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Rezumat român  
 

 Prezenta lucrare face o sintez  a investig rii st rii tehnice a drumurilor. Sunt prezentate rugozitatea ca 
parametru func ional al drumului i metoda de determinare a rugozit ii SRT. Am efectuat un studiu al 
factorilor ce influen eaz  negativ rugozitatea i implicit calitatea îmbr min ii unei structuri rutiere nerigide. 

În concluzie am prezentat câteva idei în vederea men inerii rugozit ii la valori corespunz toare pentru 
desf urarea traficului în condi ii optime de siguran i confort. De asemenea, am prezentat i câteva 
echipamente de m surare moderne.     

Cuvinte cheie: rugozitatea, studiu, trafic, agregate, echipament 
 

Abstract 
 

This paper presents a summary concerning investigation of technical condition of the roads and skid 
resistance value, which stands as an important parameter. There is a short presentation of the method for 
determining the skid resistance of a surface with „Pendulum Tester” (SRT). We also specified some of the 
elements that have a bad influence on the skid-resistance. 

As a conclusion we mention some simple ideas to follow in order to maintain the skid-resistance value 
within the recommended limits so that the traffic flows in safety conditions. We also presented some of the 
modern measurement equipment. 
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Investigarea st rii tehnice a structurii rutiere este parte integrant  a sistemului de 

administrare optimizat  a drumurilor moderne. Caracteristicile de stare a drumurilor 

urbane pot fi determinate în cadrul programelor de urm rire a comport rii în timp a 

structurilor, pe termen scurt, mediu i lung, prin adaptarea normativelor i instruc iunilor 

existente pentru drumurile na ionale conform specificului acestora. Evaluarea st rii de 

degradare a structurii rutiere reprezint  o etap  important  în stabilirea interven iilor 

necesare pentru a aduce drumul la nivelul de calitate impus de evolu ia traficului. 

Starea tehnic  a drumurilor moderne se evalueaz  cu ajutorul urm toarelor 

caracteristici, enumerate mai jos[1]:  

- planeitatea suprafe ei de rulare; 

- rugozitatea suprafe ei îmbr min ii rutiere; 

- capacitatea portant  a sistemului rutier; 

- starea de degradare a îmbr min ii rutiere, 

i se stabile te pe baza calificativelor acordate caracteristicilor drumului, pe tronsoane 

omogene de drum. 

 
2. Rugozitatea suprafe ei îmbr min ii rutiere 
 

Rugozitatea este o caracteristic  func ional  a drumului, respectiv a suprafe ei de 

rulare, care confer  o bun  aderen  a pneurilor ro ilor vehiculelor la îmbr mintea rutier  

i care se materializeaz  prin asperit i ale suprafe ei de rulare produse de prezen a 

granulelor agregatelor naturale prin dimensiunile, forma i asprimea suprafe ei acestora. 

 Asigurarea unei rugozit i corespunz toare în cazul drumurilor, conduce la ob inerea 

calit ii antiderapante a acestora, necesar  pentru desf urarea circula iei în condi ii de 

siguran i confort.  

Starea suprafe ei îmbr min ii rutiere se caracterizeaz  din punct de vedere al 

rugozit ii pe baza indicatorilor ob inu i prin intermediul a dou  metode de m surare: 

 Rugozitatea SRT (Skid Resistance Test), m surat  prin folosirea pendulului 

SRT i exprimat  în unit i SRT, caracterizeaz  rugozitatea suprafe elor de 

rulare bituminoase.  

 Rugozitatea HS (hauteur de sable), m surat  prin metoda în imii petei de 

nisip i exprimat  în mm, caracterizeaz  rugozitatea suprafe elor de rulare din 

beton de ciment i a celor bituminoase. 
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Valorile limit  admisibile ob inute prin determin rile efectuate cu aparatul SRT sau prin 

metoda în imii de nisip (HS), erau reglementate în STAS 8849-43 [2], i sunt prezentate 

în tabelul 1.  

Valori limit  ale rugozit ii determinat cu:  
Caracterizarea suprafe ei de rulare 

Aparatul SRT, în 
unit i SRT 

În imea de nisip HS, 
în mm 

SRT  70 HS 0,6 Suprafa a bun , permite circula ia 
cu viteze mai mari de 80 km/h 

55 SRT < 70 0,2  HS < 0,6 Suprafa  satisf toare, permite, 
circula ia cu viteze pân  la 80 

km/h. 
SRT < 55  HS < 0,2 Suprafa  nesatisf toare, 

pericol de derapare 
Tabel 1. Valorile limit  admisibile ale rugozit ii SRT i HS 

 

Calificativul rugozit ii drumului se stabile te în func ie de valoarea SRT sau HS, 

conform indicativului CD 155-2000 „Instruc iuni tehnice departamentale privind 

determinarea st rii tehnice a drumurilor moderne” i sunt prezentate în tabelul 2 [3]. 

 

Calificativ Rugozitatea 

 SRT HS 
REA <55 <0,2 

MEDIOCR  55 … 70 0,2 … 0,6 

BUN  70 … 80 0,6 … 0,7 

FOARTE BUN  >80 >0,7 
Tabel 2. Calificativul rugozit ii drumului 

 

3. Principiul determin rii rugozit ii SRT  

 

Uzual, m surarea rugozit ii suprafe elor de rulare a drumurilor publice, în vederea 

stabilirii calit ii lor antiderapante se realizeaz  prin metoda  în imii de nisip, HS, stabilit  

conform principiilor descrise în STAS 8849-83. Standardul SR EN 13036-1 : 2002, publicat 

în anul 2005 stabile te o metod  de încercare pentru determinarea adâncimii macrotexturii 

suprafe ei îmbr min ii prin tehnica volumetric  a petei, prin înlocuirea nisipului cu sfere 

de sticl  de o anumit  dimensiune [4]. 
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Determinarea rugozit ii cu pendulul SRT se poate efectua în laborator sau pe teren, 

metoda constând în transformarea energiei cinetice a pendulului în frecare, eviden iat  de 

în imea de ridicare a acestuia dincolo de punctul de contact cu suprafa a îmb min ii 

rutiere.  

 
Figura 1. Aparat SRT, folosit în laborator i pe teren [4] 

 

În prealabil, se cur  suprafa a îmbr min ii rutiere. Se a eaz  aparatul pe suprafa a 

de m surare i se orizontalizeaz  stativul. Se verific  pozi ia zero a aparatului. 

Se aduce acul indicator în pozi ia de repaus a bra ului pendulului. Se deblocheaz  

bra ul pendulului ac ionând urubul (*). Pendulul efectueaz  o oscila ie antrenând i axul 

indicator pân  în dreptul unei grada ii pe scal . La întoarcerea din oscila ie, pendulul se 

opre te cu mâna înainte ca placa de cauciuc (**) s  ating  din nou suprafa a de încercare. 

Se cite te valoarea indicat  de acul indicator pe scala gradat  în unit i SRT. Se aduce 

bra ul pendulului i acul indicator pe scala gradat , iar apoi în pozi ie de repaus. Pe fiecare 

plac  se fac 5 citiri. 

Valoarea rezisten ei la alunecare se calculeaz  ca media aritmetic  a acestor cinci 

citiri, cu condi ia ca diferen a între citiri s  fie de maximum 3 unit ii SRT. 

Determinarea pe teren se poate efectua doar în perioada aprilie – octombrie cu 

recomandarea ca temperaturile atmosferice s  fie mai mari de 15°C. Se începe prin 

recunoa terea traseului de drum. Pentru un tronson de 1 km lungime, se stabilesc cel 

pu in 3 sec iuni de încercare, pe fiecare sec iune alegându-se profile transversale situate 

la 5 - 10 m. Pentru un tronson de 1 - 5 km se stabilesc 5 profile, iar pentru un tronson ce 

dep te 5 km lungime se va alege 1 profil transversal pe km de drum. Punctele în care 

se fac m sur torile vor fi situate pe benzile de circula ie (pe urmele ro ilor) i în ax. 

Aparatul va fi orientat cu direc ia de oscilare a pendulului în sensul desf ur rii traficului. 

Valoarea rezisten ei la alunecare pentru fiecare band  de circula ie se calculeaz  ca 

media aritmetic  a valorilor punctelor respective [2]. 
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4. Factorii ce influen az  rugozitatea suprafe ei îmbr min ii rutiere 

 

S-a constatat c , în timp, textura suprafe ei îmbr min ii rutiere se modific  

substan ial; odat , datorit  calit ii materialelor care intr  în componen a straturilor, 

inclusiv efectului îmb trânirii acestora, i apoi, datorit  factorilor externi, traficului i 

condi iilor climatice. 

Se cunoa te influen a agregatelor asupra rugozit ii suprafe ei rutiere, prin 

dimensiunile, forma i asperitatea suprafe ei acestora (macrotextur i microtextur ). De 

exemplu, la structurile rutiere nerigide, exist  posibilitatea ca, dup  executarea stratului 

superior de îmbr minte, acesta s  fie protejat prin stropire cu bitum sau cu emulsie 

cationic . În acest caz efectul agregatelor din punct de vedere al rugozit ii este redus, la 

început, pân  în momentul în care vehiculele din trafic reu esc s  elimine stratul de 

protec ie - perioada aproximat  de la 6 luni pân  la 2 ani [5]. Din acest moment, 

microtextura agreagtului începe s  sufere modific ri, induse de frecarea ce are loc între 

stratul rutier i anvelopele vehiculelor. 

 Practic, traficul produce uzura îmbr min ii rutiere, în timp. O între inere 

necorespunz toare a drumurilor conduce la apari ia degrad rilor de suprafa  sau de tip 

structural. Din categoria degrad rilor de suprafa  ce apar la structurile rutiere nerigide, 

care afecteaz  rugozitatea îmbr min ii rutiere, prezent m succint: suprafa a exudat , 

suprafa a lefuit i suprafa a cu ciupituri [3]:  

 Suprafa a exudat  se datoreaz  excesului de bitum din mixtur i se 

manifest , de obicei, pe urma ro ilor. Prezint  trei nivele de severitate: nivel 

redus de sevuritate(r), când suprafa a îmbr min ii se coloreaz  u or cu 

bitumul în exces; nivel mediu de severitate (M), când o parte din suprafa  este 

afectat  de bitumul în exces; nivel ridicat de severitate (R), când suprafa a 

drumului devine lucioas  datorit  bitumului în exces, iar agregatele sunt 

acoperite cu un strat de bitum. Rugozitatea este redus . 

 Suprafa a lefuit  se prezint  lucioas , f  nici un fel de asperit i, de 

culoare mai deschis . Nu i se atribuie nivel de severitate. Rugozitatea este 

redus . 

 Suprafa a cu ciupituri apare datorit  desprinderii particulelor de 

agregate din îmbr minte. I se atribuie trei nivele de severitate: nivel redus de 
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severitate (r), când agregatele sau bitumul încep s  se uzeze cu pierdere de 

i fine de agregat; nivel mediu de severitate (M), când suprafa a 

îmbr min ii devine aspr , existând desprinderi de materiale; nivel ridicat de 

severitate (R), când suprafa a îmbr min ii este foarte aspr i se desprind 

particule mari.  

O influen  important  o are succesiunea de anotimpuri, cald - rece, prin diferen ele 

substan iale de temperatur  pentru acela i interval orar. Conform unui studiu [6] efectuat 

de o echip  de inginerii de la „Pennsylvania State University”, rugozitatea are cele mai 

sc zute valori la finalul verii, iar cele mai ridicate valori în timpul iernii, într-o varia ie 

aproximativ sinusoidal . Se presupune c  pe perioada verii, particulele de praf de pe 

suprafa a de rulare împiedic  aderen a anvelopei la stratul rutier, conducând astfel la 

sc derea rugozit ii, efect care dispare pe perioada rece, datorit  precipita iilor i lucr rilor 

de cur are a carosabilului cu diverse solu ii chimice. Aceast  varia ie este aproximativ 

reprezentat  în Fig. 2. 
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Figura 2 – Varia ia rugozit ii în func ie de anotimp 

 

Condi iile climatice - varia ii de temperatur , ac iunea aerului, ploi acide - afecteaz  în 

mod negre it structura stratului de îmbr minte bituminos, provocând în timp, 

îmb trânirea lian ilor din compozi ia sa. Efectul asupra rugozit ii este negativ. 

 

5. Metode de determinare a rugozit ii în alte ri 
 

În rile cu o infrastructur  dezvoltat , se impune monitorizarea atent i  permanent  

a st rii drumurilor pentru men inerea lor la standarde superioare, astfel încât s  permit  
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desf urarea traficului intens în condi ii de siguran . Pentru verificarea rugozit ii pe 

tronsoane lungi de drum este necesar  folosirea unor echipamente performante, ce 

asigur  culegerea de date din teren într-un mod cât mai simplu i rapid. Au fost dezvoltate 

vehicule fiabile i u or de manipulat, care efectueaz  m sur tori de mare precizie a 

suprafe ei îmbr min ii drumului din mers, într-un mod continuu. În Europa i Statele 

Unite au fost reglementate mai multe tipuri de echipamente [7] pentru stabilirea rugozit ii, 

dezvoltate ini ial pentru investigarea calit ii pistelor de aeroport. Prezent m, în continuare 

câteva dintre cele mai utilizate dispozitive din aceast  categorie. 

 

5.1. Vehiculul SCRIM 

 

Prezentat mai jos, în figura 3, vehiculul SCRIM este un camion echipat cu un rezervor 

de ap  de mari dimensiuni i care are pe partea stâng  la mijloc o roat  de testare, 

orientat  la 20° fa  de axa lateral  de deplasare. Vehiculul se poate deplasa cu viteze de 

la 20 la 100 km/h (viteza reglementat  pentru determinare - 50 km/h), care asigur  

parcurgerea i examinarea unor tronsoane lungi de drum [8]. În timp ce vehiculul se 

deplaseaz , suprafa a de rulare este udat  chiar înaintea ro ii de testare. Apa formeaz  un 

film sub ire de grosime constant i astfel se determin  coeficientul de frânare pe 

suprafe e umede. Aceast  determinare prezint  o importan  mare, în contextul în care se 

cunoa te efectul negativ al unei pelicule de ap  pe suprafa a îmbr min ii. Vehiculul 

SCRIM a fost utilizat în Marea Britanie la anchetarea re elei de drumuri i încadrarea 

acestora dup  calificativul ob inut din punct de vedere al rugozit ii. 

 

 
   Figura 3 – Vehiculul SCRIM 
     (sursa: www.dorsetforyou.com) 

 

5.2. Echipamentele Skidometru (BV 11) i Griptester 
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Exist i echipamente de dimensiuni mai mici pentru m surarea coeficien ilor de 

frânare, dezvoltate în prim  faz  pentru controlul rugozit ii pe pistele aeroportuare. 

Aceste aparate con in dispozitive de înregistrare i m surare continu  a coeficientului de 

frânare i sunt de mai multe tipuri [9]: SKIDOMETRU,  - metru sau GRIPTESTER, etc.  

Suedezii au dezvoltat Skidometrul la începutul anilor '90 pentru controlul i urm rirea în 

timp a suprafe elor pistelor acoperite de z pad , proasp t a ezat /compactat , sau de 

ghea .  

surarea coeficien ilor de frânare se face pe drumul umed, acoperit cu o pelicul  de 

ap  de 1 mm în ime, conform prescrip iilor din normativ. Aparatul este ata at unui 

rezervor de ap  sau remorc  de ap . Ca o caracteristic  special , unitatea nu are nevoie 

de calibrare, aceasta fiind asigurat  în mod automat de c tre computerul ata at, în 

momentul punerii în func iune. 

Griptesterul este un dispozitiv ce se prezint  sub form  de mini-remorc i se folose te 

pentru m surarea rugozit ii suprafe elor umede. Proiectat i dezvoltat ini ial pentru pistele 

aeroporturilor, este folosit în prezent de multe autorit i locale la monitorizarea re elelor 

rutiere.  Griptesterul are câteva avantaje: poate fi folosit pentru sectoare de drum greu 

accesibile vehiculului SCRIM – datorit  dimensiunilor reduse, manevrabilitatea i costurile 

reduse.  

Griptesterul folose te principiul derap rii controlate, având un sistem care frâneaz  

roata dispozitivului la intervale regulate. Suprafa a carosabil  este udat  înainte ca roata 

cu cauciuc neted s  înceap  s  derapeze. For ele orizontale i verticale care ac ioneaz  

asupra ro ii sunt  înregistrate, calculându-se automat un coeficient de aderen  [10]. 

 

 
Figura 4 – Skidometrul BV 11 [11] 
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Figura 5 – Griptesterul  
 
 
 

Concluzii 
 

Conform studiului efectuat, observ m c  rugozitatea stratului de uzur  al îmbr min ii 

rutiere i coeficientul de frecare sunt în strâns .  

Stabilirea st rii tehnice a drumurilor moderne presupune evaluarea rugozit ii, 

deoarece aceasta constituie o caracteristic /proprietate func ional , important i 

necesar  sistemului de transport, atât din punct de vedere al calit ii c ii rutiere, cât i al 

unei bune desf ur ri a circula iei, în siguran . 

Acest parametru, sufer  influen e permanente datorit  condi iilor de trafic, climat i nu 

în ultimul rând datorit  calit ii materialelor din structura rutier . Pentru adiminstra iile de 

drumuri i pentru inginerii implica i în lucr rile din domeniul c ilor de comunica ie rutiere, 

este important studiul varia iei rugozit ii în func ie de ace ti factori, pentru a putea 

prevedea i estima, înc  dinaintea construc iei unui drum, dozajul optim de materiale de 

calitate corespunz toare i lucr rile de între inere necesare. 

Rugozitatea drumurilor scade în timp, direct propor ional cu distrugerea particulelor de 

agregat de calitate slab . Solu ia men inerii rugozit ii la parametrii necesari presupune o 

investi ie în achizi ia agregatelor cu rezisten  ridicat  la lefuire; investi ie ce se 

compenseaz  prin efectele benefice pe termen lung privind facilizarea între inerii drumului 

i buna comportare  în timp a acestuia, sub influen a factorilor externi.  

Am definitivat prin prezentarea acestui articol etapa ini ial , de studiu a rugozit ii i 

aparaturii de determinare a acesteia. Acest studiu constituie un punct de pornire, în viitor, 

a unei analize complexe de evaluare a st rii tehnice a drumurilor din municipiul Cluj-

Napoca pentru derularea unui program integrat de monitorizare i între inere a acestora.  
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