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Utilizarea ARD în proiectul de
consolidare sistem rutier
Cisnãdie – Sadu

Ing. ªtefan Honor, Drumex Cluj-Napoca, are o
experienþã de peste 3 ani în proiectarea drumurilor.

Din 2006 s-a declarat utilizator fidel al aplicaþiei ARD,
pe care o considerã aplicaþia “completã” pentru
proiectarea ºi detalierea elementelor geometrice ale
cãilor de comunicaþie.

Ing. ªtefan Honor prezintã utilizarea aplicaþiei ARD
în proiectul de consolidare sistem rutier pe drumul
judeþean 106C Cisnãdie – Sadu cu ARD la Km 12+500 –
13+500

Echipa de proiectare a fost formatã din Ing. ªtefan
Horon, inginer proiectant Drumex Cluj-Napoca – Biroul
de proiectare Drumuri ºi colaborator Ing. G. Florin
Lãcãtuº, inginer constructor Constring Cluj-Napoca.

Date generale:

Sectorul de drum DJ106C, între localitãþile Cisnãdie
ºi Sadu, la km 12+500 – 13+500 are o morfologie carac-
terizatã prin diferenþe de nivel relativ mari, fapt care
determinã aspectul general al traseului, în special în
profil transversal. Lãþimea amprizei are valori cuprinse
între 12.0 m ºi 15.0 m (Fig. 1).

Parcurgerea traseului drumului judeþean DJ 106C
de la km 12+500 cãtre Sadu (km 13+500) pune în evi-
denþã o serie de degradãri care afecteazã starea
tehnicã, respectiv viabilitatea segmentului de drum
analizat. Sunt compromise planeitatea ºi rugozitatea
suprafeþei de rulare, care nu mai corespund condiþiilor
tehnice datoritã degradãrilor de suprafaþã (fisuri, crãpã-
turi, dislocãri ale îmbrãcãminþii, degradãri la margini) ºi
a degradãrilor structurale (tasãri, faianþãri, fisuri ºi
crãpãturi multiple) (Fig. 2).

Cauzele acestor degradãri sunt calitatea necore-
spunzãtoare a mixturii utilizate în îmbrãcãmintea
asfalticã, cumulatã cu neîncadrarea corespunzãtoare a
acesteia, uzura acesteia ºi capacitatea portantã necore-
spunzãtoare a straturilor suport.

În plus, se constatã o scurgere defectuoasã a apelor
de suprafaþã, atât transversal cât ºi longitudinal, din
cauza neamenajãrii corespunzãtoare a ºanþurilor ºi a
neasanãrii vegetaþiei existente. Pe sectorul studiat la
km 13+ 425 existã un podeþ ovoidal înecat care este
neîntreþinut.

Datoritã tasãrilor frecvente cât ºi a denivelãrilor
manifestate la nivelul îmbrãcãminþii, putem considera
cã ºi capacitatea portantã a stratului suport al drumului
este alteratã, fapt relevat ºi în studiul geotehnic.

Soluþii de consolidare

S-au adoptat urmãtoarele soluþii tehnice:
- reprofilarea ºi pereerea ºanþurilor de pe partea

dreaptã a drumului, sau, acolo unde limita proprietãþilor
impune, înlocuirea ºanþurilor trapezoidale cu rigole

dreptunghiulare acoperite cu plãci traforate din beton
armat, amplasate în acostament;

- consolidarea patului drumului pe zonele intens
afectate, prin înlocuirea zonelor degradate, cu umplu-
turi de material granular armat cu geogrile GX 20x20;

- sistematizarea curgerii apelor subterane din
amonte de drum ºi dirijarea acestora cãtre emisarul
natural, prin dispozitive de drenaj, prin realizarea unor
reþele de drenuri verticale cu evacuare gravitaþionalã,
amplasate în lungul drumului la distanþe de 5-7m.
Drenurile se amenajeazã în foraje D=200mm, în care se
monteazã conducte de captare crepinate D=110mm,
montate în strat de nisip sort 3.7mm. Conductele de
captare evacueazã într-un colector PVC D=125mm, care
descarcã în cãmine de evacuare D=1.25m, H=5m, situate
pe malul pârâului din zonã, care devine emisar (Fig. 3).

-

consolidarea zonelor în care patul drumului s-a
prãbuºit cu un front de sprijin cu elemente fiºate
D=400mm, cu lungime totalã de 7.0m din care primii
3.5m în elevaþie (Fig. 4). Pentru a reduce solicitãrile în
minipiloþi, deplasãrile la capãtul superior cât ºi presiu-
nile predate pe teren, s-a prevãzut ancorarea ele-
mentelor cu ancoraje tensionate amplasate la 3.00m,
în lungul frontului, conectate la structurã printr-o
grindã de beton armat (Fig. 5). Ancorajele sunt alcãtu-
ite din toroane TBP12(7Φ4), protejate anticoroziv pe
lungimea de ancorare cu tub riflat, iar pe zona liberã cu
tub neted. Pe zona liberã, toroanele sunt viplate ºi gre-
sate, pentru a permite tensionarea chiar în condiþiile
existenþei sedimentului de suspensie în aceastã zonã
(Fig. 6).

Fig. 1 - Situaþia
existentã DJ 106C

Fig. 2 Încadrarea în plan D.J. 106C

Fig. 3 - Profil transversal tip aplicat

Fig. 4 Amplasarea în plan a poziþiilor de consolidare

Fig. 5 - Minipilot Fig. 6 - Diagrama de
momente încovoietoare
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Realizarea lucrãrilor de reparaþii ale carosabilului

La carosabil s-a prevãzut aducerea la cotele proiec-
tate a bordurilor îngropate existente ºi completarea cu
borduri noi 20x25, pentru încadrarea îmbrãcãminþii ºi
refacerea sistemului rutier în zonele marginale pe o
lãþime de minim 70cm, zone care prezintã degradãri
intense, aºezarea unui geotextil pe zona rosturilor din-
tre casete ºi existent, minim 50cm deoparte ºi de alta a
rosturilor, ranforsarea sistemului rutier existent prin
realizarea unui covor asfaltic în douã straturi, asigurân-
du-se totodatã planeitatea corespunzãtoare prin prelu-
area denivelãrilor existente, reprofilarea cu balast a
acostamentelor (Fig. 7).

Pentru modelarea elementelor de carosabil s-a
folosit ARD 2007, dezvoltat pe platforma Civil 3D 2008.

Marele avantaj al utilizãrii softului australian a fost
acela de a avea permanent un rãspuns rapid în analiza
soluþiilor abordate, mai ales pentru rezolvarea pro-
blemelor la carosabil, aplicaþia permiþând determinarea
într-un mod foarte rapid a pantelor transversale exis-
tente pe traseu ºi a variaþiilor de devere existente.

O primã soluþie studiatã era realizarea unui covor
asfaltic în douã straturi, cu preluarea denivelãrilor prin
stratul inferior de mixturã asfalticã. Analiza foarte
uºoarã ºi rapidã, prin crearea unor stringuri în axul exis-
tent ºi pe marginile carosabilului, forþate la suprafaþa
terenului existent, aratã o variaþie foarte mare a
deverelor profilurilor transversale, constatând
degradãri majore, chiar decimetrice, cu preponderenþã
în zonele marginale (Fig. 8). Se impune astfel aducerea
la cotele proiectate a bordurilor care încadrau
îmbrãcãmintea existentã ºi refacerea integralã a sis-
temului rutier pe lãþime de minim 70 cm pe zonele mar-
ginale ale carosabilului. Am creat astfel câte un string
Civil 3D, pe fiecare parte a drumului având rolul de a
definii linia casetelor de refacere a sistemului rutier.

ARD permite în astfel de situaþii ajustarea dinamicã
a liniei casetelor, recalculând automat cantitãþile de
lucrãri.

Pentru proiectarea ºanþurilor s-a realizat un string
(“profile”), care urmãrea poziþia ºanþului de pe profilul
tip (template), forþat la 20 cm sub ºanþul existent ºi
ajustat cu “Grading editor” în punctele de minim, pen-
tru scurgerea apelor (Fig. 9).

Folosirea aplicaþiei ARD la aceastã lucrare a redus
foarte mult timpul alocat proiectãrii lucrãrilor la caro-
sabil, permiþând o analizã mai amplã a soluþiilor com-
plexe de consolidare a terasamentelor cu piloþi anco-
raþi ºi ziduri armate cu geogrile (Fig. 10, Fig. 11).

Aplicaþia ARD (Advanced Road Design) dezvoltatã
de CadApps Australia ºi distribuitã în Europa de firma
MaxCAD International este cea mai dinamicã ºi per-
formantã aplicaþie pe platforma AutoCAD Civil 3D.

În opinia mea, soluţia adoptatã de noi cu aplicaþia
ARD este o unealtã indispensabilã oricãrui inginer
proiectant de drumuri. De la proiectarea interactivã a
planului, profilului longitudinal ºi transversal, la
extragerea cantitãþilor ºi planºelor de execuþie, nu este
decât un singur pas. În plus, avantajele implementãrii
normativelor româneºti în vigoare calificã ARD drept
soluþia optimã a proiectantului de drumuri.

Fig. 7 Ranforsarea sistemului rutier existent

Fig. 8 Variaþia casetelor la carosabil ºi vizualizarea
interactivã a profilurilor transversale curente

Fig. 9 Proiectarea corelatã a profilurilor longitudinale ºi
transversale cu vizualizare dinamicã

Fig. 10 Preluarea denivelãrilor la carosabil prin extinderea
la existent a stratului de binder

Fig. 11 Randarea modelului 3D proiectat, cu evidenþierea
amenajãrii în spaþiu a curbelor
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