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ABSTRACT

This paper aims to draw up comparison between the requirements for an
airport asphalt mixture and road asphalt mixture from laboratory point of view and
for an airport pavement and road pavement from design point of view and materials
used.

Asphalt mixtures for airport present certain features comparatively to those
for highways, main roads or streets of different technical categories, from
composition point of view. Also, laboratory studies include additional specific tests
according to European norms in the case of asphalt mixtures for airport. Beside this,
the design of an airport pavement is different from those of a road pavement.

1. INTRODUCERE

Asemadnator structurilor pentru drumuri §i structurilor aeroportuare sunt
impartite in structuri flexibile, rigide, precum si mixte.

Structurile folosite pentru drumuri, cat si cele folosite pentru aeroporturi
fac parte din acceasi familie structurald, ambele avand acelasi rol, si anume
trebuie sa construiascd o platforma rezistentda la un nivel de trafic dat, iar
desfasurarea traficului trebuie sa se faca in conditii de securitate si confort.

Aerodromurile sunt alcdtuite din diverse suprafete specializate, i anume :
piste de aterizare/ decolare, cai de rulare, bretele, suprafete de stationare/
intretinere. Datorita specificului suprafetelor aeroportuare, solicitarile din trafic
sunt diversificate [1].

Caracteristicile esentiale care difera intre suprafetele de drum si
suprafetele acroportuare se datoreaza incarcarilor aplicate. In cazul drumurilor
incarcarile aplicate prezinta o usoara dispersie laterala (daca banda de circulatie
este mai mica de 3.5 m, in aliniament) care genereaza fenomenul de ornieraj iar in
cazul aeroporturilor traficule este dispersat (in special pe piste) din cauza
diversitatii configuratiilor trenurilor de aterizare [2], [3].
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Frecventa incarcarilor, este diferita in cazul suprafetelor acroportuare fata
de drumuri: cateva mii (zeci de mii)/ zi in cazul drumurilor foarte circulate si doar
cateva sute/zi pentru aeroporturile foarte circulate.

Traficul aeronautic este sensibil diferit de traficul rutier. In domeniul rutier
incdrcarea pe osie este variabild de la tara la tara este de ordinul a 100 KN, cu o
presiune pneumatica de ordinul a 0.8MPa. In domeniul aeronautic un avion poate
transmite mai mult de 900 KN, cu o presiune pneumatica standard de 1.25 MPa,
care poate ajunge la 1.5 — 1.7MPa.

Pe drumuri viteza de proiectare este variabild, functie de clasa tehnica a
drumului (mai micd de 130 km/h) iar pe suprafetele aeroportuare este
independenta de aeroport/ tara (continuu variabila pe pista de aterizare — decolare:
mai mare de 300 km/h si constanta pe cdile de rulare).

Particularitatile acestor suprafete (drum, aeroport) sunt date de planeitate,
aderenta, rugozitate, conditiile de mediu si devierea, intreruperea traficului.

In domeniul rutier planeitatea are implicatii directe asupra confortului si
securitatii pasagerilor, pe cand in domeniul aeronautic planeitatea influenteaza
siguranta in rulare, manevrele de aterizare — decolare. Planeitatea are o mare influenta
asupra deteriorarii aeronavelor. Aderenta este importanta atat an cazul drumurilor,
unde poate sd apara fenomenul de polisaj, cat si in cazul pistele aeroportuare unde
uzura cauciucurilor este mare si apar depuneri de cauciuc importante.Devierea sau
intreruperea traficului pentru interventii asupra structurii rutiere in cazul drumurilor
nu reprezinta o problema foarte mare, datorita rutelor ocolitoare, pe cand in cazul
suprafetelor aeroportuare reprezinta o problema importanta [2], [3].

Obiectivele lucrarii se refera la prezentarea asemanarilor si diferentelor
intre o structura flexibila de drum si una aeroportuara atat din punct de vedere al
dimensionarii cat si al materialelor utilizate.

2. DIMENSIONAREA STRUCTURII FLEXIBILE
2.1. Structuri rutiere

Dimensionarea structurilor flexibile pentru drumuri se face in tara noastra
conform Normativului PD 177 si presupune urmatoarele etape [4]: stabilirea
traficului de calcul corespunzator perioadei de perspectivd, exprimat In osii
standard de 115KN, echivalent vehiculelor care vor circula pe drum; stabilirea
capacitatii portante la nivelul patului drumului functie de tipul pamantului, de
tipul climateric al zonei in care se situeazd drumul si de regimul hidrologic al
complexului rutier; alegerea unei alcatuiri a structurii rutiere avand in vedere
materialele preponderente In regiune, grosimile minime constructive, grosimile
maxime, etc.; analiza structurii rutiere la solicitarea osiei standard avand in vedere
grosimea fiecarui strat si caracteristicile de deformabilitate ale materialelor si ale
pamantului de fundare; stabilirea comportarii sub trafic a structurii rutiere
presupune compararea valorilor deformatiei specifice calculate cu cele admisibile.
Aceasta presupune respectarea criteriului deformatiei specifice de intindere la
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baza straturilor bituminoase (er), ceea ce presupune detrminarea ratei de degradare
la oboseala (RDO) ca raport intre traficul de calcul (N¢) si cel admisibil (Nagm) si a
criteriului deformatiei specifice verticale admisibile la nivelul pamantului ().

Pentru a exemplifica cele prezentate anterior s-a considerat o structura
rutiera cu urmatoarea alcatuire: 4 cm beton asfaltic BA 16 in strat de uzura (modul
de elasticitate dinamic = 3600 MPa, coeficientul lui Poisson = 0.35), 6 cm anrobat
bituminos AB 20 in strat de baza (modul de elasticitate dinamic = 5000 MPa,
coeficientul lui Poisson = 0.35) 15 cm piatra spartd (modul de elasticitate dinamic
= 400 MPa, coeficientul lui Poisson = 0.27), 15 cm balast (modul de elasticitate
dinamic = 172 MPa, coeficientul lui Poisson = 0.27) si un pamant tip P2 (modul
de elasticitate dinamic = 90 MPa, coeficientul lui Poisson = 0.30). Volumul de
trafic la care este solicitatd este Nc = 0.95 m.o.s.(trafic greu). Cu ajutorul
programului ALIZE s-au determinat valorile deformatiilor specifice care s-au
comparat cu cele admisibile conform tabelului 1.

Tabelul 1
Verificare structura rutiera flexila pentru drumuri
er, &2, RDO | &, admisibi, | RDO Nc
microdef | microdef microdef | admisibil | (M.0.S)
214.5 708.4 0.70 608.7 0.90 0.95

2.2. Structuri aeroportuare

Exista mai multe metode de dimensionare a structurilor flexibile pentru
acroporturi, si anume: Metoda franceza (SBA — STBA: Service des Bases
Aeriennes — Service Technique des Bases Aeriennes); Metoda forfetara — se
utilizeaza atunci cand traficul pe durata de exploatare este estimat si nu precizat si
ia in considerare un singur tip de aeronava — prin aterizorul critic; Metoda
optimizata — permite dimensionarea structurii {inand cont de toate tipurile de
aeronave, considerate ca reprezentative pe durata de exploatare;

In tara noastrd nu existi norme de dimensionare a structurilor flexibile
pentru aeroporturi, insd una din metodele de care se tine seama este metoda
franceza, care presupune urmatoarele etape [2]: prognozarea traficului pe durata
de exploatare ceea ce conduce la sarcinii de calcul; determinarea caracteristicilor
pamantului de fundare caracterizat prin CBR (Californian Bearing Ratio);
recenzarea factorilor climatici; calculul grosimii echivalente a structurii functie de
valoarea CBR a pamantului de fundare si de sarcina de calcul adoptata.

Grosimile reale ale structurii aeroportuare se obtin tinand seama de
grosimile constructive si de coeficientii de echivalare care pentru materialele
tratate cu lianti au in vedere influenta temperaturii. Grosimile echivalente minime
ale straturilor legate cu lianti se determina functie de grosimile echivalente ale
structurilor aeroportuare si de CBR.

Pentru a compara modul de dimensionare a unei structuri aeroportuare cu modul
de dimensionare a unei structuri de drum s-a considerat cunoscuta sarcina de calcul ce
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actioneaza asupra unei piste aeroportuare, P> = 73.2 t, tipul aeronavei (B747-200),
pamantul de fundare caracterizat de CBR = 10 (tip paméant P2) si un trafic ce corespunde
unei perioade de exploatare de 10 ani, cu un coeficient de suprapunere de 1/3,65 si 10
miscari pe zi. Cu ajutorul abacelor corespunzatoare tipului de aterizor si CBR-ului s-a
determinat grosimea echivalentd a structurii aeroportuare = 57.25 cm. Considerand

n
urmatoarea relatie pentru determinarea grosimii echivalente H, = Z h; - ¢, si cunoscand
i=1

coeficientii de echivalare (cj), rezulta urmatoarea structura pentru acroport: 6 cm mixtura
asfaltica BBA 16 in strat de baza (ci = 2), 10 cm mixtura asfaltica de modul ridicat in strat
de baza (ci=1.9), 15 cm piatra sparta (ci = 1), 15 cm balast (ci = 0.75).

Avand in vedere cele prezentate anterior se observa ca atat pentru dimensionarea
structurilor flexibile pentru drumuri, cat si pentru dimensionarea structurilor flexibile
pentru aeroporturi se au in vedere caracteristicile mixturilor asfaltice.

3. MATERIALELE UTILIZATE

Dupa cum se observa din dimensionarea structururilor flexibile, materialele
utilizate in fundatie sunt aceleasi (balast si piatrd spartd) pentru cele doua tipuri de
structuri. Mixtura asfalticd utilizatd in stratul de baza are acelesi caracteristici pentru
drum si aeroport functie de trafic, insa cea folosita pentru stratul de uzura trebuie sa
satisfaca cerinte suplimentare in cazul aeroportului. De aceea in continuare sunt
prezentate asemanarile si diferentele intre mixtura asfaltica din stratul de uzura
pentru drum si aeroport din punct de vedere al alcatuirii si al incercarilor utilizate.

Pentru a putea face o comparatie s-au incadrat cele doua tipuri de mixturi
asfaltice in standardul SR EN 13108-1 ca betoane asfaltice folosite in imbracaminte.

Tabelul 1
Compozitia mixturilor asfaltice pentru drum si aeroport
Drum — BA16 Aeroport — BBA16

(AND 605/2013) (French Design Manual LCPC — 2007)
- filer si fractiuni din
nisipuri sub 0,1 mm - agregatele cu dimensiunea sub 16 mm
trebuie sa fie cuprinse trebuie sa fie cuprinse Intre 90 si 100%;
intre 8 si 13%; - agregatele cu dimensiunea sub 6.3 mm

- cribluri cu dimensiunea | trebuie sa fie cuprinse intre 65 si 80%;
peste 4 mm, trebuie sd fie | - curba granulometrica continua sau
cuprinse intre 34 si 58%; | discontinua;

- filer si nisip fractiunea - agregatele cu dimensiunea sub 2 mm
(0.1...4mm) trebuie sa fie | trebuie sa fie cuprinse intre 35 i 45%.
restul pana la 100%.

Granulometrie

%bitum Oh AED _
(conform SR S 7% §|_|5_ /_OG(IL”“”S'“ minim 5.2 % (TLmins.2)
EN 13108-1) mine
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Cerintele generale, empirice si cele fundamentale au 1in vedere
incercarea Marshall, incercarea pentru determinarea rezistentei la carburanti (doar
pentru aeroport), incercarea pentru determinarea la produsele de degivrare (doar
pentru aeroport) incercarea de rigiditate, incercarea de oboseald si incercarea la
compresiune triaxiald. Testele specifice sunt alese in functie de nivelul de testare.
Aceste nivele de testare depind in general de: tipul de mixtura asfaltica, pozitia
stratului de mixtura asfaltica in structurd, grosimea sa, nivelul de trafic prognozat,
alte solicitari speciale [6].

In continuare sunt prezentate limitele celor doua tipuri de mixtura asfaltica
avand in vedere incercarile prezentate anterior conform French Design Manual
LCPC si Normativului AND 605/2013. Conditiile de incercare sunt conform
standardului SR EN 13108-20, iar categoriile de valori sunt conform SR EN
13108-1 [5], [6], [7], [8]-

Tabelul 2
Caracteristicile generale, empirice si fundamentale ale mixturilor asfaltice
BAA 16 si BA 16.

Mixtura Tipuri de incerciri si conditii de testare conform SR EN 13108-20

BBA16 ITSR French Design Manuel LCPC, limite ITSRgo

BA16 Normativul 605/2013, limite -

BBA16 | Volum de goluri, 80 | French Design Manuel LCPC, limite | Viminz, Vimaxz

BA16 girafii Normativul 605/2013, limite Vinaxs

BBA16 | Incercarea la ornieraj French Design Manuel LCPC, P10

60°C dispozitiv cu dimensiuni mari, limite

BA16 Normativul 605/2013, dispozitivde | PRDairs.o

dimensiuni mici, procedura B, WTSaer 050

conditionare in aer, limite, max.%

BBA16 | Incercarea Marshall | French Design Manuel LCPC, limite -

BA16 - Stabilitate (S) Normativul 605/2013, limite Srmins
B Fluaj (F) Smax15,0
- Raport (Q) Fs
Qmin4
BBA16 | Modul de rigiditate, | French Design Manuel LCPC, limite S
150(:, 1OHZ min5500
BA16 Modul de rigiditate, Normativul 605/2013, limite, min. S
20°C, 124us min4500
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BBA16 Rezistenta la French Design Manuel LCPC, limite | =130
BA16 oboseala, 10°C, Normativul 605/2013, limite R
25Hz
BBA16 Incercarea la French Design Manuel LCPC, limite -
BA16 compresiune ciclicd Normativul 605/2013, limite femaxt
5. CONCLUZII

Nu existd o asemanare completa intre structurile rutiere pentru drumuri si
structurile rutiere pentru aeroporturi. Uniformizarea normelor tehnice pe plan
international in cazul drumurilor este recomandabila (pot diferi vehiculele etalon/
sarcina maxima pe osie/ elementele geometrice), iar 1n cazul suprafetelor
aeroportuare este obligatorie (realizatd prin norme/ recomandari ICAO).

Curba granulometrici a mixturii asfaltice aeroportuare dupa norma
franceza French Desing Manual LCPC se incadreaza in limitele granulometrice
pentru un beton asfaltic BA 16 si un beton asfaltic AC 16.

Conform French Design Manual LCPC mixtura asfaltica pentru stratul de
uzura trebuie sa satisfaca si conditiile de sensibilitate la apa si oboseala, conditii
pe care norma romaneasca nu le prevede pentru o mixtura de drum.

Este de retinut ca atat structurile pentru drumuri, cat si cele aeroportuare
beneficiaza de aceeasi tehnicd avansatd, In ciuda specificittii fiecareia. Este naturala
evolutia metodelor de dimensionare, a materialelor si a metodelor de constructie.
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