrEoâmințllor 
eutl ea din beton do clmint (leferlrl la elemente date 

în text)
*flr4B*4Mi Ml WP&dk tău Ctt» aeratcacatisct^s_om*raannsa svaen anam ananas!■aroaso

metoda aplicată Prod o* Variația în tiap q coc flciantulul
tivite- ȘefreQqrț rL
*Sa Perioada pentru vitesa do
mvh cireuljtia ky/h____

20 5o 8o
•*•:» ax ta xas-Ta . t imn ia» zon««saa^ aaoaaatjsaamaaaa •••«ace ime.aou

înaintea remedie­
rii 0.63 0.33 0.25
btriere transver­ la eneouțle 0.65 0.52 0.43
sală ou diamante 15.» 2o la 1 lună 0.70 0.62 3.54

la 6 luni o.7o 0.63 0.56

stelare transver­ lo exeeuțle 0.65 0.52 •33
sali «a otel dur 1b..13 la 1 luni o.72 0.62 0,54

1 6 luni 0,68 0.37 o.2o

Buciardare 3O..35 la execuție 0.76 0,60 0.58
la 1 luni 0.78 0,72 0.6
la 6 luni 0.80 0.67 0.58

Tratare ou acid 
clor hiArio

la execuție 
19.«22 la 1 luni 

la 6 luni

0.87 
0.92 
o.67

0.63
0.67
0.36

0.52
0.47
0.20

Tratare cu aodd la execuția 0.84 e,45 o.33
caustici 17..2O i luai 0.82 O.4o 0.22

la 6 luni O.6o 0.19 0.16

BUPT



Tabelul XX ,4,

^OGiiltotola încarci iloe do labwotoiy 
efectuate aoupra □aoticoriloc bitomlnoase din rogt rlle în^ 
tr&cfimlnțiloe e»aii«e din baton do ciaouU
O '••«®afli»ato«a3:-aaai«.3w^3 .aa/jonasaswaoanriAsoaB

Ce^actee sticl L^țnl _pog^,te <t^o^oțrlc&
6 6 6a a 6â A 68 A
333*5oo 333*250 13+500 51+250 76*5oo•••••«••tîuoKtt'jaQiz^aasas»at=3c.idBoata«xjn .. ^eQQO9Bfl.*raaaaeaeaa3na*aa

COApOSl^ia 1
• conținut de bltua

• 23,56 13,6 43,32,2 2j,5
- Curba ^aaaloraatric:; 

0 aohalatului minarulu 
rest pa □ m, o 4 o,o o H,c o
»•’. j am 3,5 1J,5 14,3 23,o lo,l

1 rara 6,o 7*5 22,2 2o,o 16,o
-<• o,5 an 5,1 3,5 12,3 9,4 J,o
«"• o,2 mm 30,a lo,o 12,3 13»o lo,l

2,0? ora 15,7 5,9 3,3 o,4 11,2
—0,08 mm 2,3 1,6 3,7 2,o 3,o
trace prin 0,08 ou 3o,l 12,o 24,8 8,0 33,6

Total T loo looto loo,o looto loo,o
* confinat filet 

în a^e^t sub
0,09 m» 32.5 «,6 20»5 10,0 41*6

- c>nținut aaotio 
bituminos (fii* 
♦ bitum) - 52»° 2?»3 3J*’ 5C’7

. composttio maetio 
H.8 “.8 ”.6 33.3 43.1

“iii 4512 34,2 26,4 W 54,9
100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Volooroa ^^“blîî 
înmuloco he 63>o 73tO
• p®0*^ 0 0 , ^On 55,0 56,0 50,2 58,0 59,5
- pentru bitumul p MMat casant cuoant ooMQt casant
Aspectul eMt o*, rost da-reot ou rost do-rset de*
Locul coooltăell colmstot oolastat^mostlo^oolae0 oolootat

BUPT
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Tabelul

Data prlvlad uacolmtaroa rosturilor 9! luorărila do 
roaodiare «footteto pa sootoaralo do druouri natloBalo 

studiata»

Total

•aMfiattcanac; 
wootorul 
Di fOK»K&»

pSXXirs:

.^ul
«rț »-s e arwers « « e ~ •
^taatdol .oocuol âoowlaat» 
ros tuol >r>l al «0 au

drue

•s«
z <Jin valo» 
ac«a totodaț 
ti intra- 
tinoro porto 
caroo«

IhKttosiaa^ 3 Btrtiaearrort;»»-»’'®3*’*1 >WR«»««a-3ro»’ arte acom*

4 366»..399 1969 3oooo
197o 72ooo
1971 60000
1972 3oooo
1973 59000
1974 
febr. 69000 ISlo

xotal 105000 u3

634 ll..»78 1969
1970

0»

42400
1971 33000
1972 48100
1973 60600
1974 
fabr* 41200 660

184100 65*3 *

BUPT
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referitoare In partea a ;*I«e • iefoo(lual ele icUicacualaților 
rutiere din beton da ciulit.

' 4»

» s * • Aditivi pentru batoane .Conorete(l»ieniwie 
19<B*d«J»uMp* 39*44«(traducere In 1 «ren lai ia Oti» 
lisaroa aditivilor ia oortare ol betoaaecale9aro do 
treduoari I.O.ir-I.c.t.î. 1969 Bucoropti)
Avraa,: .tF repara»!., muoa,!»» î-jn»'., iorteati.» 
• iesietonțele ?! ’'forr^țllle betonului taoaroctl 
«Altare Tehnici* 1971 •
Avram*?»» oino, ■•!•» l'ou, ■•» ^lhlesou*••• eooth,!., 
benele umi«oh»* Mcoeri«b«e* ivloeirea tehnologiei rovi» 
tr&ll le enecutareo labcActointiloc rutiere alo beton 
4o nj-nAnt oviotj t’uo'jpocturilor* 1-» ar *U*nolaatrio 
13b9t iucu-jptltP* 512^17» 
8elkevakl«3*v« laejaa&teftee doforma(iilor datorite 
vor ie (iilor de temperaturi le otaportareo Imtedetair Ooe 
auto*?uaurl»Jiooitoxotvo 1 u’blteaturotae»(>ea9V«» jo. 
1j62«p«1o6 • 114»i*treduooee in l«reoml în cean ruo(ia 
pi intre ,lneree <k*acwrilor oi poduriior^iot ooioctiv 
ir» i»v*;*a*oure01).

>u»naeoeiteteo io rdoSnlnțlloc rutiere» 
(treduoore din liobe frenoeoltC*^ •'• 
nia«el*3r*nenoohmloâ sranâloBan and i-raxie dar 
«etellung and Sbeeeoafcung von buftporoabetoa^» . 

1 • o» . y^oolan Liropoon «r ine .oeoteaento betoaoeo. 
luly 1969*

Th.. i^iatoenn*v«» lonoeou Jeltarinvb»»

BUPT
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?***”"** de întreținere. a xxi-o Caaforințd
•• mnri Ia?t. rdișu Xnetitatul
mintal* Ghoorgbe AaoahltX7n.
* * * • Chauoaoee ea beton do olAont.xif«e 
Padini Pronia 1971 (tapport f.P^’Alleaojno» 
Hr.Allanando, Autriche» baleiaje» rone^ork,Espasre» 

K*rand*j)?atesae, 'inlande, iranco» Iada» £ talia» Japon» 
iOlojne, euIsm, lohecoalotoquio» u» u~>^«»XMjoolavia)»

9« Chiote Ho» 3 »i.» aditivi pentru botoa.xrcvau* publloo ot 
entropriooa»nr»7^»aoreabcio 19G6»p»l»a6»(-troduoero la 
laoaa&nd la Utllloaroo oditivilor in sortare 0 batoane, 
culoeore da traduoaei i»i.».»-i»u»E»;» uicx'upti).

"lol *•«•« - ce-'-t’nețio dresurilor da baton ia California» 
BrSabe and streeso»W»3» 2o tr.D.Ube». »223-?3o ttrodu- 
aera In l.ro-'na ucj^a-jti).
lt'aua«l.» Jarcon»!»» <oxanacou» *» lato.» c'atlaro.cxaa» 

k pla do os leul nacu *a9ti«3ditura PedacogicM si Didaetiad» 
11T3.

12. i i i Data biblioff'ofioe deopra principalele o da »aurl. 
tatua dea «tatoaiaus da coaotruatioa et de Travan 
Publioot nr • 626-627 »nov mbrle-doanatr ie 1JGÎ » n«aato»p« 
401-420» (tra'iooore In l«roajaa îa 'Jt iii sarea aditivilor 
în iaootM»e ?i betoane, Ou^Tore de tendjeeri x.o.T». 
l»c,3.s» 1969 Duourofti)»

dj^S « x DO0?adătflle,ropararea oi sodoralaereo dresări- 
lor do batant treoeosbou • îoohnilr»nr»4,17ri»4»»»a»p» 
25-2aOa(peoseat*a ia 1*»^* U 2.i4>-Cooatree|U 
ț«ginereatl flC»lo,lJ71 Beouragtl)»

u* 11 i Sxtroa din deporta deoorel întocoit do dr.iag. 
L-»-. —— u —
oMtaaear&^lateno rutiera rigide Moarefti- a»c»x»-

o «®oMW^ •
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GliHMSfQ»* Boubec»C. Jtlllaaraa rKglalloe expaxidloe la 
repararea 6eg*od3riiar îmbrOeiaiaților ntiere din beton

17 • Gocoicteff C» Foiaaicea aebaotulii la repararea îobr&» 
cialațllae din beton d cta3«t..moQobUn;a dooojil» 
ar»lel96d»p»17-13»(-tcaduoere în l.eaa al în C.i.t.i'. 
Caiet f aleotlT ne«6al?M»l»C^« 3ac«ațW«

/-“X
16* dedn®^» Cunoștința șl recoltate practica obtlnute la 

utlliaoeea adeooariloo chimica la betoane»nr3cMe und 
^teoaee»2o»nr*l»lanuacle 1960, w«uap«lb»22t (-traduc.- 
M în l«roaână ta Jtlllaoreo aditivilor In co<*tare șl 
batoaaa»aulegace de traduceri !•< •*•-*•-». .1>C1 
ducareștl)•

1>2 lepureoau®^»» i<euboo.c.» luuuecu»^. Xnbua^tlțlrea ce- 
lltafll batoaneior de clacat rutlero prin aditivoree eu 
;.«â.J»A»a»»—I»-■•-•■ • t'OGiuac do co!oanlc.:rl»Qol 1.’73

nl

22»

23*

>4*

IMOiircgtt® lacr «'lle .acțiunii IVt cononioaree 36)»
*c uroatM«A** huubecaC»a Vti'laot canarutu* Utili— 
s**ea clacaturilor rutiere Vuarloato în țâre noootrU 
la a ac oi tar ta iiotricSnlntllor din beton do cinont» 

««healuoa do ooaunlcurl»aal 1973» ^ucurcștl» 
lucrdrlla Secțiunii XV» conuniouroe 35)» 
s x s |Mt moțiuni pentru dlnenoloaaree eletoaelcr 
rutlare.București i»;<»c»T»»lj73»
J-joes.J.:. opoxldice foloelU ca lianți pentru
Inrtraefaintl rutiere 01 îabracJointl pa poduri, a trece» 
ra în revtată o oîtuoliei actuale, tooda und <oed conotfue- 
tUm»41»^a4OB,aaS.1963»p.236-243.(trodueoro în l^rertal 
tecti J.P. Caiet ^eotle nr.6»19M»l^.-.B«iro01). 
j-uMrw.u. Conoeptina ot oonetructiea dea eh.iaooi«n.

. rm.r J.. OBOI a.**—^P»*1 *.5*?*»®

n.Lnth*^^*a LUO?WeJ«

ciwtro 19^»
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2€. ioparaeea ocoalelor do batant* traaoe and
Autobaha»nr «7»iul .1)62»'•«•u.p.24o-243»(-tr aducere 
la laeoraânH in CU« «î ^vaiot ooloctiv,nr.6,l >63» 
1»<M’.Bucurați)

ar. la&NS^b • ..’uni dac cbauoodoo» 4ovue ^dneral^ 
4outw AerodrotoM» oao.A.aoi lJ7o»p.l-3»(traduoare 
la l«roaQa& în lnf.:rao(ii tehnice • luntri» nr.4,l)71»

/ 23.

29,

! 3o.

x x x ^oc ohauonoxn an beton rarie»>toGB ^foupe dea 
teotml^uet routiereo • A.^.-»^»i’.»l>68»
dalia Libero,i. ffettl dala nora o dai oelo oullo 
atcutturo stradali in cotkjioaecoto oooentUio.ui e 
atreda.w.2 fo».lJ72.P*36-96,-(preae tot in l»roana 
in :.,î.L.uruauri po^*i rir.l2»lJ72).
Llodaay.O. v.eertoții aaupro florilor ia imbrtotaln- 
tlle din beton do clBont.A erloan Conoreto ine ti tute 
social publlootlan or.ao.l^aeP^lj^n.^broduoore

31.

32*

33*

34*

35*

36

_ _ . vaor jrl da drunurl.^laanoionaroa aiotanalae 
rutiera, «rincipil fundo^tale ..^^.lU>6a.
s.x x Luecdrl de druauri. latarflodainți din baton
da oiaent. •T ’^ 133-72*

- . luiarwl d« druourl. (a^Kjtea înbructainților

nA49»72.
j ^ntrolul axaou .lol Utr^tainților ne- 

ae ci ont pa ?onti^. ofrlal 
feltioo 0Î tn-i nor ilar .acare ?tieodootai erJru reciclarea in^noruar

' ;t#x de oatopdute p4V0^0^-

□lcoora»^* a. otooot. a-arlal p’^t la
țUee rutiere

t m.m o*
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37» viaoWcția druourilor aioaoato de
proiaetare t lai poara editare inatit ttului Politehnic 
"Troian Voia* 1971*

3fl^) Stooarfl»!.» cuca da construcția druaurilar* ^upro» 
atrxcturd* redat la înot1tutui Poli «hnia "Troian 
Vuia* Tiinigoara»3ootia Cât ferate» ruourl gl podivi» 
197>ij74.

39» niooleoeu»!* Detorainaree tendinței de fiourare 
a olnentuluî» betonului» nor tarului gl nolMOiaantu* 
lui* datorită ooabraotiei hldroalioe .Mau^gtl 'Uc- 
DruflurleOatoelol documentar »a?.2,1 >72.

4o» Popovioa ’Jdndor» Ce trebuie eK gtle un ia iner 
dsapva ne oae aditivilor.concrete»? iulie 1)60» 
JeJ»A» p»273»277»(«tcadacoro ia Irosind ia 
utilijacee aditivilor în oortere oi tMtoane»eul>» 
gore do troduoari uucueogti »«^»v»*»i»1969»

4i» a x x probase in conot^ucții do druauri gi poduri 
Buourogti v»»•P«?«»oaul 197O • 1>71«

42* xxx Reportul Jopoaiel 1> p*obleao nr*4» cieteae 
rutiera rigide • dale de beton»toeuset al aeterie- 
lului proseatat la Convexul Mondial do Drusuri» 
ToMia»lJ67» culeeere docuaoatera- >ietoao rutiere 
rit^ide buoui’otftl dwMiii'îiirjJ»

430 XX» iupport- Codite'dea routeo ea beton» 
uontjr&e condiol ireoio 1971 ■ oria» 

Aseooietion intoraalionale o-'oaneata dea confrbo 
de la toata»! >71»

^4 x x X upeoificotli privind coaooliduroe tsbraod»
* aintiloc CU beton do oiooat ou bitun eafoltie» 

□ a» îba AepCiolt lr.otitute»lX6 (•troduooro in 
l^roalnâ ia -ditura ..:»<,.F.-c.^»?.: .Juauro jti. 

1970»
_ .i indrunttor pentru utiliseroe olaoatu» 

Moții bdltuM Tahnlol
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46« 3taopooeAl» Îndrumător pentru laboratorul de be» 
toana ol pontlocului âucu'optiaL'ăituro •'ahalodf 
1972*

(^474 ^tcoltg J» Waodbuah doo Dotoa«>trooaonbauoa • ioebedea» 
BorlineiJoararlag»

40» Turou* ■• Metode noi ie intra tinere a druaurilec* 
studiu de 81nto«3»3uouceoti»8ditura :!•€•?••€•£•< • •
1JG7,P»37«52»

49» llliaTO»4»I»T»straturi n ;btlci do batea apllooto 
pe iabr iodolntl de beton existente • toodo and 
toad uonatcactloa»J7»a’»434 lul»l JS9»(*p’â3OQțoe4 
în l«eociunS in u»a»l •«•caiet oolootie n «l«1961t •
ducoroptl)•

^ena.4. ioppoet ie >ecal - jueoti-n 111 cbeueooee 
en betoe di oloont» uono'es .audiții
kJil orio»A8Sooiatloo IntornatioîKile rocuonento 
dea Contt'do do 1* ***totl971»

91* ZolliagW»*» labrdodmlnti oeslotento la uear^po 
beat do boțea» ardcbe un -coeoe»nr»6 ioa»1963»p» 
c64«Bt»6e(brodaoare în l«rt»inii ia c»l»^»?»eoiot 
ooloetia or^l^ljud»1»"*®* fttcuragti)»
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tabla be haisux

BAMSA A WXA * PEKfflMM AM ÎMBUflMMriiao 
dum« DM BETuB Da

CAPHUWL VII. -
b.?lw m eman

1» «tETRAUA SOmALA B > DUTHX «J &BUCUIS2X DM 
83Î .H BE CM<4T

t* AYA'^AJB SX DBZAVA31AJB ALE JmET.IB (H tttl'HS 
^ICIDI.ETJ’CÎU EfECTUAT r-P.UT'M LA Um? 9BO» 
ÎOHB 93 DW.rHX iA IONALB UI «AZA D«D»P« 
Er^noAiA

DhMgwafcll nyiviaâ BAfliialf 
autlf einldA8.3. aM>AaA —antoXaM «1 Aaanvwn»

Capitolul TXIX«* PKatJ33 11» 1^1-JlCA itJIIhiA i UTMB

2^ 1LG3 l^LM DM BBTCW DE CIMENT

1, PAWICJM^ITAÎX ALB DQOFj^XlVX BdlOuJLJX POLOilî 
LA LXSCWim XMBUaAMrniLOÎ U.'isrs

2» 7.SU0WGXX os BX3C-T18 31 39L/IU .«OX DL UALI2A» 
iSA MB*ACaSX;.-1I»00 îJîlHâ -IB D8TG8 D- CI-. JT

2.2»

I^La ol do Opateacțlo

pocLm

3W•••

P'A

W.

yi6 • ••

.ni
ix

m
sro
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2»9» Prononea ta aetivitatea da iateaUn— «1 

baton da nlnnt &

Capitolul IX.. 4OOUEEă£LU^^
Uu_«M^X<*JLtLj«»xUL^.^-x&^ujLx4 'Xh^I XI 

.uilâ ^XUâA 
uu»

1. CAa&SlB G'' jfihu/. AU. MUC :<il nr Cl7'niC4 ^ft*

1.1.
^M»a din batea de olaaai*

1.2.

1,2.1. Aloatairee risto^elo’ ruiiar» rigide
1.2.2. selioitari provenite «la ci cuLițla 

autovehiculelor*
1.2.3. Solicitări provooato da variațiile 

da teoperetur**

1*3* .

a. L r C-IJia AU. ÎMBUCA 1X3 XIM «wxo«

U1S F^OÎ vI - ;!î •••

iii
Sui» ^ollacaa UocoJirasJoup’ofatai da

rulare* i? 

4162.1.2* -upreibțft plefultl»
2*1*3* t^Qe lonelttt ln >le *îu
-.1*4, oscile511 U p’oillul în luna ••• 

hbl
sa.5. eo*«i.«. »»=*'• • • ••î ii
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2«2.4» notari 0 crăpături diagonale
8«2«3« Piouri 0 crăpaturi te colț ÎA*
2.2, 6. Hwi pi crăpături aoltiditeoționolo *S
2,2, 7. Folantâri
2.8. 3, Ruperi te snobii la dale ^3
2*2*3* tapeci do oor^ino la rosturi
2.2, 10. teopi 46/
2,2* 11. Dlatcu^oeoa totali • dalei

2.3. i^flijbiQLjASJkalKL^MAU  ̂
teclacdaraa Mtablllt&tll telalnr te bata»
2.3,1, îooâpl la dala 

Tom teul te "poapej"
2.3.3. LuneoarM dalai

2,4. Safaotiiuai la coataci te oontaat.te aontpaatte 
ia te dllatatte.
2*4.1. Datelaatarea oooturilor
2,4*2, Baplaeao in mom o roatjciloe ea as ta­

rlale te colnataro
2,4,3, Blocarea (rial lactee) t?caturilor

2,5. ^jUbuUilKUuUa-S^lUC^^
2,9,1. teteeioMa omflturiloc *,,
2,9.2. Dloootee oajoonalor

2.*, £miiiAJLA

tabelele anca»
MbliOOMft* tefoclttete la partea o lll-e «teteotioni 

ele toteteteiatilor rutiere din beton te. . 5WteMot. •••

Sabla io aatarii. •••
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