REPUBTLICA M OLDOVA

COD PRACTIC IN CONSTRUCTII

CONSTRUCTII HIDROTEHNICE, RUTIERE S$I SPECIALE

CP D.02.27:2023

Drumuri si poduri
Ghid privind intretinerea structurilor rutiere

EDITIE OFICIALA

MINISTERUL INFRASTRUCTURII S| DEZVOLTARII REGIONALE

CHISINAU 2023



CP D.02.27:2023

COD PRACTIC iN CONSTRUCTII CP D.02.27:2023

ICS 91.040.01

Drumuri si poduri
Ghid privind intretinerea structurilor rutiere

Cczu

Cuvinte cheie: reabilitare, defectiuni, degradari, nivel de severitate, remediere

Preambul

1 ELABORAT de catre I. S. "Administratia de Stat a Drumurilor’ prin intermediul Centrului de
Cercetare Constructii Rutiere al UTM, grupul de creatie: conf.univ.,dr. RAILEAN Alexandru; ing.
BURAGA Andrei.

2 ACCEPTAT de catre Comitetul Tehnic pentru Normare Tehnica si Standardizare in Constructii
CT-C D(01-04) "Constructii hidrotehnice, rutiere si speciale”, procesul-verbal nr. 6 din 25.10.2023.

3 APROBAT SI PUS IN APLICARE prin ordinul Ministerului Infrastructurii si Dezvoltarii Regionale nr.
176 din 05.12.2023 (Monitorul Oficial al Republicii Moldova, 2023, nr. 465-467, art. 1163), cu
aplicare din 07.12.2023.

4  Elaborat pentru prima data.

MIDR, 2023 EDITIE OFICIALA




CP D.02.27:2023

Cuprins

INITOAUCEIE ...ttt e e e s e e e s b e e s e e s b e e s b e e e s n e e seneesaneas v
1 DOMENIU A @PIICAIE ...eeeiiieiiieie ettt s e ekt e e e bt e e ekt e e e bt et e e e nbr e e e e nbre e e e aneee 1
2 Referinte NOMMALIVE ..........cciiiiiiii 1
3 Termeni Si definitii ..o s 2
4 DISPOZItil GENEIAIE ...eiiiiiiiee ettt e et nne s 2
5 Clasificarea lucrarilor de intretinere a StruCturilor FULIEre ...........ccocvveiie e 4
6 Defectiuni ale structurilor rutiere. Prescriptii generale .............ccccccoooiiiiiiiii 4

7 Defectiuni ale structurilor rutiere cu imbracaminti bituminoase, prevenirea si remedierea acestora .5

7.1  Clasificarea defeCtiunilor ... 5
7.2 Defectiuni ale suprafetei de rulare .............ccociiiiiiiiiiiii 9
7.3  Defectiuni ale Imbracamintilor TULIEIE ...........ooiiiiiiei e 16
7.4 Defectiuni @le SITUCTUNT TUTIEIE........cci ettt e e e e s e e e s snreee e 29
7.5 Defectiuni ale coOmMPIEXUIUI TULIET ........vvviiiiiiec e 31

8 Defectiuni ale structurilor rutiere cu imbracaminti din beton de ciment, prevenirea si

FEMEAIEIEA ACESTONA ... eii i itieei ettt ettt ettt ettt e e sttt e e ekttt e e o bt et e e s bbbt e e s bbe e e e e aabb e e e e aabneeesnnnneeas 36
8.1 Clasificarea defeCtiunilor............ccociiiiiiiiiiii 36
8.2  Defectiuni ale suprafetei de rulare ... 40
8.3  Defectiuni ale rosturilor din imbracamintea de beton de ciment................cccoiiiiiiie 44
8.4  Defectiuni ale imbracamintei din beton de ciment...............cc.ccoiii 46
8.5  Defectiuni ale StruCtUrii TULIEIE. ...........coioiiiiiiii i 55
9 Defectiuni ale imbracamintei tip MacAdAM ..........coiiiiiiiiiii e 61
10 Aprecierea starii de degradare ...t 65
10.1  Perioada de apreciere a starii de degradare ...t 65
10.2  Metodologia de evaluare a starii de degradare ...........cccooiuiiiiiiiiiiiiii e 65
11 Sistemul de management al StrUCLUFIOr FULIEIE ........oooiiiiiiiiiiie e 68
12 Sistemul de evaluare a StruCtUrilor FTULIEIE ..........oicuiiiiiiiiei e 69
13 Planificarea lucrarilor si serviciilor aferente Tntretinerii structurilor rutiere..............cccccoooiinnnn. 69
14 Programare MUIANUAIE .............eeeeiie et e e et e e e e e e e e s neaeees 70
15 Programul anual de lucrari de TNIretiNere..........ooo i 70
Anexa A (informativa) Sistem de evaluare a structurilor rutiere PAVER ............ccoviiiieie e, 72
Anexa B (informativa) Sistem de evaluare a structurilor rutiere PASER ........cccccovvviiiiiiiie e, 73
Anexa C (informativa) Determinarea indicelui de stare a imbracamintei rutiere- PCl .............ccccvveee.. 76
(210 1o o | = - PP PPERPTPP 94
Traducerea autentica a documentului in limba rusa ... 95



CP D.02.27:2023
Introducere

Prezentul normativi reprezinta adaptarea, la conditiile nationale ale Republicii Moldova, a normativelor,
standardelor si instructiunilor din practica mondiala privind lucrarile de intretinere a structurilor rutiere,
inclusiv remedierea degradarilor acestora cum ar fi: AND 547/2013; ,Distress Identification Manual for
the Long-Term Pavement Performence Project” (elaborat si utilizat de Administratia Federala a
Autostrazilor (FHWA) din SUA; ,Catalogue of road defects” (Hong Kong, China, 2013); Guidelines for
Routine Maintenance of Concrete Pavements” (Texas, USA, 2008); ASTM D6433-11, etc.

Drumurile sunt printre cele mai importante active publice ale unui stat. Imbunatétiri rutiere aduc beneficii
imediate si uneori extrem de importante pentru utilizatorii rutieri. Aceasta se manifesta printr-un acces
imbunatatit la pietele de desfacere, spitale, scoli, un confort la circulatie, viteza si siguranta, precum si
o reducere a costurilor de operare a vehiculelor.

Pentru a sustine aceste beneficii, imbunatatirea infrastructurii rutiere, trebuie sa fie urmata de un
program bine planificat de intretinere. Fara intretinerea curenta si periodica, drumurile pot trece rapid
in stare proastd, cu o reducere a posibilitatii de realizare a efectelor mentionate pe termen lung.

Amanarea intretinerii drumurilor rezulta in costuri ridicate directe si indirecte. Daca defectele rutiere sunt
reparate prompt costurile sunt de obicei modeste. in cazul in care defectele sunt neglijate, o sectiune
intreaga de drum poate degrada complet, si care va necesita reconstructie totala cu un cost de trei sau
mai multe ori mai mare fatd de costurile medii de intretinere.

Drumurile neglijate devin din ce in ce mai dificil de utilizat, rezultdnd in cresterea costurilor de operare
a vehiculelor (reparatii mai frecvente, un volum mai mare de combustibil utilizat), precum si o atitudine
retinuta a operatorilor de transport fata de utilizarea drumurilor. Acest lucru impune o povara grea asupra
economiei, in calitate de servicii reduse pentru transportul de pasageri si marfa, ca urmare o reducere
a oportunitatilor de dezvoltare economica si sociala.

O mare parte a problemei intretinerii drumurilor isi are radacinile Tn aspectele sale economice si
institutionale. Stimulentele inadecvate si responsabilitatea slaba deriva din separarea caracteristica a
responsabilitatilor si controlul intre furnizorii si utilizatorii drumurilor. Spre deosebire de majoritatea
celorlalte tipuri de infrastructura, drumurile nu sunt nici construite, nici intretinute de cei care le folosesc
pentru a comercializa productia sau utiliza serviciile acordate
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COD PRACTIC 1N CONSTRUCTII

Ghid privind intretinerea structurilor rutiere
Mocobue No coaepXxaHnio JOPOXHbIX OAEX

Pavement maintenance guide

Data punerii in aplicare: 2023 - 12 - 07

1 Domeniul de aplicare

1.1 Prezentul Cod practic (in continuare Cod) reglementeaza activitatile de intretinere si reparare a
structurilor rutiere a drumurilor.

1.2 Prezentul Cod identificad cauzele si stabileste metodele de prevenire si solutiile tehnice de
remediere a defectiunilor care apar la imbracamintile rutiere moderne.

13 Codul se aplica la intretinerea drumurilor cu urméatoarele tipuri de imbracaminti rutiere:

- imbracaminti bituminoase, executate pe drumuri de categoria tehnica I-V;

- imbracaminti din beton de ciment, executate pe drumurile de categoria tehnica I-1V;

- imbracaminti din macadam, executate pe drumuri de categoria tehnica IlI-V.

1.4 Codul cuprinde:

- tipurile de defectiuni pentru fiecare tip de imbracaminte rutiera moderna din prezentul Cod,;

- cauzele care conduc la aparitia defectiunilor pentru fiecare tip de imbracaminte rutiera existenta;

- solutiile tehnice si tehnologiile pentru prevenirea si remedierea defectiunilor specifice fiecarui tip de
imbracaminte rutiera.

15 in prezentul Cod sunt oferite indrumari, pentru intretinerea imbracamintilor rutiere moderne.

1.6 Prezentul Cod se recomanda administratorilor drumurilor, inginerilor si tehnicienilor care
activeaza Tn reparatia si intretinerea drumurilor publice nationale si locale.

2 Referinte normative

Urmatoarele documente, in totalitate sau partial, sunt referinte normative in acest Cod si sunt
indispensabile pentru aplicarea acestuia. Pentru prezentele referinte, se aplica ultima editie a
documentului la care se face referire (inclusiv, eventualele amendamente).

CP D.02.09:2014 Recomandari privind depistarea si inlaturarea fagaselor de pe
imbracamintile rutiere suple

CP D.02.24:2018 Clasificarea si periodicitatea executarii lucrarilor de intretinere si
reparatie a drumurilor publice

CP D.02.25:2021 Mixturi asfaltice executate la cald

SM SR EN 197-1:2014 Ciment. Partea 1: Compozitie, specificati si criterii de
conformitate ale cimenturilor uzuale

SM SR EN 933-8+A1:2016 Incercari pentru determinarea caracteristicilor geometrice ale

agregatelor. Partea 8: Evaluarea partilor fine. Determinarea
echivalentului de nisip
SM SR EN 12271:2010 Tratamente de suprafata. Cerinte
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SM SR EN 13043:2010 Agregate pentru amestecuri bituminoase si pentru finisarea
suprafetelor, utilizate la constructia soselelor, a aeroporturilor si
a altor zone cu trafic

SM SR EN 13043:2010/AC:2010  Agregate pentru amestecuri bituminoase si pentru finisarea
suprafetelor, utilizate la constructia soselelor, a aeroporturilor si
a altor zone cu trafic

SM SR EN 13036-1:2013 Caracteristici ale suprafetei drumurilor si aeroporturilor. Metode
de incercare. Partea 1: Masurarea adancimii macrotexturii
suprafetei imbracamintei, prin tehnica volumetrica a petei

SM SR 4032-1:2013 Lucrari de drumuri. Terminologie

3 Termeni si definitii

In sensul prezentului Cod se folosesc termenii si definitii din SM SR 4032-1 si CP D.02.24.

4 Dispozitii Generale
4.1 Activitatile de ntretinere si reparare a structurilor rutiere se clasifica in:

a) lucrari si servicii planificate;
b) lucrari accidentale.

4.2 Lucrarile si serviciile de intretinere planificate pot fi:

a) servicii pregatitoare aferente intretinerii si repararii structurilor rutiere;
b) lucrari si servicii privind intretinerea curenta a structurilor rutiere;
c) lucrari si servicii privind intretinerea periodica a structurilor rutiere.

4.3 intretinerea structurilor rutiere cuprinde pe langa lucrarile propriu-zise si 0 serie de servicii
pregatitoare, Tncepand de la gestionarea retelei de drumuri, intocmirea documentatiilor tehnico-
economice si asigurarea calitatii, pana la controlului mijloacelor de transport care circula pe drumurile
intrtinute.

Serviciile pregatitoare aferente intretinerii structurilor rutiere a drumurilor publice sunt urmatoarele:

I Gestionarea drumurilor publice:

a) Cadastrul drumurilor publice;

b) Cartea constructiilor si arhiva de documente;

c) Postutilizarea drumurilor publice;

d) Asigurarea pazei patrimoniului drumurilor publice (poduri tuneluri, sectii, baze districte, ateliere,

sedii, etc.)

e) Retea de radio telefon, teletransmisie la retele locale si nationale;

f)  Sistemul de administrare optimizata a drumurilor publice:

- Banca de date tehnice rutiere;

- Exploatarea si dezvoltarea sistemului de administrare optimizata PMS si BMS;

- Gestiunea traficului rutier;

- Investigarea si expertizarea retelei de drumuri publice prin masuratori cu aparatura si revizii ale starii
acestora;

- Concesionari si arendari legate cu drumurile publice;

Il Intocmirea documentatiilor tehnico-economice pentru lucrarile de intretinere si reparatii drumuri
publice;

1 Asigurarea calitatii si controlul tehnic al calitatii, activitate laboratoare si consultanta,;
v Studii, cercetari, experimentari:

a) Studii si experimentari privind siguranta circulatiei rutiere;
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b) Studii sl experimentari pentru realizarea imbracamintei rutiere cu caracteristici superioare;
c) Alte studii sl cercetari pentru indeplinirea obiectului de activitate, inclusiv urmarirea in exploatare
a sectoarelor experimentale pe termen lung;

\% Coordonarea dezvoltarii unitare a drumurilor publice:

a) Elaborarea studiilor si prognozelor pentru intretinerea, dezvoltarea unitara sl sistematizarea
drumurilor publice;

b) Elaborarea normelor specifice sectorului de drumuri publice;

C) Asigurarea indrumarii tehnice si metodologice a unitatilor de administrare a drumurilor publice;

d) Activitati functionale, gestionarea vinetelor etc.

e) Activitati de protocol, prezentare si de publicitate, schimburi reciproce etc.;

f) Pregatirea, perfectionarea si specializarea personalului;

Q) Coordonarea dezvoltarii sistemului informatic integrat al drumurilor publice.

Vi Monitorizarea controlului mijloacelor de transport pe drumurile publice.

4.4 Necesitatea intretinerii unei structuri rutiere poate fi prognozata destul de precis reiesind dintr-
un set de caracteristici, cum ar fi: varsta, conditiile climaterice, traficul, standardele de proiectare,
calitatea lucrarilor si activitatilor de construire si intretinere ulterioara. Dintre acestea, varsta, traficul si
calitatea lucrarilor sunt de o importanta deosebita.

4.5 Volumul de trafic este determinant pentru deciziile privind intretinerea. Daca fondurile sunt
insuficiente poate fi mai eficienta pastrarea drumurilor cu trafic intens in conditii satisfacatoare sau bune
si sa fie redusa substantial intretinerea drumurilor cu trafic mic. Chiar daca fondurile nu sunt limitate,
este economic nejustificata reparatia complexa a drumurilor asfaltate cu trafic mic. Daca fondurile sunt
foarte restranse, mai benefic ar fi Iasarea sa se deterioreze mai departe drumurile cu trafic sub 100
vehicule pe zi si sa se efectueze doar o intretinere minima pentru a asigura circulatia.

4.6 In cazul in care volumul de trafic indic& ranforsarea, la stabilirea capacitatii portante trebuie sa
se tinad cont de probabilitatea intretinerii ulterioare insuficiente, precum si de cresterea excesiva a sarcinii
pe axa. Daca probabilitatea este mare, structurile rutiere trebuie cat mai curand ranforsate la capacitatea
portantd necesara si nu pe etape. In acest caz costul va fi mai mare, si resprctiv volumul alocatiilor
stabilit va asigura ranforsarea pe o lungime mai mica.

4.7 Structura rutiera este conceputa initial pentru o anumita durata de viata, prin predictii cu privire
la volumul de trafic greu, si in functie de limita de incarcare maxima reglementatd pe axa. Daca in
realitate traficul greu are o pondere mai mare decéat era de asteptat sau daca limita sarcinii pe axa nu
este respectata, structura rutiera oboseste si imbatraneste prematur.

4.8 Este considerat ca defectiunea cauzata de trecerea unei axe este proportionald cu sarcina la
puterea a patra pe acea axa.

4.8.1 Compararea impactului camioanelor si autoturismelor:

a) De exemplu un autoturism, a carui 2 axe sunt incarcate fiecare a cate 0,6 tone provoaca
defectiunea egala cu:

Degautotur. = 2 X (Coef. x 0,64) [valoarea Coeficientului nu conteaza in acest caz]

b) Similar un camion mult supraincarcat, cu 5 axe, fiecare incarcate cu 12 tone provoaca
defectiunea egala cu:

Degcamion=5 X (Coef. x 124) =5 x (Coef. x (0,6 x 2 x 10) 4) =5 x 10*x 23x 2 x (Coef. x 0,6%)
Observam ca rezultatul obtinut poate fi prezentat dupa cum urmeaza:
[5 x 10% x 23] x [2 x (Coef. x 0,6%)] = 400 000 x Degautotur.
Astfel o singura trecere al acestui camion va deteriora structura rutierd care va fi echivalentd cu
400 000 de treceri a unui autoturism.
5 Clasificarea lucrarilor de intretinere a structurilor rutiere

3
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5.1 Structura rutierd fiind expusa solicitarilor de transport si factorilor climatici devine cea mai
sensibila parte a drumului. Intretinerea acesteia devine primordiala din punct de vedere a sigurantei
circulatiei rutiere si cheltuielilor eficiente ale mijloacelor financiare.

5.2 Lucrarile de intretinere periodicd si curentd a structurilor rutiere in functie de posibilitatile
financiare ale administratorului si de starea retelei de drumuri pot fi de tip preventiv si curativ.

5.2.1 Intretinerea preventiva (de tip preventiv) are ca scop de a interveni cu diferite tipuri de lucrari de
protejare Tnainte de aparitia defectiunilor, aménarea aparitiei si dezvoltarii deteriorarilor, reducerea
necesitati de intretinere corectiva si de urgenta. Se considera ca intretinerea curenta si cea periodica
poartd caracter preventiv, in cazul in care limiteaza consecintele tuturor factorilor de deteriorare a
structurilor rutiere.

Intretinerea preventiva este planificata. Ea include metode economic eficiente de tratamente a structurii
rutiere existente, care o pastreaza, reduc pe termen lung ritmului de deteriorare si mentin sau
imbunatatesc starea functionala a acesteia (fara a creste capacitatea portanta).

5.2.2 Tntre’;inerea curativa (de tip corectiv) se aplica de regula in conditiile unui buget restrictiv si
cuprinde executarea lucrarilor punctuale, functie de degradarile ce apar, asigurandu-se niveluri de
serviciu minim admisibil, necesitand personal numeros avand in vedere volumul mare de lucrari care
au o productivitate si eficienta foarte scazuta

5.2.3 Diferentele dintre intretinere preventiva si cea corectiva sunt in termeni si costuri. Intretinerea
corectiva are un caracter reactiv si se face dupa aparitia necesitatii de reparare. Intarzieri a intretinerii
corective impune costuri si mai mari, deoarece defectele si gravitatea lor continua sa creasca.

5.2.4 Intretinere de urgenta cuprinde interventii rezultate din situatii neprevazute, care necesita actiuni
de reparatii cat mai curand posibil (pagube datorate inundatiilor, alunecarilor de teren etc.) dupa
eveniment, generand daune inclusiv n timpul evenimentului.

Intretinerea de urgenta este de multe ori legata de siguranta si de timpul de parcurs, costul nefiind
considerat ca factor principal. De asemenea, materialele care nu pot fi acceptate pentru intretinerea
preventiva sau corectiva, pot fi cea mai buna alegere pentru situatii de urgenta.

Nu exista limite clare Tntre intretinere preventiva si cea corectiva precum si intre intretinerea corectiva
si cea de urgenta. Toate tipurile de intretinere sunt necesare intr-un program complet de conservare a
imbracamintei rutiere.

5.3 Imbracamintea rutierd, ca parte a structurii rutiere, fiind cea mai expusa factorilor exteriori,
degradeaza in primul rdnd. Totodata defectiunile aparute pe suprafata acesteia pot fi observate vizual
in cadrul inspectarilor permanente a starii drumului.

Intretinerea corespunzatoare a imbracamintei rutiere este cheia conservarii structurii rutiere.

5.4 Pentru definirea conditiilor de suprafata, stabilirea unui diagnostic al problemelor intalnite si
alegerea celei mai adecvate tehnologii de remediere este importantd descrierea exacta a defectiunilor
de suprafata a imbracamintei rutiere.

Ca urmare este esential ca inginerii implicati la intretinerea drumurilor s& aiba un limbaj comun la
descrierea defectiunilor depistate pe suprafata unei imbracaminti rutiere.

6 Defectiuni ale structurilor rutiere. Prescriptii generale

6.1 Pentru o planificare adecvata a activitatilor de intretinere preventiva, precum si pentru realizarea
intretineri corective si de urgenta este necesara o inspectare vizuala continua a retelei de drumuri in
vederea stabilirii starii tehnice a acesteia.

6.2 Prezentarea fiecarei defectiuni include urmatoarele elemente:

4
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a) Descriere;
b) Nivelul de severitate;
c) Cauze probabile.

6.2.1 Descrierea prezinta o scurtd caracterizare a defectiunii. Este de dorit ca denumirea sa exprime
intocmai aspectul exterior al defectiunii. Unele defectiuni observate nu ar putea fi incadrate in unul s-au
altul tip de defectiuni particulare. Aceasta este influentata, pe de o parte, de simplificarea tipurilor de
defectiuni si pe de alta parte de imbinarea intr-o singura defectiune mai multor defectiuni (de exemplu:
o combinatie din fisuri, fagase si refulari).

6.2.2 Nivelul de severitate prezintd cat e de grava starea defectiunii sau degradarii. In general, pentru
fiecare defectiune, sunt stabilite trei niveluri de severitate care includ urmatoarele notiuni:

a) Scéazut - corespunde stadiului initial de deteriorare: primele semne apar uneori intermitent pe un
segment de drum si evaluatorul trebuie sa fie atent pentru a detecta simptomele deteriorarii. Acest
nivel este adesea dificil de perceput pentru un observator care calatoreste intr-un vehicul la o
viteza de circa 50 km / h. La viteza maxima admisa, confortul la volan nu este afectat sau este
foarte mic;

b) Mediu - indica o deteriorare continua, care este usor perceptibild pentru un observator care se
deplaseaza cu o viteza de circa 50 km / h. La viteza maxima permisa, confortul la mers este
afectat simtitor de majoritatea deteriorarilor;

C) Ridicat - indica faptul ca degradarea este accentuata si evidenta, chiar si pentru un observator
care se deplaseaza la viteza maxima permisa. Confortul de deplasare este in general diminuat
si, in unele cazuri, siguranta la viteza maxima permisa poate fi compromisa. La atingerea acestui
nivel o reparatie sau o corectie trebuie luata in considerare cat mai curand posibil.

6.2.3 Cauze probabile sunt cele mai plauzibile si cele mai frecvente care pot fi asociate cu
defectiunea.

6.3 Tipurile de defectiuni din prezentul Cod sunt specificate pentru fiecare tip de imbracéminte
rutiera astfel:

- defectiuni ale imbracamintilor bituminoase;

- defectiuni ale imbracamintilor din beton de ciment;
- defectiuni ale imbracamintilor tip macadam.

7 Defectiuni ale structurilor rutiere cu imbracaminti bituminoase, prevenirea
si remedierea acestora

7.1 Clasificarea defectiunilor

7.1.1 Tipurile de defectiuni ale imbracamintilor bituminoase sistematizate conform punctului 6.3 sunt
prezentate in tabelul 1.

Tabelul 1
Clasificarea defectiunilor Tipul defectiunii Umt?teavde
J ; masura

suprafata slefuita m?
suprafata exudata m?

Defectiuni ale suprafetei de rulare suprafata siroita m2

(simbol DSR) suprafata poroasa m?
suprafata cu ciupituri m?
suprafata valurita si refulari m?2
(continu&)
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Tabelul 1 (sfarsit)

Clasificarea defectiunilor Tipul defectiunii Umt:altea“de
; ’ masura
gropi numar si m?2
pelada m2
Defectiuni ale imbracamintei rutiere rupturi de margine m.l. si m?
(simbol DIR) fisuri si crapaturi in stratul de uzura* m.l.
fagase? m2
plombari numar si m?
. N fisuri si crapaturi m.l., m2
Defectiuni ale structurii rutiere R 2
imbol DSTR faiantari m
(simbo ) fagase® m?2
degradari din inghet-dezghet numar si alte
Defectiuni ale complexului rutier respective
(simbol DCR) tasari locale numar si m2
gropi# numar si m?

NOTA 1 — Cauzele degradérii - mixtura necorespunzatoare (bitum ars sau insuficient, agregate murdare,
compactare insuficienta).

NOTA 2 — Cauzele degradarii - temperaturi mari in mixtura asfaltica.
NOTA 3 — Cauzele degradérii - defectiuni ale structurii rutiere.

NOTA 4 — Cauzele degradérii - complex rutier subdimensionat, trafic greu.

7.1.2 Defectiunile imbracamintilor bituminoase se clasifica in functie de urgentele de remediere in
defectiuni usoare, mijlocii si grave, conform tabelului 2.

Urgentele de remediere a defectiunilor din tabelul 2 tin cont de efectul lor asupra desfasurarii normale
a traficului rutier, modul in care afecteaza siguranta circulatiei si de influenta lor asupra comportarii in
exploatare a imbracamintilor rutiere bituminoase, si anume:

- prin lucrari de interventie de urgenta in scopul prevenirii extinderii degradarilor imbracamintei
bituminoase si al asigurarii sigurantei circulatiei;

- prin aplicarea unor tehnologi, care permit eliminarea cauzelor, care au condus la defectiuni grave
ale imbracamintei bituminoase sau ale structurii rutiere.

Tabelul 2
Urgenta Gradul de severitate a Tipul defectiunii
remedierii defectiunii
gropi
valuriri si refulari mari
I Defectiuni grave degradari provocate de inghet-dezghet
tasari locale
fagase longitudinale avansate
pelade

suprafata slefuita

valuriri si refuldri in stare incipienta
Il Defectiuni mijlocii suprafata exudata

fisuri si crapaturi

rupturi de margine

fagase longitudinale incipiente
suprafata cu ciupituri

suprafata siroita

suprafatéd poroasa

pelada la tratamente bituminoase

1] Defectiuni usoare
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7.1.3  Defectiunile imbracamintilor bituminoase se datoreaza in general urméatoarelor cauze:

- exploatare in conditii de trafic intens si greu;

- capacitate portanta a complexului rutier necorespunzatoare;

- calitate necorespunzatoare a materialelor utilizate la constructie;

- executia lucrarilor in conditii de calitate necorespunzatoare;

- conditii de exploatare agresive neluate in calcul la proiectare, de exemplu: circulatia unor vehicule
incarcate peste limitele admise;

- lipsa de intretinere adecvata conditiilor climaterice, de trafic si duratei de exploatare.

7.1.4 Interventiile pentru remedierea defectiunilor trebuie sa se efectueze prin tehnologii adecvate si
la momentul oportun, asigurandu-se astfel optimizarea utilizarii resurselor financiare disponibile. Este
imperios necesar a se efectua o expertiza tehnica a drumurilor cu mijloace tehnice specifice, care ar
permite evaluare starii tehnice si, in continuare, stabilirea strategiilor si solutiilor tehnice de interventie.
Influenta diferitelor grupe de cauze asupra aparitiei unui anumit tip de defectiune este prezentata in
tabelul 3.

7.1.5 Din tabelul 3 iese in evidentd faptul cad grupele de cauze: calitatea materialelor, executia
lucrarilor si activitatile de intretinere, au o influentd mai mult sau mai putin importantd asupra majoritatii
tipurilor de defectiuni. Pentru evitarea aparitiei defectiunilor la imbracamintile rutiere bituminoase, in
scopul asigurarii unei viabilitati corespunzatoare a drumurilor se impune ca la constructia si intretinerea
drumurilor sa se urmareasca:

- utilizarea unor materiale cu caracteristici corespunzatoare, conform normativelor in vigoare;

- executarea unor lucrari de foarte buna calitate, cu respectarea stricta a tehnologiilor prescrise de
normative si a parametrilor prevazuti in proiecte;

- intretinerea drumurilor prin lucrari de calitate, executate la timp, urmarindu-se asigurarea unui
caracter preventiv activitatii de intretinere.

In ceea ce priveste grupele de factori: trafic, capacitate portanta, conditiile de exploatare si de mediu,
se remarca influenta acestora indeosebi asupra defectiunilor structurii rutiere si ale complexului rutier.

7.1.6 Pentru evitarea defectiunilor structurii rutiere se impun urmatoarele masuri:

- dimensionarea corespunzatoare a structurilor rutiere, conform normativelor de dimensionare, pe
baza unor studii si cercetari referitoare la: traficul de calcul, portanta patului drumului (studii
geotehnice, masurari de deformabilitate etc.) si caracteristici de deformabilitate ale straturilor
existente (masurari de deformabilitate, analize de laborator etc.);

- protejarea straturilor rutiere si a paméantului din patul drumului de actiunea apelor prin luarea
masurilor necesare pentru evacuarea acestora si etansarea imbracamintei rutiere;

- asigurarea stabilitatii la inghet-dezghet;

- ranforsarea complexelor rutiere cu durata de exploatare depasita;

- controlul traficului din punct de vedere al tonajului si a Tncarcarii pe axa.

7.1.7 Remedierea acestor defectiuni trebuie sa se realizeze, in functie de modul in care afecteaza
siguranta circulatiei si de influenta lor asupra comportarii in exploatare a structurii rutiere, si anume:

- prin lucrari de interventie de urgenta in scopul prevenirii extinderii degradarilor imbracamintei
bituminoase si al asigurarii sigurantei circulatiei;

- prin aplicarea unor tehnologii care permit eliminarea cauzelor care au condus la defectiuni grave
ale imbracamintei bituminoase sau ale structurii rutiere;

- intretinerea drumurilor prin lucrari de calitate, executate la timp, urmarindu-se asigurarea unui
caracter preventiv activitatii de intretinere.

In ceea ce priveste grupele de factori: trafic, capacitate portanta, conditile de exploatare si mediu
inconjurator, se remarca influenta acestora indeosebi asupra defectiunilor structurii rutiere si ale
complexului rutier.






CP D.02.27:2023

Tabelul 3
DSR DIR DSTR DCR
Tip defectiune
3 : K
9 ] ) " o] . ) — £ — — = 5 %
Grupa cauze Se|E8|T,|E8|E5|0s| _ | e |T2|75|03 |55 | B 53] |83
SS|S2ISBSESE 555 |5 293E(80 35 | (895 |5E %
Factor Fald%|3w|3832|8¢8 6 | & |2E|2F|E5 2% | |£8| 6 (82| 8
Trafic Trafic greu X X XX | XX | X [ XX | XX | XX XX XX | XX | XX | XX | X
Trafic canalizat X XX | XX XX X | XX X X
Capacitatea Capacitatea portanta redusa X XX | XX XX XX | XX | X X X
portanta Capacitatea portantd neuniforma X X | XX X XX X X X X
Neasigurare la inghet-dezghet X X X X XX | X X | XX
Calitatea Consistenta bitumului (moale) X XX XX | X X X X
materialelor Agregate alterate, murdare cu impuritati XX X XX X | XX
Densitatea redusa a agregatelor XX
Filer cu cocoloase X
Pamant geliv X X X X X X XX
Executia Dozaj liant - exces XX XX | X XX XX | X
lucrarilor Dozaj agregate - schelet mineral slab XX | X XX X
Asternere (temperatura scazuta) X X X | XX XX | X XX X X
Amorsare X X XX X
Compactare insuficienta XX X X X XX X | XX | X XX
Bitum ars XX XX X X X X XX
Lipsa incadrari X XX X
Defectiuni ale patului drumului X X X X X XX
Conditii de | Drenare si evacuare ape nesatisfacatoare XX X XX | X [ XX [ XX | X
exploatare si | Temperatura atmosferica ridicata sau variatii XX X X | XX X X | XX
mediu mari de temperatura in intervale scurte de
timp
Durata exploatare depasita (oboseald) X XX XX X XX XX | X | XX
Contractia fundatiei XX XX X
Contaminare cu argila X X XX X XX | XX | X | XX
Lipsa etanseitate imbracaminte X X X X XX X
Lucrari de | Calitatea necorespunzatoare a lucrarilor X XX | X XX | XX X X X XX | XX X
intretinere Amanare lucrari de intretinere X X XX X X X XX | X | XX | X

XX — Influenta importanta

X — Influenta redusa
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7.2  Defectiuni ale suprafetei de rulare

7.2.1 Suprafata slefuita (eng - Polishing, ru - nonuposka)

Descrierea. Suprafata slefuitd se prezinta lucioasa, fara nici un fel de asperitati, de culoare mai deschisa
(figura 1). Ea reprezinta un pericol real in circulatie Tn cazul suprafetei umede ce favorizeaza deraparea

autovehiculelor.

Suprafetele slefuite apar mai frecvent in curbe, la intersectii si in general Tn locurile unde conducatorul
auto este obligat sa accelereze sau sa decelereze.

Suprafata se considera slefuitd in cazul in care rugozitatea masuratéd conform SM SR EN 13036-1
depaseste 0,2.

Figura 1 - Suprafata slefuita

Niveluri de severitate

Nu i se atribuie niveluri de severitate.
Cauzele aparitiei suprafetelor slefuite pot fi:

- evident, cauza principala o constituie traficul intens care, la o durata de exploatare indelungata,
conduce la slefuirea, lustruirea, uzarea agregatelor din stratul de rulare;

- imbracaminte bituminoasa realizata din mixturi asfaltice cu continut ridicat de fractiuni fine;

- utilizarea unor agregate naturale, cu rezistenta redusa la slefuire, pentru prepararea mixturilor
asfaltice;

- trafic intens;

- declivitati mari;

- curbe cu raza mica.

Prevenirea sau intarzierea aparitiei suprafetelor slefuite se realizeaza prin:

- executarea stratului de uzura din betoane asfaltice rugoase;

- utilizarea in stratul de uzura a criblurilor de buna calitate din roci dure, care sa prezinte o mare
rezistenta la slefuire si o adezivitate superioara fata de bitum;

- efectuarea compactérii cu compactoare pe pneuri si la o temperatura ridicata (110°C - 120 °C);

- dupa terminarea compactarii sa se evite efectuarea asa numitei inchideri a suprafetei, indeosebi
n curbe cu profil transversal convertit sau suprainaltat.

Remedierea suprafetelor slefuite se realizeaza prin:
- executarea de tratamente bituminoase rugoase cu 0,5 kg/m? - 0,8 kg/m? bitum si 10 kg/m? -

13 kg/m? criblura conform documentelor normative tehnice in vigoare;
- executarea de covoare asfaltice din betoane asfaltice rugoase;
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- cand suprafata partii carosabile prezinta si alte tipuri de defecte se poate executa un covor asfaltic
rugos sau de tip clutaj - tratarea Tnainte de finalizare a compactarii a stratului de uzura cu criblura
preanrobata sort 8-16 mm.

7.2.2 Suprafata exudata (eng. — bleeding (sin. flushing); ru. — ,noTeHne” NOKPbLITUS)

Descrierea. Suprafata exudata se caracterizeaza prin exces de bitum (figura 2). De obicei se manifesta
pe urma rotilor. Suprafata de uzura prezintd pete de culoare inchisa, neagra, lucioasa, produse de
migrarea bitumului catre suprafata, liantul gasindu-se in exces. Fenomenul este neplacut pentru ca
adera la pneuri. Suprafata cu exces de bitum este deosebit de periculoasa prin faptul ca favorizeaza
deraparea.

Evaluarea acestui tip de degradare se face prin masurarea suprafetei imbracamintii afectate.

Figura 2 - Suprafata exudata

Niveluri de severitate

Niveluri de severitate se atribuie dupa cum urmeaza:

- nivel scazut de severitate (S), cand suprafata imbracamintii se coloreaza usor cu bitumul in exces
(figura 3, a);

- nivel mediu de severitate (M), cand o parte din suprafata este afectata de bitumul ih exces (figura
3, b);

- nivel ridicat de severitate (R), cand suprafata drumului devine lucioasa datorita bitumului in exces,
iar agregatele sunt acoperite cu un strat de bitum (figura 3, c).

b

a) — nivel de severitate scazut; b) — nivel de severitate mediu; c) — nivel de severitate ridicat

Figura 3 — Nivele de severitate ale suprafetei exudate

10
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Cauzele aparitiei suprafetei exudate pot fi:

- continut ridicat de bitum (peste limita admisa) al mixturilor asfaltice folosite la executarea stratului
de uzurg;

- dozaj de bitum peste limita superioara admisa la executarea tratamentelor bituminoase;

- folosirea unui bitum cu vascozitate redusa (penetratie peste 120 (1/10 mm));

- temperatura ridicata a mediului ambiant;

- circulatie intensa;

- compactarea insuficienta la punerea in opera a stratului de uzura din mixtura asfaltica;

- amorsarea stratului suport cu o cantitate prea mare de bitum (peste 0,5 kg/m? - 0,6 kg/m?).

Prevenirea aparitiei suprafetei exudate se poate realiza prin:

- stabilirea si aplicarea dozajelor la prepararea mixturilor asfaltice si executia tratamentelor
bituminoase;

- alegerea tipului de bitum adecvat;

- amorsarea stratului suport cu maximum 0,3 kg - 0,4 kg de bitum rezidual pe metru patrat;

- compactarea corespunzatoare a straturilor bituminoase;

- respectarea regimului de temperaturi la fabricarea si punerea in opera a mixturilor asfaltice

- reorientarea, redirijarea circulatiei, in special cea grea, pe alte trasee pana la remedierea
degradarii, poate sa limiteze fenomenul.

Remedierea suprafetelor exudate se face prin saturarea cu criblurd 4 mm - 8 mm, nisip de concasare
sort 0 mm - 4 mm, cu caracteristici conform SM SR EN 13043 si SM SR EN 13043/AC, provenite din
roca dura. Operatia se poate face mecanic, atunci cand se trateaza suprafete intinse, sau manual pentru
suprafete mici, izolate. Se recomanda, daca este posibil, ca materialul sa fie preincalzit la
120 °C - 130 °C si cilindrat usor.

Tratamentele bituminoase trebuie tinute sub observatie, iar suprafetele ce prezintd exces de bitum sa
fie semnalizate corespunzator si tratate urgent. n cazul in care excesul de bitum pe anumite portiuni
este mare, pentru evitarea formarii ddmburilor se recomanda tratarea suprafetei cu filer, nainte de
asternerea criblurii.

7.2.3 Suprafata siroita (eng. - non-survival of surface treatment; ru. — obnbiceHne B BUAe
NPOAOSIbHLIX MNOSOC)

Descriere. Suprafata siroitd apare in cazul tratamentelor bituminoase si are aspect de suprafata vargata,
cu fasii longitudinale de cativa centimetri 1&time pe care nu exista tratament bituminos, alternand cu
suprafete pe care tratamentul se prezinté bine (figura 4). Acesta are un aspect inestetic, insa nu jeneaza
in mod deosebit participantii la circulatie.

Al T

Figura 4 - Suprafata siroita
Cauzele aparitiei acestei defectiuni sunt:

- raspandirea neuniforma a liantului bituminos la executarea tratamentului bituminos, datorita
infundarii unor duze ale raspanditorului;

- reglarea necorespunzatoare a inaltimii rampei de stropire;

- utilizarea unor agregate naturale murdare;

- curatarea necorespunzatoare a suprafetei stratului suport pe care se executd tratamentul

11
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bituminos;
- suprafata umeda a stratului suport.

Prevenirea aparitiei suprafetelor siroite se realizeaza prin luarea urmatoarelor masuri:

- mentinerea duzelor autostropitorului intr-o stare corespunzatoare pentru a evita infundarea lor, prin
verificarea Tnainte de Tnceperea lucrului, conform SM SR EN 12271 si eventual desfundarea
acestora,;

- folosirea unui liant fara impuritati cu vascozitate adecvata;

- mentinerea bitumului la o temperaturd adecvata stropirii (180 °C);

- 1ncazul infundarii duzelor, operatia de stropire a liantului trebuie oprita imediat pentru aducerea in
stare de functionare a duzelor.

Remedierea acestei defectiuni se realizeaza prin executarea unui nou tratament pe suprafetele
neacoperite de primul tratament, prin raspandirea liantului bituminos cu lancea raspanditorului pe zona
fara liant, urmata de raspéandirea agregatului natural si efectuarea unei cilindrari usoare.

Remedierea suprafetei siroite trebuie sa se realizeze cu acelasi tip de liant bituminos si de agregat
natural folosite la executarea tratamentului bituminos.

Operatia de remediere trebuie sa se faca cat mai urgent posibil, de regula imediat dupa executarea
tratamentului bituminos.

In cazul in care suprafata afectaté este mare, se reface tratamentul pe intreaga suprafata sau se aplica
un slam bituminos.

7.2.4 Suprafata poroasa (eng. — porous surfacing; ru. — nOpucToe nokpbITHe)
Descrierea. Suprafata poroasa are culoare mai deschisa si se caracterizeaza prin continut redus de

bitum si absorbtie de apa mare, peste limitele admise de CP D.02.25. Uneori porii se observa cu ochiul
liber.

Figura 5 - Suprafata poroasa

Cauzele aparitiei suprafetelor poroase pot fi:

- continut redus de bitum Tn mixtura asfaltica;

- compozitie granulometrica necorespunzatoare a agregatului natural;
- compactarea insuficienta sau la temperaturi prea mici, sub 100 °C;
- nerealizarea gradului de compactare;

- executarea imbracamintei bituminoase in anotimpul rece.

Prevenirea aparitiei suprafetelor poroase se face luadnd urméatoarele masuri la fabricarea si punerea in
opera a mixturilor asfaltice:

-  folosirea agregatelor naturale cu rezistentd la fragmentare (coeficient LA) corespunzatoare
prevederilor CP D.02.25, pentru evitarea spargerii granulelor sub actiunea traficului si a utilajelor
de compactare si crearea gropitelor in stratul de rulare;

- stabilirea corecta a compozitiei mixturii asfaltice si respectarea dozajului de bitum;

- realizarea unei granulozitati corespunzatoare pentru agregatul natural;

12
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compactarea corespunzatoare, imediat dupa asternerea mixturii asfaltice, la temperaturile
prescrise de prescriptiile tehnice in vigoare;

executarea lucrarilor in anotimpul calduros;

luarea unor masuri speciale de etansare (tratamente bituminoase, badijonari etc.) pentru
imbracamintile situate in zone umbrite, cu umiditate excesiva sau executate in sezonul rece;
inchiderea cu nisip bitumat a suprafetei imbracamintei.

Remedierea suprafetelor poroase vizeaza impermeabilizarea Tmbracamintei bituminoase pentru
evitarea infiltratiilor de apa si a dezanrobarii agregatelor. In acest scop este necesar a se lua una din
urmatoarele masuri:

executarea unui tratament de etansare cu bitum cald si criblura 5-10 (3-8) mm;

executarea unui tratament cu emulsie bituminoasa cationica in cantitate de 1,1 kg/m? bitum
rezidual si 8 kg/m? - 10 kg/m? criblura sort 3-8 mm;

badijonarea prin pulverizare cu emulsie bituminoasa cationica cu rupere rapida, diluata cu apa
curata nealcalina, in proportie de 1 : 1 si raspandirea a 4 kg nisip natural curat (0 - 3 mm) pe
metru patrat;

badijonarea cu suspensie de bitum filerizat, aplicand 1,5 kg/m? - 2 kg/m? suspensie diluata
(1,5 % continut de bitum) si raspandirea de 3 kg/m? - 5 kg/m? nisip de concasaj;

executarea de covoare asfaltice peste suprafetele poroase extinse pe sectoare largi. in general,
daca suprafetele poroase afecteaza suprafete mari pe drumuri cu trafic intens, pentru remedierea
lor se recomanda tratamentele bituminoase si aplicarea slamurilor bituminoase. Badijonarile se
recomanda pentru tratarea unor suprafete poroase izolate, pe drumuri cu trafic redus avand in
vedere faptul ca pot genera suprafete lunecoase.

Masurile pentru etansarea suprafetelor poroase sunt eficiente numai partial, pentru ca in fond
imbracamintea ramane cu defectiuni, care conduc la micsorarea duratei de exploatare a acesteia, iar
pe de alta parte, sub circulatie, datoritd compactarii ulterioare, se pot produce tasari neuniforme, care
au un efect negativ asupra planeitatii suprafetei de rulare.

7.2.5 Suprafata cu ciupituri (eng. — raveling; ru. — BblkpalLMBaHUe NOKPLITUS)

Descriere. Acest tip de degradare apare datorita desprinderii particulelor de agregate din imbracaminte
cu aparitia de mici gropi cu diametrul de pana la 20 mm, pe adancimea stratului de uzura. Ciupiturile
pot sa apara izolate (2 — 3 ciupituri pe m?2) sau grupate (intr-un numar mare pe m?), figura 6.

Figura 6 - Suprafata cu ciupituri

Nivel de severitate

in functie de gravitatea defectiunii se atribuie trei nivele de severitate (figura 7) , dupa cum urmeaza:

nivel scazut de severitate (S), cand agregatele sau bitumul incep sa se uzeze cu pierdere de

agregate (lipsesc de la 5 pana la 20 de particule de agregat grosier pe metru patrat sau agregate

lipsa reprezintd mai putin de 2 la suta din suprafata totala examinata);

nivel mediu de severitate (M), cand suprafata imbracamintii devine aspra, existand desprinderi de
materiale (lipsesc de la 21 pana la 40 de particule de agregat grosier pe metru patrat sau agregate
lipsa reprezinta de la 2 pana la 10 la suta din suprafata totala examinata);
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- nivel ridicat de severitate (R), cand suprafata imbracamintii este foarte aspra si se desprind
particule pe suprafete mari (lipsesc de peste 40 de particule de agregat grosier pe metru patrat sau
agregate lipsa reprezinta de peste 10 la suta din suprafata totala examinata).

a) b)

a) - nivel scazut de severitate (S); b) - nivel mediu de severitate (M); c) - nivel ridicat de severitate (R)
Figura 7 — Nivele de severitate ale suprafetelor cu ciupituri

Cauzele aparitiei ciupiturilor pot fi:

- la imbracamintile executate cu nisip bituminos, impuritatile existente in nisipul bituminos (bulgari
mici de argila sau calcar, resturi de carbune, lemn etc.) care sub efectul circulatiei sunt sfaramate
si eliminate;

- neuniformitatea agregatului natural din punct de vedere al duritatii, granulele din roca geliva,
alterata sau moale, putand fi sfaramate la punerea in opera prin compactare sau sub efectul
pneurilor autovehiculelor si scoase din stratul de uzura ramanand golurile respective;

- utilizarea la fabricarea mixturii asfaltice, pentru stratul de uzura, a unui filer cu cocoloase avand
umiditate mare.

Ciupiturile mai pot aparea pe unele sectoare de drum in apropierea carora se gasesc balastiere n
exploatare, fiind cauzate de pietrisul care cade din mijlocul de transport pe partea carosabila si care
este presat prin circulatie in stratul de uzura lasand urme sub forma de gropiti.

Prevenirea ciupiturilor in imbracamintile bituminoase se poate realiza prin:

- utilizarea unui nisip bituminos fara impuritati;

-  folosirea la prepararea mixturilor asfaltice a unor agregate naturale nealterate, care sa aiba aceeasi
duritate (evitarea utilizarii agregatelor de balastiera in stratul de uzura);

- utilizarea agregatelor naturale curate si fara impuritati;

- utilizarea unui filer corespunzator (uscat si fara cocoloase).

Remedierea suprafetelor cu ciupituri in cazul aparitiei acestora pe suprafete intinse, se poate face prin
executarea de tratamente bituminoase sau slamuri bituminoase pe suprafetele afectate.

n cazul aparitiei izolate a ciupiturilor nu se impun masuri speciale de remediere, avand in vedere faptul
ca aceste suprafete nu deranjeaza circulatia. Deoarece apa stagneaza in gropitele existente accelerand
procesul de deteriorare, sectoarele respective se vor tine sub observatie, iar eventualele degradari care
vor aparea trebuie reparate.

7.2.6  Valuriri si refulari (eng. — corrugations and shoving; ru. — BonHb! 1 casuru)

Descriere. Suprafata valurita se prezinta cu denivelari in profilul longitudinal sub forma unei table
ondulate. Frecventa valuririlor este de aproximativ 1 m, iar amplitudinea poate varia de la 10 mm -
15 mm la 30 mm - 40 mm. Valuririle sunt datorate franarii sau accelerarii vehiculelor si sunt localizate
in pante, curbe sau intersectii. Suprafata de imbracaminte afectatd se masoara in metri patrati (m?).
Tipul de degradare dat este prezentat schematic in figura 8, precum si pe foto din figura 9.
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Deplasare verticala

Sens de circulatie
-

a) b)

lligansk co.ua

Figura 9 - Valuriri pe suprafata imbracamintei

Refularile se manifesta prin migrarea materialului devenit plastic spre lateral, sub actiunea traficului, cu
afectarea partilor laterale (borduri, acostamente) figura 10.
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a) b

a) — refulare spre acostament; b) — refulare spre bordura
Figura 10 - Refulari

Valuririle si refularile sunt intalnite mai des la straturi de uzura din mortar asfaltic, mixturi confectionate
cu nisip bituminos si la asfalt turnat.

Nivel de severitate
Acestui tip de degradare nu i se atribuie nivel de severitate.

Cauzele formarii valuririlor si refularilor pot fi:

- schelet mineral slab al mixturii asfaltice;

- exces de bitum Tn mixtura asfaltica;

- bitum de consistenta redusa;

- temperatura ridicata a mediului ambiant;

- trafic intens cu franari si accelerari repetate;

- decelerari frecvente care genereaza forte tangentiale mari;
- sistem rutier realizat necorespunzator.

Prevenirea formarii valuririlor si refularilor se poate face prin:

- alcétuirea si realizarea unor mixturi asfaltice cu compozitie corespunzatoare CP D.02.25,

- utilizarea bitumului cu caracteristici adaptate conditiilor de exploatare (temperaturi, trafic) conform
CP D.02.25;

- evitarea excesului de liant

- urmarirea caracteristicilor scheletului mineral, preferabil sa se utilizeze de criblurd 4-16 mm intr-o
proportie de peste 26%.

Remedierea defectiunilor se poate face prin decaparea sau frezarea stratului valurit si inlocuirea
acestuia cu un nou strat realizat dintr-o mixtura de calitate conform CP D.02.25.

7.3  Defectiuni ale imbracamintilor rutiere

7.3.1 Gropi (eng. - potholes; ru. — siMbl)

Descrierea. Gropile sunt defectiuni cu forme si dimensiuni variabile care se formeaza prin dislocarea de
material din stratul de uzura sau dislocarea completd a imbracamintei bituminoase si uneori chiar a

stratului suport. Acestea pot aparea izolat sau pe suprafete Tntinse.

Evaluarea cantitativd a gropilor se face prin méasurarea suprafetei acestora. Dimensiunea minima n
plan a unei gropi trebuie sa fie de 15 cm.

Gropile care afecteaza structura rutiera se considera gropi care au o adancime mai mare decat
grosimea stratului de uzura. (figurile 11 si 12)
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Figura 11 - Modul de masurare a dimensiunilor gropilor.

Figura 12 - Gropi

Nivel de severitate

Acestui tip de deformatii i se atribuie 3 nivele de severitate in functie de adancimea lor (figura 13) si
anume:

- nivel scazut de severitate (S), cand adancimea gropii (h) constituie h <40 mm;
- nivel mediu de severitate (M), cand adancimea gropii (h) constituie 40 < h < 60 mm,;
- nivel ridicat de severitate (R). cand adancimea gropii (h) constituie h > 60 mm.

a) - nivel scazut de severitate (S); b) - nivel mediu de severitate (M); c) - nivel ridicat de severitate (R)
Figura 13 — Nivele de severitate ale gropilor

Cauzele aderentei reduse si sensibilitatii la actiunea mecanica aplicata de trafic provocate de aparitia
gropilor pot fi:
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- amorsarea necorespunzatoare la reparatii izolate;

- mixturi asfaltice cu continut redus de bitum si cu absorbtie de apa foarte mare;

- dislocarea unor portiuni din suprafetele faiantate;

- fmbracaminte din mixtura asfaltica necorespunzatoare;

- dezvoltarea fisurilor si crapaturilor;

- realizarea imbracamintilor bituminoase pe timp nefavorabil;

- scurgerea pe suprafata imbracamintei a unor substante agresive (benzina, motorina, petrol etc).

Statistic, s-a observat ca o mixtura poroasa, cu continut redus de bitum si cu absorbtie mare de apa are
0 mare probabilitate sa dezvolte degradari de tip gropi.

O astfel de degradare in faza incipientd, daca nu este inlaturata de urgenta, se va agrava rapid sub
actiunea agresiva a traficului si a factorilor atmosferici (apa si temperaturile scazute).

Prevenirea aparitiei gropilor se poate realiza prin luarea urmatoarelor masuri:

- dimensionarea corespunzatoare a structurilor rutiere;

- utilizarea unor mixturi asfaltice de buna calitate pentru executarea straturilor bituminoase si
punerea acestora in opera in conditii tehnice corespunzatoare (agregate curate, tip de bitum pentru
zona climaterica respectiva, temperaturi tehnologice in limitele prescrise, compactare suficienta);

- asigurarea scurgerii apelor din zona drumului;

- Intretinerea permanenta a drumului si repararea imediata, in tot timpul anului, in stare incipienta a
oricarei defectiuni (fisuri, crapaturi, faiantari, suprafete poroase etc.);

- ranforsarea sau reabilitarea complexului rutier la expirarea duratei de exploatare.

Remedierea imbracamintilor bituminoase care prezinta gropi se realizeaza prin:

- plombare cu mixtura asfaltica preparata la cald conform CP D.02.25;

- plombare cu mixtura asfaltica stocabila preparata cu emulsie bituminoasa cationica;
- plombare cu mixtura asfaltica stocabila preparata cu bitum fluxat;

- stropiri succesive cu emulsie bituminoasa cationica, urmata de acoperire cu criblura;

In cazul in care suprafata afectata de gropi este mare si s-au realizat plombari numeroase, se
recomanda:

- realizarea unor straturi subtiri (slam bituminos);
- realizarea unui tratament pentru uniformizarea suprafetei.

7.3.2 Pelada (eng — scabbing, peeling; ru- BeilbonHa)
Descrierea. Se considera pelade (figura 14), gropile care afecteazé doar stratul de suprafatd avand o

adancime mai micd de 40 mm. Este vorba de desprinderea partiald a stratului de uzurd sau a
tratamentelor bituminoase.

Figura 14 - Pelade
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Nivel de severitate

Acestui tip de degradare nu i se atribuie nivel de severitate.
Cauzele aparitiei fenomenului de pelada pot fi:

- utilizarea unei mixturi asfaltice neomogene;

- punerea in opera a mixturii asfaltice la o temperatura scazuta (sub 100°C);

- neamorsarea stratului suport;

- agregate partial murdare utilizate la executarea straturilor bituminoase si a tratamentelor
bituminoase;

- straturi de rulare in grosime insuficienta (in special la cele executate pe imbracaminti din beton de
ciment sau pe imbracaminti din pavaje din piatra cioplita);

- curatarea necorespunzatoare a stratului pe care se executd stratul de uzura sau tratamentul
bituminos.

Prevenirea aparitiei peladei:

- realizarea unei mixturi asfaltice conform prescriptiilor tehnice in vigoare;

- respectarea regimului de temperatura la prepararea si punerea in opera;

- asigurarea unei suprafete curate si uscate a stratului suport;

- amorsarea stratului suport;

- compactarea corespunzatoare la o temperatura optima, imediat dupa asternere.

Remedierea defectiunii se face in functie de marimea suprafetei afectate prin:

- plombarea cu mixturi asfaltice cu agregat marunt pentru suprafete izolate;

- realizarea unui covor asfaltic, cu decaparea stratului de uzura afectat sau direct peste acesta,
in cazul cand suprafetele afectate sunt mari. Efectuarea plombarilor inainte de executarea covorului
asfaltic este obligatorie;

- in cazul aparitiei peladei la tratamentele bituminoase, remedierea consta in stropire cu bitum
sau cu emulsie cationica, cu lancea sau cu alte mijloace adecvate (respectiv badijonarea suprafetei)
urmata de asternere de criblura si compactare usoara.

7.3.3 Rupturi de margine (eng. - edge cracking; ru. - paspyLueHue (CKomn) KpOMOK)

Descrierea. Aceste degradari apar sub forma de fisuri, crapaturi si rupturi de margine in special in cazul
drumurilor la care nivelul acostamentelor este mai jos decat cel al imbracamintei drumurilor si se
manifestd pe o latime de 0,6 m de la marginea partii carosabile (marginea imbracamintei), conform
figurilor 15 si 16.

Sens de circulatie

Marcaj ., S e
lateral 7/ Acostament consolidat

Figura 15 - Rupturi de margine
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Figura 16 - Rupturi de margine

Nivel de severitate

Nivelele de severitate (figura 17) sunt atribuite dupa cum urmeaza:

- nivel scazut de severitate (S), margini neregulate cu fisuri, cu nici o ruptura sau pierdere de
material, latime pana la 0,15 m;

- nivel mediu de severitate (M), cand apar fisuri cu unele rupturi si pierderi de materiale de pana la
10 la suta din lungimea portiunii afectate a imbracamintii, Iatime pana la 0,3 m;

- nivel ridicat de severitate (R), fisuri cu rupturi considerabile si pierderi de material pentru mai mult
10 la suta din lungimea portiunii afectate a imbracamintii, Iatimea de la 0,3 m pana la 0,5 m.

a) - nivel scazut de severitate (S); b) - nivel mediu de severitate (M); c) - nivel ridicat de severitate (R)

Figura 17 — Nivele de severitate ale rupturilor de margine
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Cauzele aparitiei rupturilor de margine pot fi:

- neincadrarea partii carosabile cu borduri, pene ranfort;

- neacrosarea imbracamintei bituminoase la stratul suport la marginea partii carosabile;
- insuficienta compactare in timpul executiei imbracamintei;

- circulatia vehiculelor grele pe marginea partii carosabile;

- acostamente din material necorespunzator sau insuficient compactate

- neasigurarea scurgerii apelor pluviale de pe acostamente.

Prevenirea acestor defectiuni se poate face prin prevederea imbracamintilor cu incadrari
corespunzatoare si asigurarea scurgerii apelor de pe acostamente si din zona drumului, intretinerea
corespunzatoare a acostamentelor.

Remedierea defectiunii consta in completarea portiunilor dislocate cu mixtura asfaltica pe un suport
corespunzator si realizarea incadrarii imbracamintei cu pene ranfort cu asigurarea concomitenta a
scurgerii apelor.

7.3.4 Fagase (eng. — rutting; ru. - KoneeobpasosaHue)

Descrierea. Fagasele sunt denivelari in profil transversal sub forma de albie situate mai evident pe urma
rotii, spre marginea partii carosabile, in zona unde se desfasoara traficul greu (figura 18).

Dupa forma profilului transversal a partii carosabile se pot evidentia fagase:

- denivelari concave pe urma rofilor;

- deniveladri concave pe urma rotilor cu o singura creasts;

- deniveladri concave pe urma rotilor cu doua creste;

- denivelari concave pe urma rotilor cu tasarea intregului complex rutier.

L)

Figura 18 - Fagase

Evaluarea fagaselor se face prin masurarea adancimii acestora (figura 19) in trei puncte de pe lungimea
esantionului, situata la inceputul, mijlocul si sfarsitul conform CP D.02.09.

(Spatiu liber lasat intentionat)
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Figura 19 - Modul de méasurare a adancimii fagaselor

Nivel de severitate

Nivelele de severitate (figura 20) sunt atribuite dupa cum urmeaza:

- nivel scazut de severitate (S), adancimea fagasului constituie de la 6 mm pana la 13 mm,;
- nivel mediu de severitate (M), adancimea fagasului constituie de la 13 mm péna la 25 mm;
- nivel ridicat de severitate (R), adancimea fagasului depaseste 25 mm.

a) - nivel scazut de severitate (S); b) - nivel mediu de severitate (M); c) - nivel ridicat de severitate (R)
Figura 20 — Nivele de severitate ale fagaselor

Fagasele sunt generate de defectiuni ale straturilor bituminoase si/sau de defectiuni ale complexului
rutier.

Cauzele aparitiei fagaselor ca defectiuni ale straturilor bituminoase pot fi:

- utilizarea unor mixturi asfaltice cu schelet mineral slab, un continut de bitum ridicat si de consistenta
moale;

- compactare insuficienta a straturilor bituminoase dupa punerea lor in opera;

- temperaturi mari ale mixturii asfaltice, care produc deformatii ale suprafete;

- subdimensionarea straturilor rutiere;

- uzura avansata a agregatelor stratului superior a imbracamintei din beton asfaltic (in cazul cand
capacitatea portanta a patului drumului si a straturilor de baza este corespunzatoare).

Prevenirea aparitiei fagaselor:

- dimensionarea complexelor rutiere tindndu-se seama de traficul greu de perspectiva;
- executarea straturilor din structurile rutiere cu materiale de buna calitate;

- asigurarea evacuarii apelor de suprafata si drenarii apelor subterane;

- compactarea cu utilaje adecvate a tuturor straturilor.

Remedierea fagaselor trebuie executata in conformitate cu prevederile CP D.02.09.
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7.3.5 Plombari (eng. - patch; ru. - 3annatbl)

Descrierea. O plombare prezintd o zona in care imbracamintea originala a fost indepartata si inlocuita.
Plombarile sunt considerate ca defect, indiferent de faptul cat de bine functioneaza. (figurile 21 si 22).

Figura 21 - Plomba

Plombare

Sens de circulatie

-

~0,05 mp
- Plombare
~nu este plombare

Acostament
7Plombare %/////////////// %

Figura 22 - Tipurile de plombari

Nivel de severitate

Acestui tip de deformatii (suprafetele plombate, m?) i se atribuie 3 nivele de severitate, prezentate in
figurile 23 — 25 si anume, in functie de modul de executie al acestora si materialele utilizate:

- nivel scazut de severitate (S), cand plombarile sunt executate astfel incat denivelarile constituie
sub 6 mm, alte defecte nu sunt (figura 23);

- nivel mediu de severitate (M), cand plombarile sunt executate peste sau sub nivelul suprafetei
fmbracamintii din zona Tnvecinata, cu diferenta de cote de la 6 mm péna la 12 mm, sau cand pe
suprafata plombata se constata desprinderi de materiale, fisuri, etc. (figura 24);

- nivel ridicat de severitate (R), cand suprafetele plombate, comparativ cu nivelul suprafetei
fmbracamintii din zona invecinata, au aspect de movile sau gropi cu diferenta de cote de peste
12 mm, fara asigurarea confortului in circulatie si cand pe suprafata plombaté se constata defectiuni
avansate (figura 25).

(Spatiu liber ldsat intentionat)
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Figura 23 - Plombari cu nivel de severitate scazut

Figura 24 - Plombari cu nivel de severitate mediu

Figura 25 - Plombari cu nivel de severitate ridicat

Pe suprafetele cu plombari pot aparea aceleasi defectiuni ca si pe suprafata de rulare, imbracamintea
si structura rutiera.

Cauzele, Prevenirea si Remedierea defectiunilor aparute pe plombari sunt indicate la defectiuni
respective.

7.3.6  Fisuri si crapaturi (eng. — cracking, ru — TpeLuHbl)

Descrierea. Fisurile constituie discontinuitati ale imbracamintilor bituminoase, pe diferite directii, cu
deschiderea foarte fina (sub 3 mm), care apar la suprafata sau in profunzimea stratului bituminos.
Fisurile cu deschiderea mai mare de 3 mm se numesc conventional crapaturi.

Fisurile si crapaturile se clasifica astfel (figura 26):

- fisuri si crapaturi transversale, situate perpendicular pe axa drumului sau la diverse inclinari fata
de acestea;

- fisuri si crapaturi longitudinale, situate paralel cu axa drumului sau in axa drumului;

- fisuri si crapaturi multiple pe directii diferite;

- fisuri unidirectionale multiple.

24



CP D.02.27:2023

Fisura la rost Fisurd transversald Fisura la rost

DI

]
\ 1 Strat b/a

Data ble

% b (sbe)

. Fisurd
longitudinala

- Sa(Sac)

Figura 26 - Tipuri de fisuri si crapaturi transversale

7.3.6.1 Fisuri si crapaturi transversale (eng. - Transverse Cracking; ru. — nonepeyHble TpeLuHbl)

Figura 27 - Fisuri si crapaturi transversale

Evaluarea se face prin masurarea lungimii fisurilor, atribuindu-le nivelul de severitate functie de marimea
deschiderii.

Nivel de severitate

Acestui tip de deformatii i se atribuie 3 nivele de severitate (figura 28):

- nivel scazut de severitate (S), cand deschiderea fisurilor este d <5 mm;
- nivel mediu de severitate (M), cand deschiderea fisurilor este 5 < d <20 mm;
- nivel ridicat de severitate (R), cand deschiderea fisurilor este d > 20 mm.

a) - nivel scazut de severitate (S); b) - nivel mediu de severitate (M); c) - nivel ridicat de severitate (R)

Figura 28 — Nivele de severitate ale fisurilor si crapaturilor
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Sectoarelor cu fisuri poate fi atribuit nivel ridicat de severitate Tn cazul in care lungimea fisurilor cu
deschiderea d > 20 mm constituie cel putin 10 % din lungimea totala a fisurilor. De asemenea, separat
se inregistreaza lungimea n metri de fisuri transversale colmatate anterior, aflate in stare buna,
indiferent de nivelul de severitate.

Cauzele aparitiei fisurilor si crapaturilor transversale pot fi:

- insuficienta liantului in mixtura asfaltica;

- imbatranirea liantului;

- diferente mari de temperatura la intervale de timp relativ scurte;

- fenomenul de oboseala a imbracamintii rutiere datorita conditiilor de exploatare;

- transmiterea fisurilor Tn imbracamintea bituminoasa din straturile de fundatie realizate din betoane
de ciment sau din materiale stabilizate cu ciment sau cu lianti puzzolanici;

- intreruperea operatiei de asternere a mixturii pentru mai mult de 30 minute sau la sfarsitul zilei de
lucru fara a se lua masurile respective la reluarea lucrului;

- contractiile structurii rutiere realizate din straturi flexibile si rigide.

Prevenirea fisurilor si crapaturilor transversale se poate face prin:

- respectarea compozitiei si a caracteristicilor mixturilor asfaltice stabilite prin studii preliminare de
laborator;

- utilizarea unor lianti de buna calitate;

- folosirea mixturilor cu rezistenta la deformatii permanente;

- executarea unor tratamente bituminoase sau covoare asfaltice pe imbracamintile vechi in care
bitumul a inceput sa imbatraneasca,;

- dozarea optima a liantului si asigurarea umiditatii optime Tn fundatiile stabilizate si realizarea
gradului de compactare prescris;

- introducerea unui strat "antifisura" intre fundatia din materiale stabilizate si Tmbracamintea
bituminoasa care sa nu permita transmiterea fisurilor;

- asigurarea grosimii minime, in functie de categoria drumului, a imbracamintei bituminoase pentru
structurile rutiere cu straturi de baza stabilizate cu lianti hidraulici sau puzzolanici, respectiv din
beton de ciment.

Pentru a intarzia transmiterea fisurilor exista urmatoarele tehnologii:

- introducerea unui strat de mortar asfaltic intre straturile de fundatie, de grosime 2 cm, cu agregate
naturale concasate din roci dure;

- interpunerea intre straturi a unei membrane bituminoase compusa dintr-un bitum bogat in
elastomeri, acoperit cu un mortar asfaltic realizat la rece in grosime de 1 cm;

- plasarea intre straturi a geotextilelor impregnate lipite cu emulsie realizatad cu bitum modificat;

- utilizarea unor mixturi asfaltice armate cu fibre minerale sau organice;

- armarea straturilor bituminoase cu geogrile, plase metalice etc.;

- alegerea unor lianti cu priza lenta, asociati cu agregate ce au un coeficient de dilatare redus;

- prefisurarea, constand din provocarea unor fisuri de contractie la distante mai mici decét fisurile
care apar in mod natural.

Tipurile de tehnologii pentru intarzierea transmiterii fisurilor nu sunt limitative, putand fi utilizate si alte
procedee cu conditia ca acestea sa fie agrementate tehnic conform prevederilor reglementarilor in
vigoare.

7.3.6.2 Fisuri si crapaturi longitudinale (eng. - longitudinal cracking; ru. - npogonbHble TPeLuHbI)

Acest tip de degradare este prezentat in figurile 29 si 30.

(Spatiu liber ldsat intentionat)
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Figura 29 - Fisuri si crapaturi longitudinale. Prezentarea schematica

Figura 30 - Fisuri si crapaturi longitudinale. Fotografii

Nivel de severitate

Acestui tip de deformatii i se atribuie 3 nivele de severitate (figura 28):

nivel scazut de severitate (S), cand deschiderea fisurilor este d <5 mm;
nivel mediu de severitate (M), cand deschiderea fisurilor este 5 < d <20 mm,;
nivel ridicat de severitate (R), cand deschiderea fisurilor este d > 20 mm.

Cauzele aparitiei:

lipsa de decalare dintre rosturile de lucru din stratul de legatura si stratul de uzura;

sudura necorespunzatoare dintre straturile de uzura de pe cele douad benzi de circulatie;
contractia stratului de fundatie executat din materiale stabilizate cu ciment;

capacitatea portantd a complexului rutier neuniforma in profil transversal (sectoare cu largiri sau
cu deficiente de executie);

suprasolicitarea complexului rutier datorita circulatiei autovehiculelor de mare tonaj, mai ales in
perioada imediat urmatoare dezghetului,

compactarea necorespunzatoare a straturilor structurii rutiere (indeosebi in conditiile unui trafic
greu).

Prevenirea aparitiei fisurilor si crapaturilor longitudinale se poate face prin:

realizarea decalarii intre rosturile de lucru din stratul de uzura si stratul de legatura (10 - 15 cm);
executia corecta a rostului longitudinal de lucru din stratul de uzura prin taierea partiala in axa
drumului a stratului turnat anterior si amorsarea suprafetei tdiate. De asemenea, este necesar ca
turnarea mixturii asfaltice pentru realizarea stratului de uzura pe cealaltd banda de circulatie sa se
faca astfel incat sa nu se depaseasca muchia stratului turnat anterior;

realizarea pe fasiile de largire a partii carosabile a unor structuri rutiere cu capacitate portanta cel
putin egala cu aceea a structurii rutiere existente;

decalarea rosturilor de legatura dintre straturile structurii rutiere noi si a celei existente;
compactarea corespunzatoare a straturilor structurii rutiere.
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7.3.6.3 Fisuri si crapaturi multiple pe directii diferite (eng. - Multiple cracks and fissures in
different directions, ru. - MHOXeCTBEHHbIE pa3HOHanpaBlieHHbIE TPELLMHbI)

Descrierea. Aceste fisuri pornesc din axa drumului si se desfasoara spre marginea partii carosabile cu
ramificatii longitudinale sau oblice (figura 31).

Figura 31 - Fisuri si crapaturi multiple pe directii diferite

Nivel de severitate.

Nivelele de severitate sunt atribuite in functie de frecventa si densitatea fisurilor si crapaturilor, si anume:

- nivel scazut de severitate (S), in cazul fisurilor si crapaturilor izolate pozate la distanta de peste
10 m una de alta;

- nivel mediu de severitate (M), in cazul fisurilor si crapaturilor rare, fara formarea legaturilor cu
distanta intre ele 4 m — 10 m;

- nivel ridicat de severitate (R), in cazul fisurilor si crapaturilor dese, care formeaza uneori legaturi,
fara unui contur inchis, cu distanta intre ele de 1 m - 4 m.

Cauzele aparitiei fisurilor si crapaturilor multiple pe directii diferite pot fi:

- oboseala imbracamintilor bituminoase;

- calitatea necorespunzatoare a mixturilor asfaltice din care s-a executat stratul de rulare (continut
redus de liant, liant ars cu plasticitate foarte redusa etc);

- imbatranirea prematura a liantului bituminos.

Prevenirea aparitiei fisurilor si crapaturilor multiple pe directii diferite se face prin:

- utilizarea unor mixturi asfaltice performante la executarea stratului de rulare (mixturi asfaltice
stabilizate cu fibre);

- executarea la timp a lucrarilor de intretinere (tratamente, covoare, ranforsari) in cazul oboselii
imbracamintei bituminoase.

7.3.6.4 Fisuri si crapaturi unidirectionale multiple (eng. - Multiple unidirectional cracks and
fissures; ru. - MHOXXeCTBEHHbIE OAHOHaNpPaBEHHbIE TPELLMHbI)

Descrierea. Suprafata afectata se prezinta cu fisuri longitudinale foarte apropiate unele de altele, dese,
plasate in general in zona intinsa a imbracamintei, datorita refularii stratului bituminos sau formarii de
fagase pe suprafetele care suporta frecvent traficul greu (figura 32).

Figura 32 - Fisuri si crapaturi unidirectionale multiple
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Nivel de severitate

Acestui tip de deformatii i se atribuie 3 nivele de severitate (figura 32):

- nivel scazut de severitate (S), cand deschiderea fisurilor este d < 10 mm;

- nivel mediu de severitate (M), cand deschiderea fisurilor este 10 < d < 40 mm, sau zona din jurul
fisurii prezinta rupturi moderate sau este inconjurata cu fisuri secundare;

- nivel ridicat de severitate (R), caAnd deschiderea fisurilor este d > 40 mm, sau zona din jurul fisurii
este rupta in bucati usor de indepartat.

Cauza aparitiei fisurilor unidirectionale multiple este utilizarea la executia stratului de uzura a unei mixturi
asfaltice cu bitum de vascozitate redusa, in exces.

Prevenirea aparitiei acestei defectiuni consta in realizarea stratului de uzura dintr-o mixtura asfaltica cu
caracteristici corespunzatoare (de exemplu mixtura asfaltica stabilizata cu fibre)

Remedierea fisurilor si crapaturilor prevazute la punctele 7.3.6 se realizeaza prin urmatoarele tehnologii:

- in cazul fisurilor si crapaturilor transversale si longitudinale, prin:

a) colmatarea fisurilor cu mastic bituminos;

b) colmatarea crapaturilor cu mixtura asfaltica;

c) tratament bituminos simplu;

d) covor asfaltic sau imbracaminte bituminoasa, iar in functie de nivelul de fisurare se pot prevedea
elemente antifisurd pentru intéarzierea transmiterii fisurilor in suprafata de rulare.

- Tn cazul fisurilor si crapaturilor multiple pe directii diferite si unidirectionale multiple, prin:

a) executarea unui nou covor asfaltic sau Tmbracaminte bituminoasa, conform CP D.02.25;

b) reciclarea mixturii asfaltice, la cald, in statii fixe, numai pentru executarea stratului de legatura;
acest strat de legatura va fi acoperit imediat cu strat de uzura din mixturi asfaltice cilindrate la cald,
executat conform CP D.02.25.

7.4  Defectiuni ale structurii rutiere
74.1 Faiantari (eng. - network of fine cracks; ru - cetka TpeLlmH)

Descrierea. Faiantarile se prezintd sub forma unei retele de fisuri longitudinale si transversale.
Faiantarile apar in zonele unde capacitatea portanta este insuficienta. Acestea se clasifica in:

- faiantari in panza de paianjen, cu dimensiunea laturii in jur de 5 cm;
- faiantari in placi cu dimensiunea laturii de 5 cm - 15 cm.

Faiantari in panza de paianjen (eng. - Alligator Cracking; ru. — ceTka TpeLuH B BUAE KOXM Kpokoauna)

Descrierea. Acest tip de degradare se dezvolta de regula pe urma rotilor, prezentandu-se sub forma de
fisuri sau faiantari izolate (a se vedea figura 33). Cea mai mare parte a acestor fisuri apar in perioada
de primavara. Ca de obicei la inceput apar microfisuri la contactul intre liant si suprafata particulelor de
agregat pietros.

Figura 33 - Faiantari in panza de paianjen
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Nivel de severitate.

Evaluarea se face prin masurarea suprafetei afectate de acest tip de degradare (m?) si atribuirea unor
nivele de severitate, conform figurii 34 si anume:

- nivel scazut de severitate (S), cand pe suprafata esantionului apar fisuri izolate care nu se
intrepatrund si cu deschiderea de pana la 3 mm (figura 34, a);

- nivel mediu de severitate (M), cand fisurile se intrepatrund fard a forma o retea de fisuri cu
deschiderea fisurilor de la 3 mm pana la 6 mm (figura 34, b);

- nivel ridicat de severitate (R), cand fisurile se intrepatrund formand o retea de fisuri cu deschiderea
ce depaseste 6 mm (figura 34, c).

A T A2 SN2
Mediu (M) &i@o&-ﬁ%ﬁ‘
Ridicat (R)

Sens de circulatie
——
Redus (1)

7/Acostament 7

a) - nivel scazut de severitate (S); b) - nivel mediu de severitate (M); ) - nivel ridicat de severitate (R);
d — reprezentare schematica a nivelelor de severitate

Figura 34 — Nivele de severitate ale faiantarilor in panza de paianjen

Faiantari in placi (eng. - block cracking; ru. — 6104Hble TpeLuHbI)

Faiantarile in placi apar de regula pe sectoare la executarea carora au fost admise incalcari n
organizarea tehnologica a lucrarilor de asternere si compactare a mixturii asfaltice.

Nivel de severitate

Nivelele de severitate pentru acest tip de degradare sunt atribuite in functie de deschiderea fisurilor si
crapaturilor (a se vedea figura 35) si anume:

- nivel scazut de severitate (S), fisuri cu deschiderea medie pana la 6 mm sau fisuri colmatate cu
material de etansare in stare buna;

- nivel mediu de severitate (M), fisuri cu deschiderea medie de la 6 mm pana la 19 mm sau orice
fisura cu deschiderea medie pana la 19 mm si fisuri aliatoare adiacente cu severitate redusa. Fisura
aleatorie trebuie considerata adiacenta in cazul in care aceasta se afla la o distanta de
0,3 m de la locul principal de deformatie;

- nivel ridicat de severitate (R), fisuri cu deschiderea medie de peste 19 mm sau orice fisura cu o
latime medie de pana la 19 mm si crapaturi aleatorii adiacente cu nivel de severitate mediu si mare.
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Craparea aleatorie trebuie considerata adiacenta in cazul in care aceasta se afla la o distanta de
0,3 m de la locul principal de deformatie.

b)

a) - nivel scazut de severitate (S); b) - nivel mediu de severitate (M); c) - nivel ridicat de severitate (R)
Figura 35 — Nivele de severitate ale faiantarilor in placi
Cauzele care conduc la faiantare sunt:

- capacitatea portanta insuficienta a complexului rutier;

- infiltrarea apelor in corpul caii;

- calitatea necorespunzatoare a mixturilor asfaltice din care s-a executat stratul de rulare (continut
redus de liant, liant ars cu plasticitate foarte redusa etc.);

- Incadrarea necorespunzatoare a partii carosabile;

- actiunea traficului greu si repetat;

- oboseala imbracamintei;

- actiunea inghet-dezghetului;

- contaminarea cu argila a straturilor de fundatie.

Prevenirea aparitiei faiantarilor se realizeaza prin:

- executarea unui strat de forma cu capacitate portanta constanta in conditii hidrologice variabile;

- utilizarea unor mixturi asfaltice calitative la executarea stratului de rulare;

- asigurarea evacuarii apelor din zona si din corpul drumului;

- evitarea patrunderii inghetului la pamantul din patul drumului;

- asigurarea permanenta a impermeabilitatii imbracamintei;

- dimensionarea corecta a structurii rutiere prevazute;

- executarea lucrérilor de intretinere sau de ranforsare a structurii rutiere, in functie de evolutia
traficului rutier si a starii de viabilitate a drumului.

Remedierea suprafetelor faiantate se face prin frezarea si decaparea intregii structuri rutiere si a
pamantului din patul drumului pe o adancime egala cu adancimea de inghet.

7.5  Defectiuni ale complexului rutier

7.5.1 Defectiuni provocate de inghet-dezghet (eng. — swelling; ru. — ny4nHbl)

Descrierea. Degradari din inghet-dezghet sunt defectiuni ale complexului rutier datorate fenomenului
de umflare neregulaté provocata de actiunea apei in zona de inghet si transformarea acesteia in lentile
sau fibre de gheata, precum si diminuarii capacitatii portante a drumului.

Astfel de degradari se manifesta prin umflari neregulate, ddmburi, variatia inaltimilor (valuriri), tasari,

faiantarea concentrata la varful damburilor de umflare neregulata, fagase, gropi etc. (a se vedea figura
36).

(Spatiu liber lasat intentionat)
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Figura 36 — Degradari provocate de inghet-dezghet

Nivel de severitate

Acestui tip de degradare sunt atribuite urmatoarele niveluri de severitate:

- nivel scazut de severitate (S), cand umflarile suprafetei de rulare abia se observa si nu afecteaza
semnificativ calitatea deplasarii. Micile neregularitati pot fi nevizibile, dar prezenta lor poate fi simtita
prin deplasarea cu o anumita viteza a unui vehicul pe sectiunea afectata (aruncarea pe umflaturi
de suprafata);

- nivel mediu de severitate (M), cand umflarile sunt vizibile si au un impact semnificativ asupra calitatii
deplasarii;

- nivel ridicat de severitate (R), cand umflarile pot fi observate cu usurinta si afecteaza grav calitatea
deplasarii.

Marimea degradari din inghet-dezghet se masoara prin suprafata afectata, in m2.
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a) - nivel scazut de severitate (S); b) - nivel mediu de severitate (M); c) - nivel ridicat de severitate (R)
Figura 37 — Nivele de severitate ale defectiuni provocate de inghet-dezghet
Cauzele aparitiei defectiunilor provocate de inghet-dezghet:

- pamant sensibil la inghet Tn patul drumului sau straturi rutiere contaminate cu materiale gelive,
situate Tn zon3;

- temperatura scazuta (inghet, pe o durata indelungatéa care sa formeze migrarea si acumularea apei
in zona patului);

- trafic greu in perioada de dezghet pe sectoarele de drum cu capacitate portanta scazuta.

Prevenirea degradarilor din inghet-dezghet se poate face prin:

- evitarea actionarii concomitente a celor patru factori (pamant geliv, inghet, apa si trafic greu);

- asanarea corpului drumului prin evacuarea apelor de suprafata sl drenarea apelor subterane;

- proiectarea liniei rosii tindnd seama de nivelul apelor subterane;

- dimensionarea corespunzétoare a structurii rutiere tindnd seama de actiunea inghet-dezghetului;
- introducerea unor restrictii privind circulatia vehiculelor grele in perioada de dezghet.

Remedierea defectiunilor provocate de inghet-dezghet este complexa si necesita studii pentru stabilirea
cauzelor aparitiilor lor. Eliminarea defectiunilor provocate de inghet-dezghet se realizeaza prin
nlocuirea partiala sau completd a pamantului stratului de lucru, intérirea acestuia cu diverse materiale,
drenarea in conformitate cu prevederile actelor normative pentru aceste tipuri de lucrari, urmate de
masuri de prevenire a aparitiei defectiunilor provocate de inghet-dezghet. Aceste masuri includ
cresterea naltimii terasamentului, Tnlocuirea completa sau partiald a materialului stratului de drenaj,
inlocuirea sau cresterea grosimii stratului de protectie la inghet si utilizarea materialelor termoizolante
geosintetice.

7.5.2 Tasari locale (eng. — subsidence/depression; ru. — npocagku)
Descrierea. Tasarile locale sunt defectiuni care constau din deplasarea pe verticala a structurii rutiere

de la cativa centimetri la cateva zeci de centimetri. Ele afecteaza planeitatea suprafetei de rulare si apar
de obicei la capetele podurilor precum si in dreptul lucrarilor de subtraversare cu conducte (figura 38).

Figura 38 — Tasari locale
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Nivel de severitate

Nivelele de severitate pentru acest tip de degradare sunt atribuite in functie de adancime (figura 39), si
anume:

- nivel scazut de severitate (S), cand 13 mm < h <25 mm;
- nivel mediu de severitate (M), cand 25 mm < h <50 mm,;
- nivel ridicat de severitate (R), cand h > 50 mm.

Marimea tasarilor se masoara prin suprafata afectata, in m2.

a) - nivel scazut de severitate (S); b) - nivel mediu de severitate (M); c) - nivel ridicat de severitate (R)
Figura 39 — Nivele de severitate ale tasarilor locale
Cauzele care determind aparitia tasarilor sunt:

- utilizarea unor materiale necorespunzatoare la realizarea umpluturilor;

- compactarea necorespunzatoare;

- golurile ramase intre peretele forajului de subtraversare si peretele conductei ce se monteaza;
- cedarea terenului de fundatie ca urmare, in general, a unei umeziri excesive.

Prevenirea tasarilor locale se poate face prin:

- evitarea actionarii concomitente a celor patru factori (pamant, inghet, apa, trafic greu);

- asigurarea evacuarii apelor;

- utilizarea unor paméanturi corespunzatoare negelive pentru realizarea umpluturilor;

- compactarea temeinica a umpluturilor de pamant;

- executarea in bune conditii a straturilor structurii rutiere mai ales din punct de vedere al
compactarii acestora;

- proiectarea liniei rosii tindnd seama de nivelul apelor subterane;

- dimensionarea corespunzatoare a structurii rutiere tinand seama de actiunea inghet-dezghetului;

- introducerea unor restrictii privind circulatia vehiculelor grele in perioada de dezghet .

Remedierea tasarilor se face prin completarea cu mixtura asfaltica, dupa o prealabila decapare pe
contur sau cand tasarea se datoreaza unor cedari de structura, prin decaparea structurii rutiere si
refacerea acesteia cu materiale corespunzatoare si o compactare buna.

7.5.3 Cedari de acostamente (eng. - shoulder drop-off; ru. - npocogka 0604MHbI)

Descrierea. Acest tip de degradare se manifesta prin aparitia unei diferente intre nivelul suprafetei
imbracamintii rutiere si al acostamentului datorat deplasarii lor pe verticala (figurile 40 si 41). Se
masoara aceasta diferenta n trei puncte ale esantionului si anume: 0 m, 15 m si 30 m si poate avea
valori pozitive sau negative. Valorile sunt notate cu ,+” in cazul in care nivelul acostamentului este mai
jos decat suprafata imbracamintii si cu ,-” in cazul in care nivelul acostamentului este mai sus decéat
suprafata imbracamintii.

34



CP D.02.27:2023

Figura 40 - Cedarea acostamentului

Prezentarea schematica a acestui tip de degradare este data in figura 41.

Marginea I.R.
Banda { Cedare

A Acostament B
4

Sens de circulatie

Figura 41 - Prezentarea schematica a cedarii acostamentelor

Nivel de severitate

Nivelele de severitate pentru acest tip de degradare sunt atribuite Tn functie de adancime (figura 42), si
anume:

- nivel scazut de severitate (S), cand 25 mm < h <50 mm;
- nivel mediu de severitate (M), cand 50 mm < h < 100 mm;
- nivel ridicat de severitate (R), cand h > 100 mm.

b

a) - nivel scazut de severitate (S); b) - nivel mediu de severitate (M); c) - nivel ridicat de severitate (R)

Figura 42 — Nivele de severitate ale cedarilor de acostamente
Cauzele aparitiei acestei defectiuni:

- realizarea acostamentelor din pamant coeziv si sub actiunea rotilor vehiculelor, care se bat
accidental se formeaza tasari si fagase;

- compactarea insuficientd a acostamentelor din pamant si a celor consolidate cu piatra sparta;
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- infiltrarea in rostul dintre acostament si imbracaminte a apelor rezultate din precipitatii sau topirea

zapezii;
- lipsa benzilor de incadrare;

- intretinerea necorespunzatoare a acostamentelor.

Prevenirea cedarii acostamentelor se poate face prin:

- intretinerea corespunzatoare a acostamentelor. Lucrdrile de intretinere se realizeaza prin
completarea cu agregate si profilarea cu asigurarea unei pante laterale de 4-6 %.

Remedierea cedarii acostamentelor se face prin:

- profilarea periodica cu adaos de material a acostamentelor;

- stabilizarea pamantului din acostament pe o adancime de 10 cm. Stratul de material stabilizat va fi
bine compactat si se va asigura panta transversala de 4-6 %;

- consolidarea partiald sau totald a acostamentelor din pamant cu piatra sparta.

8 Defectiuni ale structurilor rutiere cu imbracaminti din beton de ciment,
prevenirea si remedierea acestora

8.1  Clasificarea defectiunilor

8.1.1 Defectiunile prezentate n cuprinsul acestui capitol se refera numai la imbracamintile rutiere din
beton de ciment utilizate pe teritoriul republicii si executate sub forma de dale scurte negujonate.

8.1.2 Tipurile de defectiuni ale imbracamintilor din beton de ciment sunt prezentate in tabelul 4.

Tabelul 4
Clasificarea defectiunilor Tipul defectiunii Unlt?teavde
: ; masura
- suprafata slefuita m?2

_— . - suprafata alunecoasa m?2
Defectiuni ale suprafetei de rulare 'S .

: : - suprafata exfoliata m?

- pelada m?

. . . - decolmatarea rosturilor numar si m.l.
Defectiuni ale rosturilor din - deschiderea rosturilor longitudinale m.|
imbracamintea rutiera - rosturi cu mastic in exces m.|

- rupturi m
- fisuri si crapaturi:
a) transversal; numar si m.l.
Defectiuni ale imbracamintei rutiere b) longitudinale; m.l.
c) diagonale; m.|
d) de colt. numar
- gropi numar si m?
- pompaj numar

- I - tasarea dalelor numar
Defectiuni ale structurii rutiere ;

: - faiantare m?

- distrugerea totala a dalelor m?

8.1.3 Defectiunile imbracamintilor din beton de ciment se clasifica in functie

remediere in defectiuni grave, mijlocii si usoare, conform tabelului 5.
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Tabelul 5
Urger};a" Gradul de severitate a Tipul defectiunii
remedierii defectiunii ;
distrugerea totala a dalelor
tasarea dalelor
I Defectiuni grave gropi

faiantare
suprafata exfoliata in stare avansata

fisuri si crapaturi

decolmatarea rosturilor

pelada

rupturi

suprafata exfoliata Tn stare incipienta
suprafata slefuita

suprafata alunecoasa

pompaj

Il Defectiuni mijlocii

deschiderea rosturilor longitudinale

1 Defectiuni usoare . Y
; 7 rosturi cu mastic in exces

Urgentele de remediere a defectiunilor din tabelul 5 tin cont de efectul lor asupra desfasurarii normale
a traficului rutier, modul in care afecteaza siguranta circulatiei si de influenta lor asupra comportarii in
exploatare a imbracamintilor din beton de ciment.

8.1.4 Defectiunile imbracamintilor din beton de ciment se datoreazd urmatoarelor cauze:

actiunea agresiva a traficului greu;

structura rutiera nesatisfacatoare, subdimensionata;
calitatea necorespunzatoare a materialelor puse in operg;
executia necorespunzatoare a lucrarilor de constructie;
conditii de exploatare si mediu inconjurator agresive.

8.1.5 Influenta principalilor factori care pot produce sau favoriza aparitia unui anumit tip de defectiune
este prezentata in tabelul 6.

Acesti factori pot actiona simultan sau individual, astfel:

actiunea traficului greu si intens are o influenta hotaratoare in aparitia fenomenului de pompaj care
poate produce n timp fisuri, tasari si rupturi in apropierea rosturilor transversale afectate;
structura rutiera prin grosimea insuficienta a dalelor, drenarea nesatisfacatoare a apei din corpul
drumului, neasigurarea la inghet - dezghet si in special prin capacitatea portanta neuniforma a
straturilor de fundatie si a terasamentelor, conduce la aparitia defectiunilor grave ale structurii
(tasarea dalelor, faiantari si degradarea totala a dalelor);

calitatea materialelor utilizate la executia imbracamintilor din beton de ciment influenteaza in mod
special aparitia suprafetelor exfoliate si a gropilor in cazul folosirii agregatelor gelive sau murdare,
precum si a fisurilor si faiantarilor in cazul folosirii unui ciment necorespunzator;

executia necorespunzatoare a lucrarilor si perioada de executie influenteaza aparitia tuturor
tipurilor de defectiuni, cei mai importanti factori fiind amenajarea si colmatarea rosturilor;

inghetul in timpul prizei si intaririi cimentului favorizeaza aparitia exfolierilor;

conditiile de exploatare prin regimul pluvial intens, ecartul termic mare si ciclurile repetate de
inghet-dezghet influenteaza aparitia unor defectiuni ale rosturilor, imbracamintei si structurii, durata
de exploatare avand un rol hotarator in dezvoltarea defectiunilor grave;

lucrarile de intretinere neexecutate la timp sau realizate defectuos, in special cele privind
colmatarea periodica a rosturilor, fisurilor si crapaturilor, influenteaza aparitia tuturor tipurilor de
defectiuni.

8.1.6 Pentru evitarea aparitiei defectiunilor la imbracamintile din beton de ciment, in scopul asigurarii
unei viabilitati corespunzatoare a drumurilor, se impun masuri de prevenire:

dimensionarea corespunzatoare a complexului rutier pentru asigurarea preluarii in bune conditii a
sarcinilor de trafic;
utilizarea unor materiale (agregate naturale, ciment, aditivi antrenori de aer) cu caracteristici
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corespunzatoare conform prescriptiilor tehnice in vigoare;

- respectarea tehnologiei de executie prescrisa de normative si a parametrilor prevazuti in proiecte
(amenajare si colmatare rosturi, compactare beton, protectia suprafetei etc);

- executarea lucrarilor de intretinere prin remedierea urgenta a defectiunilor.

8.1.7 Pentru remedierea defectiunilor imbracamintilor din beton de ciment se folosesc tehnologii
specifice fiecarui tip de defectiune. Tehnologiile de remediere frecvent utilizate sunt urmatoarele:

- colmatarea, in cazul decolmatarii rosturilor si deschiderii rosturilor precum si in cazul fisurilor si
crapaturilor;

- repararea cu beton rutier fluidifiat in cazul rupturilor de rosturi si in cazul inlocuirii totale sau partiale
a dalelor faiantate sau tasate;

- repararea prin mortare sau betoane de ciment speciale (beton armat cu fibre de otel, mortar cu
rasini epoxidice) sau provizoriu cu mixturi asfaltice in cazul suprafetelor mici exfoliate, rupturilor de
margine, peladei, gropilor sau tasarii locale a dalelor;

- aplicarea de tratamente bituminoase duble inverse n cazul suprafetelor mari slefuite sau exfoliate;

- ranforsarea cu straturi bituminoase, in cazul faiantarilor, tasarilor sau distrugerilor totale ale dalelor
care se manifesta pe sectoare de drum mai mari;

- detensionarea dalelor.

(Spatiu liber lasat intentionat)
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Tabelul 6
- —_— Defectiuni ale I
Defectiuni ale Defectiuni ale N RO Defectiuni ale
. . i - imbracamintei L
Tip defectiune suprafetei de rulare rosturilor : structurii rutiere
; rutiere
© B
§ © g ‘E ©
Nr. Grupade i o = Z 8 = £
=] ey o - — -~
crt. cauze 5 5 .,g g S o é ] % o
[ [ o 5 o ®© 0 < 8
10 1] 1] = e B £ > o - —
qc.é- 4(-6- 4(-6- © O S O o — — E (]
u— u— u— © S E = 3 - = - ] s @ O =
Factori S| 8| 8|3 |55/55(538 5| <c|a| || |ES
=1 5| 5| e |88/ 858/ 5|2 |2|§8|8|5 |2
) ) 7] e | o8l ool 25| 2 = 5 a g8 S | ©o
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8.2  Defectiuni ale suprafetei de rulare

8.2.1 Suprafata slefuita (eng. — polished aggregate, ru. — wnnugoBaHHas NOBEPXHOCTb)

Descriere. Suprafata care se prezinta lucioasa, fara nici un fel de asperitati, de culoare mai deschisa.
Suprafetele slefuite apar mai frecvent in curbe, la intersectii si in general in locurile unde conducatorul

auto este obligat sa accelereze sau sa decelereze si favorizeaza deraparea autovehiculelor (figura 43).

Suprafata imbracamintei din beton de ciment se considera slefuita in cazul in care rugozitatea, masurata
corespunde calificativului ,rugozitate rea”.

Niveluri de severitate

Acestei defectiuni nu i se atribuie nivel de severitate.
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Figura 43 - Suprafata slefuita

Cauzele aparitiei acestor defectiuni:

- neexecutarea strierii suprafetei betonului proaspat pus in opera in stratul de uzura;

- existenta in compozitia betonului respectiv a unor agregate de tipul bazaltului sau a rocilor
calcaroase, care se lustruiesc usor, precum si a granulelor de pietris neconcasat care prezinta o
slefuire natural;

- cimentul utilizat in alcatuirea betonului nu a fost de calitate corespunzatoare sau rezistenta
neconforma cu prevederile reglementarilor in vigoare, astfel incat prin rularea autovehiculelor, chiar
Cu intensitatea si ritmicitatea preconizata de proiectant, acesta s-a slefuit, cu toate ca a fost
executata strierea suprafetei betonului.

Prevenirea slefuirii suprafetei se poate face prin:

- realizarea unei strieri transversale sau longitudinale a suprafetei betonului proaspat din stratul de
uzura prin perierea manuala sau cu ajutorul unui dispozitiv mecanic de striat;

- utilizarea in stratul de uzura a unor agregate naturale de cariera, cu rezistenta la fragmentare
(coeficient LA) conform CP D.02.25;

- interzicerea utilizarii agregatelor naturale calcaroase la executia imbracamintilor din beton de
ciment.

Remedierea acestei defectiuni se poate realiza prin urmatoarele procedee:

- 1n cazul suprafetelor mari, prin executarea periodica de tratamente bituminoase duble inverse;

- 1n cazul suprafetelor mici, prin strierea transversala cu ajutorul unei masini cu discuri diamantate,
realizandu-se siruri de 3 mm adéancime si 5 mm - 7 mm latime, la o distanta intre ele de 50 mm -
100 mm, procedeu indicat Tn cazul betoanelor realizate cu agregate mai putin dure de natura
calcaroasa.
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8.2.2 Suprafata alunecoasa (eng. — slip surface, ru. — ckonb3koe NoKpLITUE)

Descriere. Suprafata alunecoasa este caracterizata prin lipsa aderentei datorita unor pelicule (argila,
bitum, motorina etc.) existente la suprafata betonului din stratul de uzura (figura 44).

Suprafata se considera alunecoasa in cazul in care rugozitatea masurata conform SM SR EN 13036-1
corespunde calificativului ,rugozitate rea".

Figura 44 — Suprafata alunecoasa

Nivel de severitate

Acestei defectiuni nu i se atribuie nivel de severitate.
Cauzele aparitiei suprafetei alunecoase:

- prezenta unei pelicule de pamant (argila, noroi, murdarie);

- prezenta in exces a unei pelicule provenite din produsele de protectie a betonului proaspat;

- executarea pe Tmbracamintea din beton de ciment a unor tratamente bituminoase, cu exces de
liant bituminos.

Prevenirea suprafetei alunecoase se poate realiza prin:

- interzicerea accesului vehiculelor de pe drumurile laterale din pamant;

- respectarea dozajelor (0,3 kg/m? - 0,5 kg/m? bitum), la executia lucrarilor de protectie a betonului
proaspat;

- respectarea dozajelor de liant, a calitatii agregatelor si tehnologiei folosite la lucrarile de reparare
prin tratamente bituminoase.

Remedierea suprafetei alunecoase se poate realiza in functie de natura peliculei de la suprafata
betonului prin:

- curatarea noroiului cu matura mecanica si spalarea cu apa;

- saturarea suprafetelor cu exces de bitum, cu cribluréd sort 4 - 8 sau nisip sort O - 4, in functie de
situatia locald Tn cazul suprafetelor mici, sau refacerea corespunzatoare a tratamentelor
bituminoase n cazul suprafetelor mari;

- executarea de tratamente bituminoase dublu inverse, in cazul suprafetelor mari.

8.2.3 Suprafata exfoliata (eng. — scaling, ru.- otcnansaHue, LenyLieHne)

Descrierea. Suprafata exfoliatd se prezinta ca o suprafata poroasa, cu asperitati si mici denivelari
rezultate din degradarea (cojirea) superficiala a unei parti din mortarul existent in zona superioara a
dalei, urmata de smulgerea agregatelor si indepartarea acestora sub actiunea traficului (figura 45).
Exfolierea are ca urmare reducerea treptata Tn timp a grosimii Tmbracamintei din beton de ciment cu
1 cm - 5 cm. Exfolierea este agravata de utilizarea substantelor chimice de degivrare.
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Figura 45 - Suprafata exfoliata

Niveluri de severitate

Nivelurile de severitate pentru acest tip de degradare sunt atribuite in functie de aria afectata, si anume:

- nivel scazut de severitate (S), cand exfolierea este izolata, nu prezinta pericol de aparitia obiectelor
pe carosabil si constituie mai putin de 1 % din suprafata placii (figura 46, a);

- nivel mediu de severitate (M), cand exfolierea prezintd un anumit pericol de formare a obiectelor
straine pe carosabil (fragmente izolate de mortar liber, expunerea laturilor agregatului grosier (mai
putin de 1/4 din latimea agregatului grosier), sau bucati ale agregatului grosier care s-a desprins).
Suprafata exfoliata variaza intre 1 % si 10 % (figura 46, b);

- nivel ridicat de severitate (R), cand exfolierea prezinta un pericol sporit de formare a obiectelor
straine pe carosabil, maturarea de rutina nu este suficienta pentru eliminarea pericolului mentionat,
iar suprafata exfoliatd depaseste 10 % din suprafata placii (figura 46, c).

b

a) — nivel de severitate scazut (S); b) — nivel de severitate mediu (M);
c) — nivel de severitate ridicat (R)

Figura 46 — Niveluri de severitate ale suprafetei exfoliate
Cauzele aparitiei suprafetei exfoliate:

- folosirea in stratul de uzura a unui ciment necorespunzator sau a unor agregate gelive sau
murdare;

- neutilizarea la prepararea betonului a aditivilor antrenori de aer;

- protejarea insuficienta sau lipsa protejarii suprafetelor betonului proaspat dupa punerea in opera
in perioada de priza si intarire;

- vibrarea prea accentuata a suprafetei betonului la compactare si neindepartarea surplusului de
mortar;

- continutul mare de apa la prepararea betonului care conduce la cresterea permeabilitatii betonului;

- executia betonului la temperaturi scazute sub 0°C si fara masuri de protectie adecvate;

- pe suprafata exfoliatd se mareste posibilitatea retinerii apei si acoperirea cu gheata in perioada de
iarna, favorizédndu-se continuarea procesului de exfoliere, sub actiunea traficului si ciclurilor de
inghet - dezghet.

Prevenirea aparitiei defectiunii:

- la prepararea si punerea in opera a betonului, utilizarea unui raport A/C de max. 0,45, agregate
curate cu continut limitat de impuritati, nisip avand EN de min. 85% (conform SM SR EN 933-8+A1),
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ciment de marca minima CEM | 32,5R (conform SM SR EN 197-1), aditivi antrenori de aer, vibrare
corespunzatoare, finisare si protejare corecta a suprafetei betonului in perioada de priza si intarire,
care sa conduca la obtinerea unor caracteristici ale betonului conform normativului;

- spalarea agregatelor care nu indeplinesc conditiile impuse privind continutul de impuritati, se vor
spala Tnainte de folosire n statii de spalare a agregatelor;

- utilizarea unor fondanti chimici pentru combaterea poleiului cu agresivitate cat mai redusa asupra
betonului de ciment.

Remedierea suprafetelor exfoliate se realizeaza prin aplicarea tratamentelor bituminoase duble inverse.
De asemenea se pot aplica:

- reparatii cu mortar pe baza de rasini epoxidice;
- reparatii cu beton de ciment armat cu fibre.

8.2.4 Pelada (eng — scabbing, peeling; ru- BeibonHa)

Descrierea. Pelada este o defectiune a suprafetei de rulare caracterizata prin desprinderea sub forma
de placi a mortarului sau betonului folosit la corectarea denivelarilor suprafetei betonului proaspat vibrat
(figura 47). Dimensiunile peladei variaza de obicei de la aproximativ 25 mm pana la 100 mm in diametru
si de la 13 mm pana la 51 mm adancime.

Figura 47 - Pelada

Niveluri de severitate

Pentru pelada nu sunt definite niveluri de severitate.

Cauzele aparitiei peladei:

- grosimea insuficientd si compozitia necorespunzatoare a betonului folosit la corectarea
denivelarilor betonului proaspat vibrat;

- executarea corectarilor mult dupa inceperea prizei cimentului din betonul initial vibrat;

- neindepartarea cu peria a surplusului de mortar scos la suprafata imbracamintei prin operatiile de
finisare.

Prevenirea aparitiei peladei se face prin respectarea tuturor conditiilor tehnice ta operatiile de corectare
si finisare a suprafetei betonului proaspat vibrat.

Remedierea acestei defectiuni se poate face prin:

a) tratamente bituminoase dublu inverse cu criblura preanrobats;
b) tratamente bituminoase dublu inverse cu agregate naturale neanrobate.
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8.3  Defectiuni ale rosturilor din imbracamintea de beton de ciment
8.3.1 Decolmatarea rosturilor (eng. - joint seal damage, ru. - pasrepmeTnsauus LWBOB)

Descrierea. Decolmatarea rosturilor consta in desprinderea, sfardmarea si evacuarea sub actiunea
traficului a materialelor de colmatare din rosturi, in special pe timp friguros cand masticul bituminos
devine casant si nu urmareste contractia dalelor din beton de ciment (figura 48).

Decolmatarea rosturilor nu deranjeaza desfasurarea normala a circulatiei rutiere, insa favorizeaza
aparitia unor defectiuni ale imbracamintilor din beton de ciment prin faptul ca permite infiltrarea apei prin
rosturi in straturile rutiere inferioare si terenul de fundatie, micsorand capacitatea portanta a acestora.
De asemenea, decolmatarea rosturilor permite infiltrarea apei la interfata dala-fundatie, favorizand
aparitia fenomenului de pompaj.
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Figura 48 - Decolmatarea rosturilor
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Niveluri de severitate

Nivelele de severitate pentru acest tip de degradare sunt urmatoarele:

- nivel scazut (S) de severitate : decolmatarea rostului este sub 10 % din lungimea lui (figura 41,a);

- nivel mediu (M) de severitate: decolmatarea rostului este de 1a10 % péana la 50 % din lungimea lui
(figura 41,b);

- nivel ridicat (R) de severitate: decolmatarea rostului este peste 50 % din lungimea lui (figura 41,c).

b

a) — nivel de severitate scazut (S); b) — nivel de severitate mediu (M);
¢) — nivel de severitate ridicat (R)

Figura 49 — Niveluri de severitate ale decolmatarii rosturilor
Cauzele decolmatarii rosturilor pot fi urmatoarele:

- compozitia necorespunzatoare a masticului bituminos;
- utilizarea unui bitum de consistenta duréd sau arderea acestuia in procesul de fabricatie a
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masticului;
- nerespectarea tehnologiilor la colmatarea rosturilor (curatare, uscare, amorsare etc.);
- Tmbatranirea prematura a masticului bituminos sub actiunea factorilor climatici.

Prevenirea decolmatarii premature a rosturilor se obtine prin executarea periodica a colmatarilor cu
materiale corespunzatoare (etanse, rezistente la fisurare, elastice in timp si stabile la temperaturi
scazute, aderente la betonul de ciment) si prin respectarea conditiilor tehnice de calitate impuse la
colmatarea rosturilor. Pentru a evita arderea liantului, la prepararea masticului bituminos temperatura
bitumului nu va depasi 180°C.

Remedierea decolmatarii rosturilor se face prin aplicarea tehnologiilor existente:

- colmatarea la cald a rosturilor decolmatate cu mastic sau mortar asfaltic;
- colmatarea rosturilor cu produse de etansare aplicate la rece;
- colmatarea la rece cu produse prefabricate pe baza de cauciuc extrudat si vulcanizat.

8.3.2 Deschiderea rosturilor longitudinale (eng. - opening the longitudinal joints; ru. - packpbiTue
NPOAOSbHBIX LLUBOB)

Descrierea. Aceasta defectiune este caracterizata prin deschiderea anormal de mare, de peste 3 cm, a
rosturilor longitudinale, care poate conduce la decolmatarea rosturilor si permite infiltrarea apelor din
precipitatii in straturile inferioare (figura 50).

Figura 50 - Deschiderea rosturilor longitudinale

Niveluri de severitate

Pentru deschiderea rosturilor longitudinale niveluri de severitate nu sunt definite.
Cauzele care conduc la deschiderea rosturilor longitudinale:

- lipsa sau insuficienta ancorarii cu bare din otel la rosturile longitudinale de contact intre benzile de
circulatie din beton sau la rosturile longitudinale dintre dala normala si supralargire;

- alunecarea lateralda a dalelor din cauza tasarii diferentiate a straturilor de fundatie sau a
terasamentelor;

- lipsa unui acostament stabil.

Prevenirea deschiderii rosturilor longitudinale se realizeaza prin:

- realizarea rosturilor de contact longitudinale cu ancore de otel;
- asigurarea unei capacitati portante uniforme a terasamentelor si straturilor de fundatie.

Remedierea deschiderii mari a rosturilor longitudinale se poate face prin colmatarea periodica a
acestora cu:

mastic sau mortar asfaltic;
produse de etansare aplicate la rece;
- produse prefabricate pe baza de cauciuc extrudat si vulcanizat.
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8.3.3 Rosturi cu mastic in exces (eng. - excess of mastic joints, ru. — WBbl C U3GLITKOM MacTUKN)
Descrierea. Rosturile cu mastic in exces sunt defectiuni la care masticul bituminos apare in lungul
rosturilor sau a crapaturilor colmatate, sub forma unor pelicule sau a unor proeminente cu o inaltime
variabila ce poate atinge cativa centimetri (figura 51).

in exploatare rosturile cu mastic in exces afecteazé planeitatea imbracamintei din beton de ciment si
pot deranja desfasurarea normala a circulatiei rutiere.

Niveluri de severitate

Acestui tip de defectiuni nu se atribuie nivel de severitate

Figura 51 - Rosturi cu mastic in exces

Cauzele aparitiei masticului Tn exces:

- compozitia necorespunzatoare a masticului bituminos sau utilizarea unui bitum de consistenta
moale;

- folosirea unor cantitati mari de mastic bituminos la umplerea rosturilor si neindepartarea imediata
a surplusului de mastic;

- presiunea exercitata de dilatarea dalelor din beton de ciment, in perioadele cu temperaturi ridicate,
asupra masticului bituminos din rosturi sau crapaturi, care este impins spre suprafata.

Prevenirea excesului de mastic se poate realiza prin respectarea tehnologiei de colmatare a rosturilor
cu mastic bituminos si executarea lucrarilor de colmatare in perioadele cu temperaturi obisnuite
primavara si toamna, pana la finele lunii o