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Rezumat. Deformarile si distrugerea structurilor si invelisurilor drumurilor, terasamentelor si
sistemelor de drenaj, operelor de arta si accesoriilor care apar in timpul functionarii sistemului
rutier sunt de natura, amploarea si volumul cele mai diverse. Eliminarea lor necesita lucrari de
reparatii de diferite complexitate, amploare, locatie si timp. Unele deformari trebuie eliminate
urgent, altele se pot acumula treptat si se elimina la anumite intervale. Unele reparatii pot fi efectuate
fara a interfera cu traficul rutier.

Cuvinte cheie: reparatie sistemului rutier, imbracaminti nerigide, reparatii in conditii de trafic dens.

Structura sistemului de management tehnic al drumurilor urbane determina frecventa si nevoile
financiare pentru fiecare tip de lucrare. Astfel, revizia este cel mai complex si mai costisitor tip de
munca, care se efectueaza la fiecare 25-30 de ani. Reparatiile medii sau periodice se efectueaza la
fiecare 5-10 ani si sunt mai putin costisitoare decat reparatiile majore. In cele din urma, reparatiile si
intretinerea curenta sunt cele mai putin costisitoare, dar sunt efectuate anual. Specificul amenajarii
tehnice si exploatarii drumurilor determind necesitatea fiecarui tip de reparatie a drumului in timpul
si volumul necesar, n caz contrar drumurile se deterioreaza, iar costul lucrarilor creste exponential.
De exemplu, dacd reparatiile curente si reparatiile curente nu se efectueaza in fiecare an, atunci nevoia
de reparatii medii va apdrea mult mai rapid, in 4-5 ani. Si 1n cazul finalizarii premature a reparatiei
medii, drumul va necesita o revizie majora in doar 10-15 ani [1].

Astfel, lucrarile de reparatii si intretinere intempestive reduc calitatea drumului si reduc durata
,.de viatd” a acestuia. In acelasi timp, lucririle de reparatii trebuie efectuate in conformitate cu starea
drumului. In caz contrar, aceste lucrari aduc doar pierderi financiare. Daca drumul necesita reparatii
majore, reparatiile curente sau intermediare nu vor da efectul scontat. In mod similar, lucrarile de
intretinere in curs nu vor rezolva problema drumurilor care au nevoie de reparatii moderate. Prin
urmare, pentru a crea o retea de drumuri de inalta calitate, este necesar sa se efectueze lucrari de
reparatii si Intretinere adecvate, in conformitate cu starea tehnicd a fiecarui drum. Totusi, analiza
investitiilor n reteaua de drumuri a municipiului Chisindu arata ca reparatiile majore si reparatiile
medii sunt mai degraba exceptia decat regula [2].

Modernizarea strazilor presupune nu doar o reinnoire completd a elementelor tehnice (lucrari
de pamant, sisteme rutiere, lucrari de artd, accesorii si mijloace tehnice de organizare si siguranta a
circulatiei), ci si transformarea acestor strazi in conformitate cu prevederile si normele moderne.
proiectarea si constructia strazilor orasului. Iatd diferenta principald dintre drumurile interurbane si
cele urbane. Cu exceptia tunelurilor, cailor de acces si soselelor de centura, drumurile orasului coincid
cu strazile orasului si nu sunt destinate exclusiv traficului rutier. Strazile dintr-un oras fac parte din
tesatura urbana si servesc drept spatii publice, trasee de mers pe jos sau transport public. Prin urmare,
la proiectarea, construirea si planificarea strazilor orasului, este necesar sd se tind cont nu doar de
nevoile traficului, ci si de aspecte precum infrastructura pietonala, liniile verzi, statiile de transport in
comun, infrastructura de biciclete, iluminatul nocturn si canalizarea pluviala [3].

De asemenea, practica internationald de proiectare a strazilor demonstreaza o atentie deosebita
pentru Tmbunatatirea sigurantei rutiere. Acest lucru se reflectd in utilizarea de noi parametri stradali,
precum si a elementelor structurale inovatoare si a materialelor speciale de constructie.

Practica oraselor europene aratd ca strazile modernizate creeazd un mediu de transport mai
confortabil si mai sigur, incurajeazd mersul pe jos si utilizarea transportului alternativ, fac circulatia
mai fluida si creeaza o atmosferd urband atractiva si o imagine mai placuta a orasului.
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Modernizarea strazilor orasului in conformitate cu aceste principii va include masuri precum:
redimensionarea trotuarelor si drumurilor, realizarea de buzunare de parcare paralele cu strada,
crearea pistelor pentru biciclete, crearea benzilor pentru transportul in comun, actualizarea liniilor
verzi, indepartarea obstacolelor si denivelarilor de pe trotuare. , amenajarea teritoriului. neregularitati
ale pavajului, imbunatatiri la iluminatul stradal si scurgerea apei pluviale [4].

Desi aceste masuri vor fi mai costisitoare decat reparatiile majore, cu mentinerea parametrilor
existenti, investitia realizatd se va amortiza in timp prin preturi mai mari pentru cladirile din apropiere,
cresterea traficului pietonal si dezvoltarea afacerilor situate in cladirile de-a lungul strizilor. In plus,
reconstructia drumurilor de inalta calitate si intretinerea anuala inseamnd eliminarea necesitdtii
reparatiilor curente si pe termen mediu pentru cel putin 10 ani. Nu 1n ultimul rand, va reduce numarul
de accidente rutiere, va reduce costurile de intretinere si reparatii continue si va aduce economii
semnificative soferilor.

In momentul reparatiei unui drum nou, un model de trafic este conceput, in functie de o serie
de valori ce vor permite aflarea unor informatii precum, incarcarile maxime probabile, geometria
viitorului drum, pozitionarea intersectiilor, etc.

Toate aceste informatii folosite intr-un mod corect duc intr-un final la evaludri economice,
Problema cea mai mare a guvernantilor privind traficul generat de marele orase este imposibilitatea
financiard in unele cazuri, sau spatiala in altele, de a imbunatati retelele rutiere. Se pare ca solutia
propice pentru diminuarea acestor neajunsuri este de a imbunatati sau chiar a implementa alte sisteme
de transport in special cel public [3]

O clasificare a modelelor de trafic poate fi dificila, deoarece exista o varietate larga, implicit
nenumdrate posibilititi de a le ierarhiza. In functie de scopul studiilor efectuate, modelele se pot axa
pe predictii pe termen lung ale volumului de trafic, pe stabilirea de trasee folosind mai multe retele
de transport, pe reprezentari precise ale fluxurilor de trafic, etc. Din aceste perspective putem clasifica
modele de transport dupa cum urmeaza:

- modele privind cererea (modele econometrice, predictii pe termen scurt, generarea traficului,
etc.);

- modele de retele (schimbari ale diferitelor retele, predictii de trafic, tabele de timp);

- modele de trafic (probleme avansate de trafic, interactiunea dintre vehicule);

- modele de performanta (analiza calitétii traficului, analiza sigurantei circulatiei, consumul
de combustibil, producerea de poluare a aerului, producerea poluarii fonice, etc.);

Un drum proiectat bine este economic in constructie si Intretinere, putdnd suporta traficul pe
toatd durata sa de viata si nu expune utilizatorii retelei la pericole nedorite. Intretinerea Studii privind
retelele actuale pot consta in observarea performantei acestora. Aceste investigatii nu trebuie
confundate cu studii de planificare, deoarece sunt analizate conditiile de trafic prezente si nu cele de
perspectiva. Producerea si atragerea calitoriilor In aceasta fazi doua modele vor fi folosite:

- Modelul producerii calculeaza numarul total de calatorii ce se produc dintr-o anume zona,
indiferent de destinatia acestora.

Executia nemijlocita a lucrarilor de Intretinere curentd a drumurilor publice se va face de regula
de catre Intreprinderile de intretinere in baza de contractare cu gestionarul drumurilor respective.

In nivelul ridicat de uzura pe strazile si drumurile din oras (60-70%) se explicd prin urmatoarele
motive:

- o crestere intensivda a numdrului de unitati de transport, o crestere a mobilitatii populatiei
urbane si, in consecintd, a intensitatii traficului de vehicule (pana la 1 ... 12% pe an). ) pe
reteaua de drumuri urbane;

- aparitia vehiculelor cu mai multe osii cu incarcaturi mari pe osie;

- ,,sub repararea cronica” a strazilor si drumurilor din cauza lipsei de finantare a industriei
rutiere timp de 10-15 ani.
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Repararea strazilor si drumurilor orasului se efectueaza in conditii de fluxuri dens de trafic.

- predomina transportul usor pe strazi (63-87%), transportul de marfuri se deplaseaza in
principal de-a lungul autostrazilor de ocolire;

- cea mai mare scadere a traficului se observa in perioada de la 21-00 pana la ora 7-00;

- lipsa unor céi alternative de ocolire a strazilor supraincarcate, lipsa unei organizari adecvate
a traficului, incapacitatea de a circula pe dreapta banda strdzilor principale din cauza
masinilor parcate pe ea.

- viteza autobasculantelor scade la 5-10 km / h, ceea ce creste semnificativ timpul de livrare
a amestecului fierbinte de beton asfaltic de la fabricd locul de asternerea acestuia, la
santierele de lucru, riscul de accidente rutiere creste. Cresterea costurilor de transport la
santierul de reparatii UDS impune minimizarea frontului si calendarul lucrarilor rutiere [4].

Principalele perturbari tehnologice care cauzeaza distrugerea suprafetei Imbracamintilor din
beton asfaltic sunt:

- Etansare insuficienta;

- Uniformitate redusa a punerii amestecurilor de beton asfaltic;

- Folosirea materiilor prime substandard;

- Pregatirea inadecvata a amestecului (amestecare slaba in malaxor), urmata de aparitia unor
pete de bitum pe acoperire;

- Supradozarea de bitum, determinadnd un continut crescut de grasime al amestecului de
beton asfaltic.

Reparatia Tmbracamintilor asociate cu compactarea insuficientd trebuie efectuatd pentru a
proteja imbracamintea din beton asfaltic de distrugerea cauzata de separarea pietrei zdrobite de partea
sa superioara. Acest lucru se datoreaza interactiunii componentelor pneumatice ale rotii (in special
cele cu tesut) cu stratul de acoperire.

Un alt motiv este aderenta insuficientd a particulelor de agregat (nisip, piatra zdrobitd) intre ele
din cauza liantului de proasta calitate (bitum + pulbere minerald). Acest lucru se observa cel mai
adesea 1n locurile de sprijin ale benzilor adiacente, unde, datorita racirii amestecului, se formeaza
cusaturi longitudinale si atunci cand finisorul se opreste in timp ce Incarcd amestecul de beton asfaltic
din basculante.

Principalele perturbari tehnologice care cauzeaza distrugerea suprafetei imbracamintilor din
beton asfaltic sunt:

- etansare insuficienta;

- uniformitate redusd a punerii amestecurilor de beton asfaltic

- folosirea materiilor prime substandard;

- pregatirea inadecvata a amestecului (amestecare slaba in malaxor), urmata de aparitia unor
- pete de bitum pe acoperire;

- supradozarea de bitum, determinand un continut crescut de grasime al amestecului de

- beton asfaltic.

Reparatia Tmbracamintilor asociate cu compactarea insuficientd trebuie efectuatd pentru a
proteja imbracdmintea din beton asfaltic de distrugerea cauzata de separarea pietrei zdrobite de
partea sa superioard. Acest lucru se datoreaza interactiunii componentelor pneumatice ale rotii (in
special cele cu tesut) cu stratul de acoperire.

Un alt motiv este aderenta insuficientd a particulelor de agregat (nisip, piatrd zdrobita) intre ele
din cauza liantului de proasta calitate (bitum + pulbere minerald). Acest lucru se observa cel mai
adesea in locurile de sprijin ale benzilor adiacente, unde, datorita racirii amestecului, se formeaza
cusaturi longitudinale si atunci cand finisorul se opreste in timp ce incarcd amestecul de beton asfaltic
din basculante [5].
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Concluzii:

Analiza experientei de reparatie a retelei de drumuri din tarile Europene, spre deosebire de
drumurile publice, realizarea lucrarilor de reparatii rutiere in conditii urbane are caracteristici care
trebuie luate In considerare la justificarea criteriului eficacitatii organizatorice si solutii tehnologice
pentru repararea suprafetelor rutiere in conditii de flux dens de trafic:

reparatiile drumurilor se efectueaza in conditii de trecere simultana a fluxurilor dens de
trafic;

suprapunerea benzilor de circulatie reparate conduce la necesitatea trecerii transportului
urban, in cadrul tronsonului reparat, de-a lungul jumatatii a doua a carosabilului sau de-a
lungul benzilor de circulatie adiacente.

ingustarea latimii carosabilului cu 10-50% duce la cresterea densitdtii fluxului de trafic si
a nivelului de incarcare a tronsonului de drum de catre trafic la 0,95-1,00, o scadere a
vitezei medii a vehiculelor de 2,5-3 ori., si 0 crestere corespunzatoare a traficului rutier;
costurile de transport de marfuri si pasagerti;

scaderea vitezei autovehiculelor la 5-10 km/h, formarea de ,,ambuteiaj” in tronsonul
reparat afecteaza caracteristicile fluxului de trafic pe reteaua rutiera adiacenta.

lungimea zonei de influenta a santierului de reparatii in regimul de mare viteza a fluxului
de trafic ajunge la 200 ... 500 m si mai mult.

utilizarea timpului ineficient si, in consecinta, costurile de transport cresc de 1,5-6 ori.
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