Implicatii tehnice si economice cu privire

la aplicarea strategiei ,,Reabilitarea primara”

1. Generalitati

in strategia Ministerului Transportului Locuintei si Turismului a
aparut la initiativa Administratiei Nationale a Drumurilor conceptul de ,Reabilitare
primara”, concept nou care are in vedere sporirea conditilor de confort si
capacitate portanta a drumurilor nationale principale, altele decéat cele cuprinse in
programul de reabilitare si modernizari a drumurilor nationale.

Practic, derularea in bune conditii a acestui program, coroborat cu
programul de reabilitare, ar conduce ca la sfarsitul anului 2010, 80% din reteaua
de drumuri nationale din Roménia sa poata prelua in mod corespunzator traficul
rutier de la acea data.

Programul de ,Reabilitare primara” a aparut pentru prima data, ca
program de sine statator, la inceputul anului 2002.

Acesta cuprinde un ansamblu de lucrari de intrefinere periodica a
drumurilor nationale care nu a u fost cuprinse in programele de reabilitare
derulate pana in prezent, sau sunt prevazute in etape mai indepartate si au ca
scop final cresterea capacitatii portante a sistemului rutier, ca urmare sporirii
sarcinii pe osie de la 8t la 10t.

Necesitatea aparitiei unui astfel de program a fost data de dorinta
de a mentine in stare de viabilitate corespunzatoare o mare parte a retelei de
drumuri nationale necuprinse in programul de reabilitare.

Pe de alta parte, necesitatea lansarii unui astfel de program
coerent a fost impusa si de credibilitatea fata de banci pentru atragerea de surse

financiare in vederea sustinerii lui.



2. Obiectivele programului

Obiectivele prioritare ale programului de reabilitare primara sunt:

realizarea unor niveluri de serviciu, in concordanta cu normele
tehnice in vigoare pe sectoarele continue de drumuri nationale;
uniformizarea retelei;

cresterea capacitatii portante;

cresterea confortului si a sigurantei circulatiei;

reducerea cheltuielilor de transport;

imbunatatirea elementelor geometrice, unde e cazul;

eliminarea totala sau partiala a uzurii stratului de rulare;
imbunatatirea caracteristicilor tehnice impuse de cresterea
traficului;

evitarea disiparii pe multe puncte de lucru a resurselor
financiare;

asigurarea controlului, din punct de vedere al respectarii
tehnologiilor si al calitatii lucrarilor;

crearea posibilitati de a incheia contracte pe mai mul{i ani,
privind executia lucrarilor;

aplicarea unor tehnologii noi, moderne si eficiente;
implementarea managementului calitati permanent, pentru
intretinerea drumurilor nationale;

cresterea nivelului de viabilitate a drumurilor nationale ca
urmare a realizarii simultane a programelor de reabilitare si

reabilitare primara.

Lucrarile care se pot realiza prin acest program sunt:

tratamente bituminoase;

straturi bituminoase foarte subfjri;
covoare bituminoase;

reciclare, in situ, a imbracamintii asfaltice;

ranforsari sisteme rutiere.



3. Situatia actuala

Strategia Administratiei Nationale a Drumurilor prevede ca
reabilitarea primara a drumurilor nationale reprezinta un proces care se va derula
la Tnceput pe o perioada de 4 ani (2002 — 2006), in 17 etape, fiind definitd ca o
faza premergatoare realizarii unor lucrari mai complexe.

Lungimea retelei ce va beneficia de acest program, la nivel
national, va fi de aproximativ 7.300 km.

Pe reteaua de drumuri nationale administrata de D.R.D.P. lasi s-au
executat lucrari de reabilitare primara pe parcursul anilor 2002 — 2003 pe o

lungime de 147 km, urméand ca sa continue pe parcursul anului 2004 pe inca 126

km.
Solutia proiectata a fost in general urmatoarea:
- strat de uzura din beton asfaltic de 4 cm grosime;
a. Sistem rutier - strat de reprofilare cu grosime variabila, din binder

de cribluri;

- strat reciclat in situ de 4 — 6 cm grosime
\
b. Acostamente : 1. in afara localitatilor

- strat de balast pentru completare acostamente

2. in localitati
- strat de beton asfaltic de 4 cm grosime;
- strat de agregate naturale stabilizate cu ciment, de 12

cm grosime



4. Concluzii

1. Declangarea programului de ,reabilitare primara” s-a facut in
semestrul doi al anului 2002 sub directa coordonare a A.N.D. — central (licitatii de
proiectare si executie, contracte de executie, finantare), directiile regionale din
teritoriu avand obligatia de a asigura dirigentia acestor lucrari. Daca initial in
gama lucrarilor de reabilitare primara erau incluse lucrari din categoria celor de
reparatii periodice, care nu conduceau la cresteri de capacitate portanta, pe
parcursul derularii executiei lucrarilor s-a renuntat la aceste lucrari, in special pe
traseele cu trafic deosebit, ele fiind inlocuite cu lucrari care sa asigure si
cresterea de capacitate portanta.

2. Un aspect negativ in etapizarea executiei lucrarilor de
reabilitarea primara, etapizare facuta de A.N.D. — central, este faptul ca nu s-a
tinut cont de prioritatile la nivel de retea a directiilor regionale ( exemplu. D.N.
11A km.49+94+443; D.N. 15C km 53+000+68+827).

Un inconvenient care pune in mare dificultate administratorul retelei
de drumuri nationale este legat de faptul ca derularea programului de reabilitare
primara, program care atrage surse financiare deosebite, a condus la nealocarea
de fonduri pentru lucrarile de intretinere periodica a retelei de drumuri nationale
lucrari care nu sunt prevazute in nici un program (in special drumurile nationale
secundare), retea de drumuri care efectiv nu mai poate fi pastrata la un nivel de
viabilitate corespunzator, ceea ce va crea nemuliumirea participantilor la trafic,
iar in viitor fonduri financiare considerabile pentru a readuce reteaua la un nivel
corespunzator.

3. Derularea programului de reabilitare primara are in vedere numai
partea carosabila a drumului, lucrarile de arta ce exista pe traseele prinse in
program nefiind luate in considerare (poduri existente la clasa | de incarcare).
Acest fapt va conduce in final la neatingerea scopului propus, adica ridicarea

capacitatii portante pe traseele propuse a fi reabilitate.

ing. Lucache Dan

ing. Dumitrache Florin



Anexa 2

Determinarea cantitatii de regenerator

Sa presupunem ca in urma studiilor preliminare s-au obtinut
urmatoarele date :
e Continutul de bitum din mixtura frezata este de 5%;
e Penetratia bitumului dupa procesul de fabricatie in
instalatie este de 50 /10 mm;
e Bitumul de aport pentru o mixtura de tipul BA16 este
de 2% (diferenta panala 7%);
e Bitumul de rafinarie este livrat la o penetratie de 80
110 mm;
e Mixtura fabricata trebuie sa aiba un continut de 7%
bitum si penetratia de 90 /1o mm.
in aceste conditii cantitatea de regenerator ce se adauga
provine din doua corectii.
Prima corectie se aplica pentru a aduce bitumul de aport
la penetratia cerutd (90 /10 mm).
Corectia a ll-a se aplica pentru a aduce cantitatea de 5%
bitum (bitumul existent din mixtura frezata) de la penetratia de 50 /1o
mm la cea stabilitd prin retetd, de 90 /10 mm.
Cantitatea rezultata din cele doua corectii se adauga in
bitumul de aport si dupa omogenizare se introduce, prin sistemul de

dozare , in instalatia de uscare — malaxare.



Pentru calculul cantitatii de regenerator se pot utiliza
diagramele folosite de D.R.D.P lasi la lucrarile de tratamente
bituminoase.

Efectuand calculul in ipoteza utilizarii unui regenerator de
tipul acizilor naftenici grei, rezulta un adaos in bitumul de aport de
14,8% - ceea ce corespunde cu 0,296 kg/m? (pentru 100kg de

mixturd/m?).



Anexa 3

Avantaje economice

Principalul avantaj economic il constituie Tinlocuirea
regeneratorilor pentru aducerea bitumului din mixtura reciclata la
parametrii unui bitum pentru prepararea mixturilor asfaltice in
conformitate cu SR — 174.

A. Varianta utilizarii pentru regenerare ITERLENE - IN

800 RG;

Consumuri pe metru patrat :

e cantitatea de mixturda pem? - - - --- - - oo 100
kg

e cantitatea de bitum (7%) ------------------------ 7
kg

e cantitatea de regenerator (6% din cantitatea de bitum)-
0,420kg/m?

e cost regenerator 0,420kg/m?* 5 $/kg----------------
2,19%

B. Varianta utilizarii regeneratorilor indigeni
e cantitatea pe m? determinatd conform anexei 1 - - - - - - - -
0,296 kg
e costpeton@ ---------- -
335 %
e costpekilogram - - - - - - - - - em s e
0,335 §



e cost pe m? — 0,296kg*0,335 $-----------------
~0,1$%

Diferentd : 2,1 $/ m?- 0,1 $/ m?=2,0 $/ m?
Pentru un drum de 7 m latime
7000 m? * 2,0 $/ m? = 14.000 $/ km cca. 462.000.000 lei



