REZUMATUL TEZEI DE DOCTORAT

Teza de doctorat isi propune sa analizeze unii factori de influenta asupra starii
tehnice a drumurilor, si sa particularizeze influenta acestora pentru zona Banatului. Tn
acest sens, lucrarea de fata cauta sa evidentieze unele caracteristici specifice ale zonei
Banatului, precum si influenta acestora asupra comportarii in exploatare a complexelor
rutiere, implicit asupra starii tehnice a drumurilor.

Studierea unor factori de influenta asupra starii tehnice a drumurilor se face
in scopul Tmbunatatirii acesteia si mentinerii ei la standarde superioare pentru
perioade cat mai indelungate de timp. Cunoasterea influentei acestor factori permite
0 mai bund gestionare a administrarii drumurilor, combate aparitia unor situatii
nedorite generate de acesti factori in exploatarea drumurilor si de asemenea, ofera
posibilitatea de luare a unor masuri care sa elimine efectele negative ale unor
factori, care sunt luati in studiu in prezenta teza de doctorat.

Pentru particularizarea zonei Banatului, in special in ceea ce priveste factorii de
influenta considerati asupra starii tehnice a drumurilor, se caracterizeaza aceasta zona
din punct de vedere geomerfologic, geologic, geotehnic, seismic, hidrologic,
hidrogeologic, climateric si pluviometric si se evidentiaza factorii specifici de influenta ai
zonei Banatului asupra starii tehnice a drumurilor. Statisticile pe drumurile nationale si
judetene, din aceasta zona, sunt, din nefericire, extrem de neconvingatoare, de altfel
n ton cu ceea ce se regaseste la nivelul intregii tari.

Parametrii starii tehnice luati in considerare sunt cei care definesc de fapt
aceasta notiune: planeitatea suprafetei de rulare, rugozitatea suprafetei
imbracamintii rutiere, capacitatea portantd a complexului rutier si starea de
degradare a imbrdacamintii rutiere, dar se pune accent, mai ales in partea de
cercetare experimentald efectuata de autor, pe parametrul capacitate portanta. In
acest sens, sunt luate in studiu un numar total de 18 sectoare experimentale de
drumuri nationale, cu lungimea de 200,00 m, de pe raza administrativda a D.R.D.P.
Timisoara pe care sunt efectuate o serie de investigatii si masuratori de capacitate
portanta prin diferite metode conforme cu normele din tara noastra. Totodata,
aceleasi sectoare experimentale sunt supuse modeldrii matematice si cercetate prin
variatii ale factorilor de influenta considerati in teza de doctorat.

Tn capitolul 1, este prezentatda zona Banatului, cu delimitarea clard a
acesteia pe teritoriul Romaniei, si reteaua de drumuri nationale si judetene care isi
desfasoara traseul pe teritoriul zonei Banat. Astfel, se retine faptul ca aceatad zona
este strabatutd de 1.166,052 km drumuri nationale si 2.245,369 km drumuri
judetene.

De asemenea in continutul primului capitol se regdsesc particularitati
importante, din punct de vedere geomorfologic, geologic si geotehnic, ale zonei
Banatului, dintre care se amintesc:

- a doua zona din tara noastra, dupa zona Vrancei, cu o mare importanta

din punct de vedere al hazardului seismic si riscului seismic;

- prezenta in aceasta regiune, in special in zonele de campie, a pamanturilor

cu umflari si contractii mari (PUCM);

- prezenta in aceasta zona a pamanturilor sensibile la umezire (PSU);

- prezenta pamanturilor sensibile la inghet-dezghet in crusta superficialg,

deci tocmai pe adancimea terenului expusa inghetului.



Se defineste starea tehnicd a drumurilor care se evalueaza cu ajutorul
urmatoarelor caracteristici:

- planeitatea suprafetei de rulare;

- rugozitatea suprafetei imbracamintii rutiere;

- capacitatea portanta a complexului rutier;

- starea de degradare a imbracamintii rutiere, caracterizata prin:

- indicele global de degradare (IG) pentru imbracamintile bituminoase;
- indicele de degradare (ID) pentru imbracamintile bituminoase si cele
din beton de ciment.

Pe baza datelor obtinute de la Directia Regionalda de Drumuri si Poduri
Timisora si de la Consiliile Judetene Timis si Caras - Severin este prezentata situatia
actuala a drumurilor nationale si judetene de pe raza administrativa a unitatilor sus-
mentionate din punct de vedere a starii tehnice si a starii de viabilitate a acestora.

Capitolul 2 prezintd cateva consideratii generale ale complexelor si
structurilor rutiere, pornind de la definitiile acestora.

Dupa clasificarea structurilor rutiere, incepand din cele mai vechi timpuri
(structurile rutiere romane), pana la cele din zilele noastre, sunt prezentate
tendintele la nivel mondial de realizare a acestora.

Grosimile straturilor rutiere, fie ele constructiv alese, sau dimensionate prin
calcul specific, influenteaza comportarea in exploatare a complexelor rutiere, fapt
evidentiat in diagramele prezentate in continutul capitolului, care subliniaza
dependenta deformatiilor inregistrate la diferite niveluri ale structurilor rutiere
functie de grosimile straturilor componente.

Straturile structurilor rutiere prezintd caracteristici fizico-mecanice si de
portanta diferite, in functie de materialele din care sunt realizate, tehnologia de
executie folosita si de rolul pe care il indeplinesc in alcatuirea ansamblului.

Structurile rutiere, indiferent de tipul si alcdtuirea lor, sunt puternic
influentate de calitatea terasamentelor pe care se executd. Avand in vedere rolul
esential al terasamentelor in asigurarea unei durate de exploatare indelungate a
drumurilor, se impune tratarea acestora cu deosebita atentie. Orice defectiuni la
nivelul terasamentelor provoaca degradari ale structurii rutiere, care de cele mai
multe ori se remediaza foarte greu si cu investitii majore.

Pentru Tmbunatatirea caracteristicilor fizico-mecanice ale pamanturilor,
sporirea si uniformizarea capacitatii portante la nivelul patului drumului se realizeaza
asa-numitul strat de forma, care poate fi realizat intr-o multitudine de variante in
functie de scop, mijloace existente si conditii locale.

Tn capitolul 3, se prezinta influenta unor factori de tipul traficului rutier,
factorilor climaterici (temperatura, regimul pluviometric), calitatea materialelor rutiere
i calitatea terenului de fundare, asupra comportdrii in exploatare a complexelor
rutiere. In ceea ce priveste intensitatea si compozitia traficului rutier, se remarca
influenta acestuia indeosebi asupra defectiunilor structurii rutiere si ale complexului
rutier.

Vehiculele aplica sarcini verticale prin actiunea asupra complexelor rutiere si
orizontale prin actiunea la nivelul suprafetei de rulare. Vehiculele grele
(autovehiculele cu greutatea pe osie mai mare de 50 kN) aplica complexelor rutiere
sarcini superioare considerate uzual ca rezultand din caracteristicile constructive si
din ncarcatura acestora. Incarcarile statice depind doar de configuratia si greutatea
vehiculului, In timp ce incarcarile dinamice introduc in plus efectul inertiei,
amortizarii si rigiditatii acestuia.

Comportarea complexelor rutiere la actiunea factorilor climaterici se refera
la comportarea acestora sub influenta temperaturii si a regimului pluviometric.



Influenta factorilor climaterici asupra comportarii complexelor rutiere se
manifestad inclusiv la nivelul terenului de fundare, nu numai in straturile rutiere.
Referitor la acest considerent, modulul de reactie al terenului de fundare
(coeficientul de pat) variaza semnificativ functie de tipul pamantului din care este
alcatuit in raport cu variatiile sezoniere de temperatura.

Indiferent de tipul materialelor rutiere (agregate naturale, lianti, agregate
naturale stabilizate), pentru ca acestea sa poata fi folosite cu succes in domeniul
cailor de comunicatie terestre, ele trebuie sa indeplineasca o serie de conditii de
calitate. Nerespectarea conditiilor de calitate impuse atrage dupa sine o comportare
necorespunzatoare a straturilor rutiere in exploatare, si deci implicit, degradari
majore a complexelor rutiere si inrdutatirea prematura a starii tehnice a drumurilor.

Spre deosebire de alte constructii cu amplasamente de extindere mai
redusd, pe traseul unui drum probabilitatea diversitatii elementelor geologice si
geotehnice este mult mai mare, putdnd fi intalnite zone cu terenuri dificile
(compresibile, sensibile la umezire, cu umflari si contractii mari, cu sensibilitate
mare la inghet, alunecatoare). Functionalitatea si viabilitatea drumurilor pot fi
influentate uneori in sens defavorabil si de comportarea terenurilor din zonele
adiacente platformei caii (versanti potentiali instabili, zone inundabile etc.).

Prin pozitia sa geografica, prin morfologia si litologia sa, prin regimul
climateric si pluviometric, zona de cédmpie a Banatului prezinta sub aspect
geologico-tehnic si geotehnic unele particularitati specifice. Necunoasterea si
neluarea in considerare a acestor particularitati specifice la proiectarea si constructia
drumurilor poate influenta defavorabil comportarea in exploatare a acestora.

Capitolul 4, face o trecere in revistd a metodelor de dimensionare a
structurilor rutiere suple si mixte noi si ranforsate utilizate la nivel mondial si face o
analiza critica a celor utilizate in tara noastrd. Dintre metodele analitice de
dimensionare utilizate pentru structurile rutiere suple noi cele mai des raspandite
sunt: metoda engleza, metoda francezd, metoda Shell, metoda Nottingham si
metoda Asphalt Institute.

Metodele analitice de dimensionare a structurilor rutiere suple sunt bazate
pe modele matematice, structurile rutiere sunt alcatuite din straturi infinite in plan
orizontal, asezate pe un teren de fundare de grosime semifinitda, straturile sunt
alcatuite din materiale omogene, izotrope si cu comportare elastica. Structurile
rutiere mixte (semirigide) au la baza aceleasi metodologii de dimensionare ca si cele
ale structurilor rutiere suple, doar ca criteriile de dimensionare sunt legate de
tensiunile de intindere induse de prezenta straturilor rigide din materiale stabilizate.

Ranforsarea structurilor rutiere reprezinta ansamblul de lucrari pentru
marirea capacitatii portante a complexelor rutiere existente, in principal, prin
executarea unor noi straturi rutiere si asanarea corpului drumului, iar metodele de
calcul a grosimilor straturilor de ranforsare au la baza principiile metodelor analitice
de dimensionare ale structurilor rutiere suple si mixte noi

Desi comportarea materialelor din straturile rutiere nu este una elastica, ci
mai degraba una vascoelastica (materialele bituminoase), totusi, pentru simplificare,
calculele de dimensionare se fac in ipoteza elasticitatii liniare.

Elementele caracteristice metodelor de dimensionare analitice pentru
structurile rutiere suple si mixte, noi sau ranforsate, sunt osia standard (sarcing,
configuratie, raza suprafetei de contact dintre pneu si imbracamintea rutierd),
modulul de elasticitate dinamic al straturilor rutiere componente si coeficientul lui
Poisson al acestora. Metoda analitica de dimensionare a structurilor rutiere suple si
mixte noi se face, in tara noastra, conform Normativului pentru dimensionarea



structurilor rutiere suple si semirigide, indicativ PD 177-2001, si se bazeaza pe
indeplinirea concomitenta a urmatoarelor criterii:

- deformatia specifica de intindere admisibila la baza straturilor
bituminoase;

- tensiunea de intindere admisibild la baza stratului/straturilor din agregate
naturale stabilizate cu lianti hidraulici sau puzzolanici (numai in cazul
structurilor rutiere mixte);

- deformatia specifica de compresiune admisibila la nivelul patului drumului.

Metoda analitica de calcul a grosimii straturilor rutiere de ranforsare in cazul
structurilor rutiere suple si mixte, se face conform Normativului pentru
dimensionarea straturilor bituminoase de ranforsare a sistemelor rutiere suple si
semirigide, indicativ AND 550-1999, iar principiile de calcul sunt aceleasi cu cele
folosite in cazul dimensionarii complexelor rutiere noi si se bazeaza pe verificarea
starii de solicitare a noii structuri rutiere sub actiunea traficului de calcul, astfel incat
sa fie indeplinite concomitent criteriile de dimensionare.

Calculul ranforsarilor structurilor rutiere suple si mixte (semirigide) pe baza
masuratorilor de deflexiuni sub sarcind statica cu ajutorul deflectometrului cu
parghie Benkelman constituie o metoda nedistructivda de masurare rapida a
deformatiilor elastice reversibile ale complexelor rutiere suple si mixte.

Calculul ranforsarilor structurilor rutiere suple si mixte, pe baza
masuratorilor cu deflectometrul cu sarcina dinamicd PHONIX FWD MLY 10000, se
bazeaza pe masurarea fatd de un sistem de referinta a deplasarilor pe verticala
(deflexiunilor) ale structurii rutiere deformate sub solicitarea dinamicd a unei
greutati care cade pe o placa.

Capitolul 5, contine studii teoretice si cercetari experimentale asupra
comportarii in exploatare pe sase sectoare experimentale, cate trei sectoare de
drum omogene pentru fiecare drum national considerat, pentru fiecare tip climateric
(1, II, III) si tip de structura (supla si mixta), fiecare sector avand lungimea de 200
m. Aceste sectoare experimentale se gasesc pe raza administrativda a D.R.D.P.
Timisoara, in judetele Timis, Caras - Severin si Arad.

Alcatuirea structurilor rutiere luate in studiu si caracteristicile pamantului din
terenul de fundare s-au determinat pe baza sondajelor deschise si a determinarilor
de laborator efectuate de catre Departamentul C.C.T.F.C. pe fiecare dintre
sectoarele omogene. Pe langa determindrile efectuate pentru caracterizarea
terenului de fundare, s-au efectuat masuratori de capacitate portanta in vederea
stabilirii grosimilor straturilor bituminoase de ranforsare pe sectoarele experimentale
cu deflectometrul cu sarcind statica cu parghia Benkelman si cu deflectometrul cu
sarcina dinamica PHONIX FWD MLY 10000. Dimensionarea straturilor bituminoase
de ranforsare cu ajutorul metodei analitice s-a efectuat conform Normativului pentru
dimensionarea straturilor bituminoase de ranforsare a sistemelor rutiere suple si
mixte (metoda analitica), indicativ AND 550-1999.

Prin determinarile efectuate s-a urmarit realizarea unei analize critice asupra
diferitelor metode de calcul a ranforsarilor structurilor rutiere suple si mixte,
incercandu-se stabilirea unor corelatii intre rezultatele obtinute cu diversele metode
de dimensionare a ranforsarilor complexelor rutiere suple si mixte, utilizate pe scara
larga in tara noastra. Totodata s-au verificat rezultatele experimentale obtinute prin
aplicarea metodelor de dimensionare a calculul ranforsarii structurilor rutiere suple
si mixte (semirigide) si s-a incercat determinarea gradului de incredere al fiecarei
metode aplicate in cadrul studiului experimental in raport cu celelalte.

In majoritatea situatiilor supuse cercetarilor, conform metodei analitice de
dimensionare a grosimii straturilor rutiere de ranforsare pentru structuri rutiere



suple si mixte, criteriile de dimensionare au fost verificate, astfel ca raportandu-ne
la cerintele metodei, se poate afirma faptul ca aceste structuri rutiere corespund din
punct de vedere a capacitdtii portante si nu necesita o ranforsare pe perioada de
perspectiva aleasa in calcul (10 ani). Pe baza masuratorilor de capacitate portanta
cu deflectometrul cu sarcina statica tip Benkelman, s-au efectuat calculele de
dimensionare a grosimilor straturilor bituminoase de ranforsare, care, au dat
rezultate numai pentru structurile rutiere suple, Tn timp ce pentru structurile rutiere
mixte, conform prelucrarii datelor, nu este necesara ranforsarea complexelor rutiere
in niciuna dintre situatile analizate. La fel ca in cazul masuratorilor cu
deflectometrul cu sarcind statica tip Benkelman, si in cazul masuratorilor cu
deflectometrul cu sarcina dinamica tip PHONIX FWD MLY 10000, rezultate privind
grosimile de ranforsare s-au obtinut numai pentru structurile rutiere suple.

Analizadnd rezultatele obtinute prin cele trei metode de dimensionare se
poate observa faptul cd metoda analiticd, in majoritatea covarsitoare a cazurilor,
indica faptul ca structura rutiera nu necesitd ranforsare, valorile obtinute prin
prelucrarea masuratorilor efectuate cu deflectometrul cu sarcind statica tip
Benkelman par supradimensionate, iar valorile obtinute prin prelucrarea
masuratorilor efectuate cu deflectometrul cu sarcina dinamica PHONIX FWD MLY
10000 par a fi cele mai corecte.

Pentru studiul practic privind factorii de influenta asupra comportarii
complexelor rutiere, implicit asupra starii tehnice a drumurilor, au fost modelate
matematic doua dintre structurile rutiere experimentale pe care s-au efectuat
sondaje si masuratori de capacitate portantd, si anume, sectorul cu structura rutiera
supld, de pe drumul national 59C km 4+000...4+200, respectiv sectorul cu structura
rutierd mixta de pe drumul national 58 km 72+000...72+200). Factorii luati n
studiu se refera la traficul rutier (sarcina maxima), ipotezele legaturii dintre
straturile rutiere, conditiile climaterice si terenul de fundare. In acest sens s-a
studiat comportarea acestor structuri rutiere la solicitarile standard, in conditii
normale de exploatare si prin variatii ale diferitilor parametrii considerati (factori).

Modelarea numerica utilizata pentru complexele rutiere alese are la baza
Metoda Elementelor Finite (M.E.F.), iar programul folosit a fost ABAQUS 6.8-3, care
este un program de modelare care are la bazd metoda elementelor finite si care a
fost aplicat pe scara larga la analiza structurilor rutiere.

Pentru cele doua complexe rutiere s-au creat modele numerice in douad
ipoteze de conlucrare dintre straturi, legatura perfecta sau interfete libere, si prin
variatii ale parametrilor considerati (cresterea sarcinii pe osie la 130, respectiv 150
kN, variatia caracteristicilor de deformabilitate a straturilor bituminoase prin
considerarea valorii modulului de elasticitate dinamic jumatate sau dublu fatad de cel
nominal, variatia calitatii terenului de fundare prin considerarea unor situatii
extreme 1n ceea ce priveste tipul pamantului din terenul de fundare, tipul climateric
si regimul hidrologic). Astfel, s-au obtinut deformatiile pe verticala la diferite nivele
ale complexelor rutiere, iar pentru structura rutiera mixta, in plus, tensiunile
normale oz, pe baza carora s-au formulat cateva concluzii referitoare la comportarea
complexelor rutiere la variatii ale unor factori de influenta asupra acesteia.

Raportandu-ne la cele doud ipoteze a legaturii dintre straturile rutiere,
legatura perfectd sau legatura inexistenta, s-au remarcat diferente semnificative
intre comportarea structurilor rutiere suple si comportarea celor mixte, astfel ca
valorile deplasarilor in cazul structurilor rutiere suple sunt sensibil mai mari decéat in
cazul celor mixte, fapt explicat prin comportarea elastica a acestora si prin prezenta
in alcatuirea structurilor rutiere mixte a stratului din materiale stabilizate care
confera o oarecare rigiditate structurii.



Influenta calitatii terenului de fundare se face resimtita mai accentuat in
cazul structurilor rutiere suple si a celor cu o grosime mai mica decat in cazul unor
structuri rutiere mixte (semirigide) si a unor structuri rutiere cu o grosime mai
mare, pe adancimi mai mari ale zonei active a terasamentelor in cazul structurilor
rutiere mixte fata de structurile rutiere suple. O calitate mai buna a terenului de
fundare face ca deformatiile verticale ale complexului rutier sa se reduca mai
semnificativ la nivelul patului drumului si in corpul terasamentelor fatd de cele din
structura rutierda. Un teren de fundare de calitate slabd face ca deformatiile
complexelor rutiere sa creasca mai mult in cazul structurilor rutiere suple, iar un
teren de fundare de buna calitate face ca deformatiile in complexele rutiere sa scada
mai mult in cazul structurilor rutiere mixte.

Modificarile caracteristicilor mixturilor asfaltice, la structurile rutiere mixte,
fac ca deformatiile complexului rutier sa fie proportionale la scaderea modului de
elasticitate dinamic (cresterea deformatiilor) cu cele de la cresterea acestuia
(scaderea deformatiilor). La structurile rutiere suple, modificarile mai importante,
privind deformatiile complexului rutier, sunt aduse de cresterea modului de
elasticitate dinamic (scaderea deformatiilor) decat scaderea acestuia (cresterea
deformatiilor). De asemenea, odata cu cresterea adancimii in complexul rutier,
incepand cu adancimi de cca 1,00 m influenta caracteristicilor de deformabilitate a
straturilor bituminoase este aproape inexistentd, in timp ce in cazul structurilor
rutiere mixte aceasta influenta se resimte pana la adancimi de cca 2,00 m.

Influenta modulului de elasticitate dinamic al mixturilor asfaltice in cazul
structurilor rutiere mixte aduce modificari mai importante in deformarea
complexelor rutiere decéat in cazul structurilor rutiere suple.

Cresterea sarcinii pe osie, peste limita admisa de 115 kN, determina o
crestere a deformatiilor proportionald in ambele complexe rutiere analizate si
ipoteze privind legdtura dintre interfete, cu observatia ca la nivelul terenului de
fundare cresterea deplasarilor este putin mai mare decat cea de la nivelul inferior al
straturilor bituminoase.

Referitor la valorile tensiunii 0,, analizate numai In cazul complexelor rutiere
mixte, se remarcd, in ipoteza interfetelor libere, ca acestea sunt mai mari cu cca 20
% decat in ipoteza legaturii perfecte dintre straturi la diferite nivele in straturile
bituminoase. Valorile de la nivelul straturilor rutiere din materiale stabilizate,
conform rezultatelor obtinute pe baza analizelor numerice efectuate, sunt puternic
influentate de variatiile caracteristicilor de deformabilitate a straturilor bituminoase
si mai putin influentate de cresterea sarcinii pe osie. Tn zona activd a
terasamentelor, tensiunea nu este influentata de niciunul din factorii considerati in
modelarea numerica a complexelor rutiere, si are valori aproape nule.

Pornind de la rezultatele obtinute prin cele trei metode aplicate pentru
stabilirea grosimilor straturilor bituminoase de ranforsare, s-a analizat comportarea
structurii rutiere suple modelatd numeric in trei situatii distincte: ranforsare cu un
strat de uzura in grosime de 4,0 cm, ranforsare cu un strat de uzura de 4,0 cm si un
strat de legatura de 5,0 cm, respectiv ranforsare cu un strat de uzura de 4,0 cm, un
strat de legatura de 5,0 cm si un strat de baza in grosime de 9 cm.

Rezultatele au aratat ca la baza straturilor bituminoase dupa ranforsare
deformatiile se reduc cu cca 40 % in cazul ranforsarii cu doua straturi bituminoase si
cu cca 80 % in cazul ranforsarii cu trei straturi bituminoase fata de ranforsarea cu
un singur strat, iar la nivelul terenului de fundare deformatiile se reduc cu cca 60 %
in cazul ranforsarii cu doua straturi bituminoase si cu cca 120 % in cazul ranforsarii
cu trei straturi bituminoase.



Contributiile personale aduse de autor in domeniul factorilor de influenta
asupra comportarii in exploatare a complexelor rutiere, implicit asupra starii tehnice
a drumurilor consta din:

- inventarierea retelei de drumuri nationale si judetene din zona Banatului;

- sistematizarea particularitatilor specifice din punct de vedere geotehnic,
geologic, hidrologic, seismologic, climateric si pluviometric a zonei Banatului;

- determinarea alcatuirii complexelor rutiere prin sondaje deschise efectuate
pe sase drumuri nationale de pe raza administrativa a D.R.D.P. Timisoara din
judetele Timis, Caras - Severin si Arad;

- determinarea caracteristicilor terenului de fundare prin analize de laborator
efectuate in cadrul departamentului de C.C.T.F.C. al Facultatii de Constructii din
Timisoara pentru toate sectoarele experimentale analizate;

- efectuarea de masuratori de capacitate portantd cu deflectometre cu
sarcind staticd (tip Benkelman) si dinamica (tip PHONIX FWD MLY 10000) pe
sectoarele de drumuri nationale supuse cercetarilor;

- determinarea grosimilor straturilor bituminoase de ranforsare utilizand trei
metode de calcul a complexelor rutiere (metoda analitica, metoda corespunzatoare
masuratorilor cu deflectometrul Benkelman si  metoda corespunzatoare
masuratorilor cu deflectometre cu sarcina dinamica);

- analiza critica a metodelor de dimensionare utilizate pentru determinarea
grosimilor de ranforsare;

- cercetarea, in premiera nationala, privind exactitatea rezultatelor obtinute
prin metodele de dimensionare a structurilor rutiere suple si mixte standardizate in
Romania;

- realizarea unui studiu al metodelor de dimensionare aplicate pe plan
mondial, cu evidentierea criteriilor de dimensionare si a factorilor de influenta
considerati;

- modelarea numerica a doua complexe rutiere pe baza Metodei Elementului
Finit Tn doua ipoteze referitoare la conlucrarea straturilor rutiere;

- studiul influentei factorilor considerati (trafic rutier, factori climaterici,
calitatea materialelor rutiere si a terenului de fundare) in ceea ce priveste starea de
tensiuni si deformatii in complexele rutiere modelate matematic;

- modelarea matematicd a structurii rutiere ranforsate pe baza solutiilor
obtinute prin calculul cu cele trei metode utilizate;

- sistematizarea si analizarea influentei unor factori asupra starii tehnice a
drumurilor cu structuri rutiere suple si mixte (semirigide) la variatii ale conditiilor de
exploatare.



