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Rezumat: Pentru evitarea starii de discomfort la schimbarea directiei de
circulatie a vehiculelor pe drumurile publice, pe cele din incintele amenjarilor
pomi-viticole, pe cele cu destinatie industriald, etc, este necesarad o racordare a
aliniamentelor prin curbe circulare, curbe progresive (clotoide) sau o
imbinare cu doud curbe progresive incadrand o curba circulard. De asemenea,
plecand de la combaterea derapajului datorat fortei centrifuge, se constata ca
acest lucru se poate realiza prin modificarea formei profilului transversal,
luand in considerare efectul simultan al frecarii si suprainaltarii”

Pentru racordarea in arc de cerc vom alege razele in plan orizontal
plecand de la viteza de proiectare aleasd, pe cdnd la introducerea curbelor
progresive, vom alege din STAS elementele necesare trasarii pucntelor
principale Oi, Oe, Pi, Pe, Mi si Me.

Pentru crearea unei forte ajutatoare impotriva derapajului, atunci cand
curbele au raze mai mici decdt cele recomandabile, se vor stabili deveruri
pozitive pe semiprofilele interioare ale curbelor.

Dupa cum stim starea de discomfort realizatd intr-o masurd mai mare sau
mai mica, atunci cand vehiculul pe care-l pilotdm intrd sau iese dintr-o curba, se
datoreaza fortei centrifuge care este indreptata spre exteriorul curbei fiind aplicata
in centrul de greutate al vehiculului (fig.1) si calculandu-se cu relatia:

B PV’
gR

P — greutatea vehiculului in [daN]
g —acceleratia gravitatiei [m/s’]

v — viteza vehiculului [m/s]

R —raza de curbura [m]

F. unde:

R —

-
o
-
£

fig.1 Solicitarea vehiculului in curba
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Pentru prevenirea socului, este necesar ca forta centrifugd sa apard si sa
dispara treptat, lucru care poate fi realizat prin introducerea intre aliniament si
curbele circulare a unor curbe progresive care se mai numesc §i curbe de tranzitie
sau radioide.

MATERIAL S| METODA:

Amenajarea curbelor in spatiu constd in modificarea formei profilului
transversal al cdii astfel incat sa se impiedice derapajul.
La curbele cu raze mari se va mentine profilul transversal existent si in aliniament,
cand partea carosabila are forma de acoperis, cu doua versante plane, marimea
pantei (i,) depinzand de tipul imbracamintii.

Jumatatea exterioara a caii in curbura care favorizeaza derapajul se numeste
dever negativ, iar cealalta jumatate care combate derapajul, dever pozitiv (fig.2).

+— ' e
Inferiorul curbei ! Exteriorul curbei

fig. 2 Dever pozitiv si negativ

Dintre ipotezele privind combaterea derapajului se va prezenta in continuare
varianta care ia in considerare efectul simultan al frecarii si suprainaltarii.
Pentru combaterea derapajului trebuie ca forta de frecare “F” dintre roata si
sosea sa fie mai mare decét forta centrifuga “F.”
F>F,
sau
2

Pp=

= F.unde:
gR
@ - este coeficient de frecare transversala avand urmatoarele valori:
0,10 — atunci cand nu resimtim curba la parcurgerea ei;
0,15 — atunci cand curba se resimte slab;
0,20 — atunci cand curba se resimte neplacut, calatorii find ugor proiectati
catre exterior;
0,30 — atunci cand curba se resimte periculos, calatorii avand senzatia de
rasturnare;
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Intrucat marimea razei circulare este limitat in functie de inscrierea traseului in
relief, iar coeficientul de frecare “@ " depinde in special de starea de umezeala sau

uscaciune a imbracamintii si de starea pneurilor, va trebui sa adaptam viteza in

functie de acesti doi factori astfel:
2 2

R= . sau R = 4 iar V=+/ Rx127 ¢ [km\h]
gp 127¢
Derapajul de asemenea poate fi combatut daca suprafata drumului se inclind
transversal spre interiorul curbei, avand un dever pozitiv pentru ambele sensuri de
parcurs ale curbei (fig.3), cand rezultanta fortelor ce actioneaza in centrul de greutate
al vehiculului este practic normala pe planul caii.

fig. 3 Combaterea derapajului numai prin suprainaltare

Pe baza celor afirmate vom avea:
Pv: P &
F.=Ptga=Pxl= ji= ——= ,
gR gR 127R

unde i — panta terenului

Avand in vedere viteza de proiectare, coeficientul de frecare impus in functie
de comfortul dorit se va prezenta in continuare o clasificare a razelor dupa forma
sectiunii transversale a carosabilului si lungimile recomandate ale acestora in “m”

Tabelul 1
Clasificarea razelor la curbele circulare in plan orizontal

Elemente Viteza de proiectare , [km/h]
_geometrice limita 120 100 80 60 50 40 30 25
Raze minime Rm ale
curbelor arc de cerc, in| 650 450 240 125 95 60 35 25
“m”
Raze curente Rc ale
curbelor arc de cerc, in| 1500 | 1000 620 380 270 170 90 70
“my”
Raze recomandabile, R
ale curbelor arc de cerc| 2000 | 1600 1125 625 450 275 175 110
in “m”
Raze minime ale
curbelor principale, ale - - - 30 25 20 20 20
serpentinelor, in “m”
Raze minime ale
curbelor auxiliare, ale - - - 125 95 70 50 35
serpentinelor in“m”
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unde:

R, — razd recomandabild pentru care este posibilda pastrarea acelorasi sectiuni
transversale in curbd si in aliniament sub forma de acoperis cu doud pante transversale,
calculata de obicei cu relatia:

2 VZ 2
R; zz—s[m] Rc z?[m] Rm z2—3[m]

R, — razd curenta, pentru care profilul transversal este convertit la forma de acoperis
sub forma de streasina cu aceeasi panta ca in aliniament., calculata cu relatia:

R,, — razd minima utilizata atunci cand profilul transversal este suprainaltat, ludndu-se
in considerare frecarea §i panta transversala maxima admisa, calculandu-se de obicei cu relatia:

CONCLUZII SI RECOMANDARI

privind racordarea in spatiu a curbelor apropiate

Vom considera ca doud curbe succesive se vor trata separat atunci cand lungimea
aliniamentului dintre ele masurata intre punctele de tangenta ale curbelor circulare de
raza R (m) si R+ A/ este mai mare de 1,4V, unde V este viteza de proiectare in km/h.

De asemenea se cunoaste faptul ca putem avea curbe succesive in acelasi sens si
curbe succesive in sens contrar, executate pentru a evita deplasarea axei drumului si
antrenarea unor cheltuieli suplimentare privind lucrarile de terasamente, consolidare sau
sprijinire.

In functie de marimea razelor la curbele succesive in acelasi sens putem avea mai
multe situatii in ce priveste profilul transversal al traseului astfel:
cand razele ambelor curbe au valori cuprinse intre raza curenta si cea recomandabild, se
va pastra profilul convertit pe toata lungimea aliniamentului (fig. 4);

705V r
Aﬂigﬁgnfz_;!’f e 2d

fig. 4 Amenajarea curbelor de acelasi sens cand ambelele raze au valori cuprinse intre
raza curenta si raza recomandabila

e cand razele celor doud curbe au valori cuprinse, una antre raza curentd si cea
recomandabild, iar cealaltd Intre raza minima si cea curentd, profilul convertit al primei curbe se
pastreaza pe aliniament de la punctul de tangenta pana la originea clotoidei celei de a doua curbe
de unde pe lungimea clotoidei se roteste progresiv in jurul axei partii carosabile, astfel ca in
punctul de inceput al curbei arc de cerc sa devina suprainaltata (fig.5);
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fig. 5 Amplasarea curbelor de acelasi sens cand R; < R1 < R¢$i Rmin <R2 < R¢

e cand razele curbelor au valori cuprinse intre raza minima si raza curenta avem 2 situatii
de suprainaltare a profilului

e cand lunginea aliniamentului dintre originile clotoidelor este mai mare de 0,5V, iar
profilul suprainaltat din prima curba se roteste in jurul axei partii carosabile micsorandu-si panta
transversala pana la cea din aliniament, ramanand convertit pe toatd lungimea din aliniament
pana la originea clotoidei celei de a doua curbe (fig.6), cand se face din nou trecerea de la profilul
convertit la cel suprainaltat;
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205V

fig. 6 Amenajarea curbelor de acelasi sens cand ambelele raze au valori cuprinse intre
Rmin Si R, iar aliniamentul este cuprins intre 0,5V si 1,4V

e cand lungimea aliniamentuluui dintre originile clotoidelor celor doua curbe este
mai mica de 0,5V, profilul suprainaltat din prima curba se va roti in jurul axei drumului nu
numai de-alungul clotoidei ci si a aliniamentului dintre cele doua clotoide (fig.7);

F yigaseso?
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rsapea DauBION

ey
BT 2400

racordare
fig. 7 Amenajarea curbelor de acelasi sens cand ambelele raze au valori cuprinse intre
Rmin si Rg, iar aliniamentul este mai mic de 0,5V
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In cazul curbelor succesive in sens contrar cind aliniamentul dintre ele
masurat intre punctele de tangenta ale curbelor circulare de raza R sau R+ Ak, au
lungimea mai mica de 1,4V, profilul convertit sau suprainaltat din prima curba se
va roti in jurul partii carosabile, generand o suprafatd helicoidala pana cand panta
transversala a celei de a doua curbe este contrara la prima (fig. 8).

Cind Fisfmni vt e este
T Frred da V¥ F

fig. 8 Amenajarea curbelor de sens contrar

In acest caz intreaga lungime a rampei de racordare, suprafata caii de rulare
va apdrea ca o suprafata strAmba si riglata in spatiu.
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