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1. Date generale si localizarea proiectului
Proiectul ,VARIANTA OCOLITOARE AZUGA—- BUSTENI"

este situat partial in interavilan si partial in extravilan si apartine domeniului
public al statului, aflat in administrarea AN Apele Romane, CN CFR,
ROMSILVA, CNAIR Bucuresti si partial domeniului public al orasului
Busteni si orasului Azuga.

1.1. Denumirea proiectului
,WVARIANTA OCOLITOARE AZUGA — BUSTENI"

1.2. Amplasamentul proiectului, inclusiv vecinatatile si adresa
obiectivului

Traseul propus pentru varianta ocolitoare are lungime totala de 9,414
km si datorita intersectiilor mai importante amplasate pe DN1, poate fi
descris astfel:

Primul segment — 1,600 km

Inceput traseu: km 0+000 (intersectie cu breteaua de descéarcare a
autostrazii A3 intre Sinaia si Poiana Tapului - DN1, km. 127+600).

Acest segment va avea un traseu adiacent DN1, separat de acesta printr-o
zona mediana pe care se va amplasa parapet tip NewJersey. De la darea
in folosinta a acestui segment se recomanda reconfigurarea fluxurilor de
trafic, in asa fel incat sa fie cate doua benzi pe fiecare sens.

Traseul cuprinde:

Un viaduct pe r. Prahova,

Aparari de maluri,

Lucrari de consolidare pentru ramblee si deblee,

1 intersectie giratorie cu breteaua de descarcare a autostrazii

A3 si DN1 (la inceputul traseului),

e 1 intersectie giratorie cu strada Saelelor (acces spre cartier
Piatra Arsa).

e 1 intersectie giratorie cu DN1 (la intersectie cu str. Amurgului),

e Lucrari de consolidare a versantilor

e Lucrari de aparari de maluri



Al doilea segment - 5,130 km

inceput segment: km 1+630 (iesire din DN1, km. 128+300 prin dreapta).

Final traseu: km 6+760 (intrare in DN1, km. 133+500 prin dreapta).

Traseul cuprinde:

Un pasaj peste CF Bucuresti-Brasov,

6 poduri peste r. Prahova,

1 pod peste pr. Jepilor,

O subtraversare a strazii Zamora,

Un viaduct pe r. Prahova,

O corectie de albie a r. Prahova,

Aparari de maluri,

Lucrari de consolidare pentru ramblee si deblee,

5 intersectii cu strazile: Splaiul Zamorei, Pescariei, Aleea
Odobescu (2 buc), Grivitei.

Al treilea segment - 0,520 km

Acest segment incepe la intersectia cu breteaua de descéarcare a
autostrazii A3 intre Busteni si Azuga - DN1, km. 133+550 prin
dreapta)

Acest segment va avea un traseu adiacent DN1, separat de acesta printr-o
zona mediana pe care se va amplasa parapet tip NewdJersey. De la darea
in folosinta a acestui segment se recomanda reconfigurarea fluxurilor de
trafic, in asa fel incat sa fie cate doua benzi pe fiecare sens.

Traseul cuprinde:

1 pod peste r. Prahova,

Aparari de maluri,

Lucrari de consolidare pentru ramblee si deblee,

O corectie de albie a r. Prahova,

2 intersectii giratorii cu DN1 (la capetele segmentului)



Al patrulea segment - 2,260 km
inceput segment: km 7+250 (iesire din DN1, km. 134+050 prin dreapta).
Final traseu: km 9+415 (intrare in DN1, km. 136 +100 prin stanga).
Traseul cuprinde:

O subtraversare comuna pe sub DN1 si CF Bucuresti-Brasov,
5 poduri peste r. Prahova,

Un semitunel,

Un pasaj peste r. Prahova si CF Bucuresti-Brasov,

Aparari de maluri,

Lucrari de consolidare pentru ramblee si deblee,

1 intersectie giratorie cu DN1 (la sfarsitul traseului),

2 intersecitii cu strazile: Prahovei, Fabrica de sticla.

1.3. Date de identificare a titularului/beneficiarului proiectului
1.3.1. Denumirea titularului/Beneficiarului

Titularul/Beneficiarul proiectului este Consiliul Judetean Prahova

1.3.2. Adresa titularului, telefon, fax, adresa de e-mail

Ploiesti, B-dul Republicii, nr.2-4, telefon/fax 0244 548 511/ 0244 511 611,
e-mail dir_tehnica@cjph.ro

1.3.3. Reprezentanti legali/imputerniciti, cu date de identificare

Reprezentanti legali/imputerniciti:
- DI Iulian Dumitrescu- Presednite Consilil Judetean Prahova - din partea
Consiliul Judetean Prahova - telefon/fax 0244 548 511/ 0244 511 611,
e-mail dir_tehnica@cjph.ro

- DI Florin-Gelu GORONEANU, Administrator - din partea S.C.IRIMAT
CONS S.R.L., Telefon/Telefon Fax: 0351/428003, Telefon MOBIL:
0771714650, E-mall: ionut.iorgulescu@irmatcons.ro.




1.4. incadrarea in planurile de urbanism/amenajare a teritoriului
aprobate/adoptate, in zonele de protectie prevazute in acestea si/sau
alte scheme/planuri/programe

Pentru proiectul propus ,VARIANTA OCOLITOARE AZUGA-
BUSTENI” au fost emise:
- Certificatul de urbanism nr. 29 din 07.03.2022, emitent Consiliul Judetean
Prahova
- Plan de incadrare in zona.

1.5. incadrarea in alte activitati existente (daca este cazul)

Ca rezultat al implementarii proiectului propus se realizeaza un drum
ce va putea genera dezvoltare socio-economica. Realizarea acestei
investitii va conduce la:

- imbunatatirea conditiilor generale de circulatie actuale si in perspectiva;

- scurtarea timpului de deplasare a autovehiculelor si reducerea
consumului de combustibil;

- crearea unui mediu Tinconjurator adecvat ofertei economice,
turistice/ecoturiste a zonei si in mod deosebit a unui mediu sanatos de
cresetre si dezvoltare;

- cresterea mobilitatii populatiei si a bunurilor, reducerea costurilor de
transport de marfuri si calatori, cresterea eficientei activitatilor economice,
economisirea de energie si timp, crednd conditii pentru extinderea
schimburilor comerciale si implicit a investitiilor productive;

- cresterea competitivitatii intreprinderilor/firmelor si a mobilitatii fortei de
munca si, prin urmare, la o dezvoltare mai rapida a zonei pe ansambilu;

- imbunatatirea situatiei zonelor cu intarzieri in dezvoltare, luand in
considerare principiile proteciei sociale referitoare la egalitatea de sanse si
conservarea mediului;

- protectia apelor de suprafata ssi subterane, protectia solului si subsolului;
- cresterea calitatii aerului prin fluidizarea traficului pe teritoriul Unitatilor
Administrativ Teritoriala strabatute.

1.6. Bilantul teritorial - suprafata totala, suprafata construita (cladiri,
accese), suprafata spatii verzi, numar de locuri de parcare (daca este
cazul)
Varianta aleasa, are o lungime de circa 9,414 km si suprafata
construita totala de 216 586 mp.
in Orasul Busteni S = 150 278 mp, atat intravilan cat si extravilan.
In orasul Azuga S = 66 308 mp atat intravilan cat si extravilan



2. Descrierea sumara a proiectului

Scopul documentatiei este amenajarea unei artere noi, care sa
asigure descongestionarea circulatiei din zonele centrale ale localitatilor
montane Busteni si Azuga, strabatute de DN1 si sa conduca la stabilirea
unei circulatii fluenta in conditii de siguranta pentru toti participantii la trafic:
pietoni, biciclisti, autoturisme, autoutilitare, etc.

Traseul propus reprezinta o varianta ocolitoare, necesara
descongestionarii circulatiei din zonele centrale ale oraselor Busteni si
Azuga.

Se vor crea intersecitiji la nivel cu DN1 si o parte din strazile existente gi
pasaje denivelate pentru evitarea a caii ferate Bucuresti-Brasov.

Se vor evita aglomerarile urbane si se vor folosi trasee de strazi secundare
sau drumuri de exploatare existente.

Cursurile de apa se vor traversa prin poduri, pasaje sau viaducte.

Traseul propus pentru varianta ocolitoare are lungime totala de 9,414
km si datorita intersectiilor mai importante amplasate pe DN1, poate fi
descris astfel:

Primul segment — 1,600 km

Inceput traseu: km 0+000 (intersectie cu breteaua de descércare a
autostrazii A3 intre Sinaia si Poiana Tapului - DN1, km. 127+600).

Acest segment va avea un traseu adiacent DN1, separat de acesta printr-o
zona mediana pe care se va amplasa parapet tip NewdJersey. De la darea
in folosinta a acestui segment se recomanda reconfigurarea fluxurilor de
trafic, in asa fel incat sa fie cate doua benzi pe fiecare sens.

Traseul cuprinde:

e Un viaduct pe r. Prahova,
e Aparari de maluri,
e Lucrari de consolidare pentru ramblee si deblee,



1 intersectie giratorie cu breteaua de descarcare a autostrazii
A3 si DN1 (la inceputul traseului),

1 intersectie giratorie cu strada Saelelor (acces spre cartier
Piatra Arsa).

1 intersectie giratorie cu DN1 (la intersectie cu str. Amurgului),
Lucrari de consolidare a versantilor

Lucrari de aparari de maluri

Al doilea segment - 5,130 km
Inceput segment: km 1+630 (iesire din DN1, km. 128+300 prin dreapta).
Final traseu: km 6+760 (intrare in DN1, km. 133+500 prin dreapta).
Traseul cuprinde:

Un pasaj peste CF Bucuresti-Brasov,

6 poduri peste r. Prahova,

1 pod peste pr. Jepilor,

O subtraversare a strazii Zamora,

Un viaduct pe r. Prahova,

O corectie de albie a r. Prahova,

Aparari de maluri,

Lucrari de consolidare pentru ramblee si deblee,

5 intersectii cu strazile: Splaiul Zamorei, Pescariei, Aleea
Odobescu (2 buc), Grivitei.

Al treilea segment - 0,520 km

Acest segment incepe la intersectia cu breteaua de descércare a
autostrazii A3 intre Busteni $i Azuga - DN1, km. 133+550 prin
dreapta)

Acest segment va avea un traseu adiacent DN1, separat de acesta printr-o
zona mediana pe care se va amplasa parapet tip NewdJersey. De la darea
in folosinta a acestui segment se recomanda reconfigurarea fluxurilor de
trafic, in asa fel incét sa fie cate doua benzi pe fiecare sens.

Traseul cuprinde:



1 pod peste r. Prahova,

Aparari de maluri,

Lucrari de consolidare pentru ramblee si deblee,

O corectie de albie a r. Prahova,

2 intersecitii giratorii cu DN1 (la capetele segmentului),

Al patrulea segment - 2,260 km
inceput segment: km 7+250 (iesire din DN1, km. 134+050 prin dreapta).
Final traseu: km 9+415 (intrare in DN1, km. 136 +100 prin stanga).
Traseul cuprinde:

O subtraversare comuna pe sub DN1 si CF Bucuresti-Brasov,
5 poduri peste r. Prahova,

Un semitunel,

Un pasaj peste r. Prahova si CF Bucuresti-Brasov,

Aparari de maluri,

Lucrari de consolidare pentru ramblee si deblee,

1 intersectie giratorie cu DN1 (la sfarsitul traseului),

2 intersecitii cu strazile: Prahovei, Fabrica de sticla.

Se vor crea intersectii simple la nivel si bretele cu strazile din trama
orageneasca si intersecitii giratorii in punctele unde drumul proiectat se
intalneste cu DN1. in cazul buclelor cu o singurd banda de circulatje,
latimea platformei este de 7,50 m, cu urmatoarea alcatuire: parte
carosabila de 4,50 m si acostamente de 2 x 0,75 m.

Toate strazile la care se vor amenaja intersectiile simple vor avea raze de
racordare cu valori cuprinse intre 6,00 m si 15,00 m.

Intersectiile giratorii vor avea dimensiunile recomandate, in asa fel incat sa
se asigure parcurgerea facila, mai ales pentru vehiculelele mari. Calea de
rulare circulara va avea un inel cu latimea de 7,00 m (o banda) sau 11,00
m (doua benzi). Insula centrala va avea raza de minim 9,00 m si o
supralargire de 2,00 m. Insulele separatoare vor avea latimea maxima de 2
m si lungimea de 20+25 m. Ramurile intersectiei vor fi racordate cu raze de
minim 25,00 m. Totodata, in unele intersectii, se vor crea benzi dedicate



pentru relatia de dreapta. Latimea benzilor aferente tuturor ramurilor
intersecitiilor giratorii va fi:

- 4,50 m la iesirea din giratie;
- 4,00 m la intrarea in giratie;
- 4,50 + 5,00 m la benzile dedicate relatiei de dreapta.

Toate intersectiile vor avea sistem de iluminat pe timp de noapte.

Traseul in plan va fi alcatuit din aliniamente si curbe cu raze cuprinse intre
100,00 m si 10000,00 m, respectand prevederile OG 43/1997 privind
regimul drumurilor cu modificarile si completarile ulterioare, ordinele MT 43
si 45 din 1998.

In profil longitudinal se vor adopta pante de maxim 6%, iar racordarile in
plan vertical vor avea raze cu valori de 1000,00 m + 40000,00 m.

Ca urmare a situatiilor intalnite de-a lungul traseului, se vor aplica profiluri
tip, care contfin:

e parte carosabila cu una sau doua pante, incadrata cu benzi de
incadrare si borduri de beton sau acostamente;

e trotuare;

¢ rigole carosabile sau santuri de beton;

e elemente prefabricate sau monolite din beton, pentru
asigurarea stabilitaji.

Latimea platformei, in cale curenta:

e 10,00 m, compusa din 2 benzi carosabile x 3,50 m, 2 benzi
incadrare x 0,50 m si 2 trotuare x 1,00 m;
e 9,50 m, compusa din 2 benzi carosabile x 3,50 m, 2 benzi
incadrare x 0,50 m si 2 acostamente x 0,75 m.
Pe zonele de traseu cu curbe, profilul transversal va fi adaptat in functie de
raza de curbura, atat ca panta transversala, cat si ca supralargire.

Sistemele rutiere alese vor fi de tip permanent, cu fundatii din balast.



Intre km 4+300 = 4+900 se vor monta ecrane fonoizolante/fonoabsorbante.

Parapet de siguranta

Se va monta parapet metalic de tip H2, H3 H4, H4b sau pietonal pe ambele
laturi ale rampelor podurilor si podetelor, pe lungimea podurilor si
podetelor, in curbe, precum gi la ramblee mai mari de 2,00 m.

Pe segmentele de drum adiacent traseului existent al DN1, drumul
proiectat va fi separat cu o zona mediana cu latimea de 3,00 m pe care se
va amplasa parapet tip NewJersey.

Lucrari de semnalizare

S-au prevazut indicatoare rutiere de avertizare, de reglementare, de
interzicere sau restrictie, de obligare, de orientare si informare si panouri
aditionale.

Montarea indicatoarelor se va face pe stalpi sau pe console si portale
rutiere acolo unde acest lucru se impune, cu inclinatiile corespunzatoare
atat catre drum cat si spre sol conform SR 1848-1/2011 si SR 1848-2:2011.

Butoni reflectorizanti si markeri stradali - Se utilizeaza pentru marcarea
liniilor de separare a culoarelor de circulatie. Acestia imbunatatesc
vizibilitatea liniilor de demarcatie intre culoarele de circulatie, atat pe timp
de zi cat si pe timp de noapte si atentioneaza participantii la trafic in cazul
depasirii accidentale a liniilor de demarcatie.

Stalpii de ghidare se amplaseaza pe marginea drumurilor, pentru ghidarea
optica a vehiculelor, prin dispozitive reflectorizante. Amplasarea acestora
se face pe ambele parti ale drumului, acolo unde nu sunt necesare
parapete.



Lucrari de marcaje

Scopul lucrarilor de marcaje este asigurarea dirijarii traficului atat pe timp
de zi, cat si pe timp de noapte, precum si presemnalizarea directiilor de
mers sau a unor zone cu caracter special (poduri, pasaje, zone cu limitare
de gabarit etc.). Marcajele transversale se executa la intersecitii pentru a
presemnaliza conturul insulelor sau al zonelor cu caracter special.
Marcajele diverse reprezinta sagetile pentru presemnalizarea directiilor de
mers, a elementelor verticale ale infrastructurilor alaturate drumului si ale
altor zone cu caracter special. Marcajele rutiere vor fi de tip termoplast.
Marcajele longitudinale se executa astfel:

¢ linia discontinua tip "A" este folosita in afara localitatilor, pentru
separarea sensurilor de circulatie pe drumurile cu doua benzi si
circulatie in ambele sensuri, precum si pentru separarea
benzilor de circulatie de acelasi sens, pe drumurile cu cel putin
doua benzi pe sens. Lungimea unui sector de drum marcat cu
acest tip de linie trebuie sa fie de cel putin 20 m;

¢ linia discontinua tip "B" este folosita in localitati si pe sectoare
de drum cu restrictii de viteza, avand aceeasi destinatie ca si
linia "A". Lungimea unui sector de drum marcat cu acest tip de
linie trebuie sa fie de cel putin 20 m;

¢ linia discontinua de avertizare tip "C" marcheaza trecerea de la
o linie discontinud la una continua. in localitati se poate renunta
la linia discontinua de avertizare;

e linia continua simpla tip "E", pentru separarea sensurilor de
circulatie, pentru separarea benzilor de acelasi sens la
apropierea de intersecitii si in zone periculoase;

e linia dubla tip "G" formata dintr-o linie continua si una
discontinua, pentru a permite depasirea ei numai de catre
vehiculele care circula pe unul din sensuri;

e linia discontinua simpla tip "I", pentru marcaje de ghidare in
intersectii, pe benzile pe care se pastreaza directia de
deplasare;

e linia discontinua simpla tip "M" - marcaj neted sau structurat
(aglomerat sau spot) cu latimea de 0,15 m, avand segmentele
si intervalele de 1,00 m, se foloseste in afara localitatilor atunci
cand acostamentele consolidate au latimi sub 2,50 m, precum
si pe sectoarele situate in localitati;



PODURI S| PASAJE

in functie de conditiile locale se au in vedere urmatoarele tipuri de lucrari:

pod peste un curs de apa (rau, parau, canal);

viaducte la traversarea valilor;

pasaje peste cale ferata;

pasaje peste cai rutiere (drum national, strada) atunci cand
amplasamentul impune acest tip de traversare;

in&ltimea libera sub poduri, pana la nivelul maxim al debitelor de calcul cu
asigurare de 2% pe paraiele si raurile traversate - min 1,00 m, conform
Normativ PD-95/2002. Structurile proiectate au fost dimensionate pentru
clasa “E” de incarcare (convoi A30, respectiv vehicul V80). La stabilirea
liniei rosii si a lungimii deschiderilor la pasajele proiectate s-a {inut seama
de gabaritele pe orizontala si verticala comunicate pentru traversarile cailor
ferate si de prevederile din STAS 2924/91 “Poduri de sosea. Gabarite”.

Linia rogie si lungimea podurilor s-a stabilit in urma calculului hidraulic
intocmit pe baza debitelor communicate de catre Institutul National de
Meteorologie, Hidrologie si Gospodarire a Apelor. Conform STAS 4068/2-
87 dimensionarea hidraulica a podurilor la traversarea cursurilor de apa se
face la debitele maxime cu probabilitatea de depasire de 2%, in
conformitate cu STAS 4273/83 podurile se incadreaza in categoria
constructiilor hidrotehnice 3 (tabel 1.1) si clasa de importanta Il (tabel 1).

Suprastructura lucrarilor de arta se realizeaza din elemente de beton armat
precomprimat prefabricat, iar infrastructura (culee, pile) din beton armat
monolit cu fundare directa.

Structura de rezistenta alcatuita din culee, pile si suprastructura se
dimensioneaza la solicitarile produse de incarcarile permanente prevazute
in STAS 1545/1989, de incarcarile utile corespunzatoare clasei E de
incarcare (A30 cu oameni sau V80) prevazute in STAS 3221/1986 si SR
EN 1991-2-2005, precum si de solicitarile produse de actiunile seismice
conform SR 11100/1-93.

Pe lucrarile de arta au fost prevazute parapete de siguranta a circulatiei
deformabile de tip foarte greu, parapete pietonale metalice, hidroizolatie,
dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatatie din materiale performante,



cu durata ridicata de viata. Pe banchetele de rezemare s-au prevazut
aparate de reazem si opritori antiseismici. Pentru evacuarea apei pluviale
se vor amplasa guri de scurgere prevazute cu tuburi prelungitoare.

Pod peste raul Prahova la km 2+665

Drumul traverseaza raul Prahova pe un pod cu o deschidere, cu lungimea
suprastructurii de 40,00 m. Podul este amplasat pe aliniament si are o
oblicitate de aproximativ 35°.

Infrastructura este alcatuita din culee din beton armat, de clasa C 30/37.
Culeele sunt fundate direct, la adancimea de 8,00 m.

Suprastructura podului este alcatuita diferit in cele 2 scenarii
prezentate, astfel:

Scenariul 1

Suprastructura este alcatuita din grinzi prefabricate de tip I, din beton
precomprimat de clasa C50/60, cu lungimea de 40,00 m si inal{imea de
1,80 m. Grinzile, in numar de 5 pe deschidere, sunt solidarizate prin
intermediul antretoazelor si la partea superioara prin intermediul unei placi
de suprabetonare din beton armat de clasa C 35/45, cu grosimea minima
de 18 cm.

Scenariul 2

In sectiune transversala suprastructura podului, este o caseta din
beton armat, postcomprimat, turnat monolit. Inaltimea casetei de beton
este constanta.

Suprastructura reazema pe banchetele culeelor pe aparate de reazem din
neopren armat. Banchetele sunt prevazute cu dispozitive de protectie
antiseismica.

Latimea partii carosabile pe pod este de 7,80. Partea carosabila este
incadrata de 2 trotuare cu latimea de 1,50 m. Pe trotuar sunt amplasate
parapete de siguranta tip H4b si parapete pietonale.

Calea pe pod va fi amenajata in profil transversal cu doua pante.



Sistemul rutier pe pod are urmatoarea alcatuire:

4 cm mixtura asfaltica stabilizata - MAS 16
4 cm beton asfaltic - BAP 16

3 cm protectie hidroizolatie — BA8

1 cm hidroizolatie

Racordarea cu terasamentele se realizeaza cu sferturi de con pereate si
placi de racordare. La capetele zidurilor intoarse se vor executa scari si
casiuri. In zona podului se va executa o amenajare hidrotehnica cu aparari
de maluri din gabioane si asezate pe o saltea tot din gabioane.

Pod peste raul Prahova la statia de betoane la km 2+955
Drumul traverseaza raul Prahova pe un pod cu o deschidere de 40,00 m.
Podul este amplasat pe curba, insa structura de rezistenta este dreapta,
curba realizandu-se prin variatia consolelor monolite ale podului.

Infrastructura este alcatuita din culee din beton armat, de clasa C 30/37.
Culeele sunt fundate direct, la adancimea de 4,00 m.

Suprastructura podului este alcatuita diferit in cele 2 scenarii
prezentate, astfel:

Scenariul 1

Suprastructura este alcatuita din grinzi prefabricate de tip I, din beton
precomprimat de clasa C50/60, cu lungimea de 40,00 m si inal{imea de
1,80 m. Grinzile, in numar de 5 pe deschidere, sunt solidarizate prin
intermediul antretoazelor si la partea superioara prin intermediul unei placi
de suprabetonare din beton armat de clasa C 35/45, cu grosimea minima
de 18 cm.

Scenariul 2

In sectiune transversala suprastructura podului, este o caseta din
beton armat, postcomprimat, turnat monolit. Inaltimea casetei de beton
este constanta.



Suprastructura reazema pe banchetele culeelor pe aparate de reazem din
neopren armat. Banchetele sunt prevazute cu dispozitive de protectie
antiseismica.

Latimea partii carosabile pe pod este de 8,60 m, incluzand o supralargire
de 40 cm pentru fiecare banda de circulatie. Partea carosabila este
incadrata de 2 trotuare cu latimea de 1,50 m. Pe trotuar sunt amplasate
parapete de siguranta tip H4b si parapete pietonale.

Calea pe pod va fi amenajata in profil transversal cu panta unica spre
stanga.

Sistemul rutier pe pod are urmatoarea alcatuire:

4 cm mixtura asfaltica stabilizata - MAS 16
4 cm beton asfaltic - BAP 16

3 cm protectie hidroizolatie — BA8

1 cm hidroizolatie

Racordarea cu terasamentele se realizeaza cu sferturi de con pereate si
placi de racordare. La capetele zidurilor intoarse se vor executa scari Si
casiuri. In zona podului se va executa o amenajare hidrotehnica cu aparari
de maluri din gabioane asezate pe o saltea tot din gabioane.

Pod peste paraul Jepilor la fabrica de hartie la km 3+825
Drumul traverseaza raul Prahova pe un pod cu o deschidere, cu lungime
totala de 29,00 m. Podul este amplasat pe aliniament si are o oblicitate de
aproximativ 60°.

Infrastructura este alcatuita din culee din beton armat, de clasa C 30/37.
Culeele sunt fundate direct, la adancimea de 4,00 m.

Suprastructura podului este alcatuita diferit in cele 2 scenarii
prezentate, astfel:

Scenariul 1

Suprastructura este alcatuita din grinzi prefabricate de tip T, din beton
precomprimat de clasa C50/60, cu lungimea de 21,00 m si inal{imea de
1,03 m. Grinzile, in numar de 8 pe deschidere, asezate joantiv si



solidarizate la partea superioara prin intermediul unei placi de
suprabetonare din beton armat de clasa C 35/45, cu grosimea minima de
14 cm.

Scenariul 2

In sectiune transversala suprastructura podului, este o dala de beton
armat turnata monolit. Inaltimea dalei este constanta.

Suprastructura reazema pe banchetele culeelor pe aparate de reazem din
neopren armat. Banchetele sunt prevazute cu dispozitive de protectie
antiseismica.

Latimea partii carosabile pe pod este de 7,80 m. Partea carosabila este
incadrata de 2 trotuare cu latimea de 1,50 m. Pe trotuar sunt amplasate
parapete de siguranta tip H4b si parapete pietonale.

Calea pe pod va fi amenajata in profil transversal cu doua pante.
Sistemul rutier pe pod are urmatoarea alcatuire:

4 cm mixtura asfaltica stabilizata - MAS 16
4 cm beton asfaltic - BAP 16

3 cm protectie hidroizolatie — BA8

1 cm hidroizolatie

Racordarea cu terasamentele se realizeaza cu sferturi de con pereate si
placi de racordare. La capetele zidurilor intoarse se vor executa scari Si
casiuri. In zona podului se va executa o amenajare hidrotehnica cu aparari
de maluri din gabioane si asezate pe o saltea tot din gabioane.

Pod peste raul Prahova la km 4+195
Drumul traverseaza raul Prahova pe un pod cu doua deschideri, cu
lungimea suprastructurii de 80,05 m. Podul este amplasat pe curba.

Infrastructura este alcatuita din doua culei din beton armat, de clasa C
30/37. Culeele sunt fundate direct, sub adancimea de afuiere.

Suprastructura podului este alcatuita diferit in cele 2 scenarii
prezentate, astfel:



Scenariul 1

Suprastructura este alcatuita din grinzi prefabricate de tip |, din beton
precomprimat de clasa C50/60, cu lungimea de 40,00 m si inalimea de
1,80 m. Grinzile, in numar de 5 pe deschidere, sunt solidarizate prin
intermediul antretoazelor si la partea superioara prin intermediul unei placi
de suprabetonare din beton armat de clasa C 35/45, cu grosimea minima
de 18 cm.

Scenariul 2

In sectiune transversala suprastructura podului, este o caseta din
beton armat, postcomprimat, turnat monolit. Inaltimea casetei de beton
este constanta.

Suprastructura reazema pe banchetele culeelor pe aparate de reazem din
neopren armat. Banchetele sunt prevazute cu dispozitive de protectie
antiseismica.

Latimea partii carosabile pe pod este de 8,30 m, incluzand o supralargire
de 25 cm pentru fiecare banda de circulatie. Partea carosabila este
incadrata de 2 trotuare cu latimea de 1,50 m. Pe trotuar sunt amplasate
parapete de siguranta tip H4B si parapete pietonale.

Calea pe pod va fi amenajata in profil transversal cu panta unica spre
stanga.

Sistemul rutier pe pod are urmatoarea alcatuire:

4 cm mixtura asfaltica stabilizata - MAS 16
4 cm beton asfaltic - BAP 16

3 cm protectie hidroizolatie — BA8

1 cm hidroizolatie

Racordarea cu terasamentele se realizeaza cu sferturi de con pereate si
placi de racordare. La capetele zidurilor intoarse se vor executa scari Si
casiuri. In zona podului se va executa 0 amenajare hidrotehnica cu aparari
de maluri din gabioane si asezate pe o saltea tot din gabioane.



Pod peste raul Prahova la strada Grivita la km 5+495

In aceasta zona drumul traverseaza raul Prahova pe un pod cu 3
deschideri de 35,00+50,00+35,00 m. Aceasta lucrare are lungimea
suprastructurii de 120.00 m si o lungime totala de 130,45 m.

Podul este amplasat in curba cu raza de 100 m.

Infrastructura este alcatuita din doua culei si doua pile fundate direct.
Culeele sunt din beton armat, de tip perete cu ziduri intoarse fundate direct.

Pilele au elevatia lamelara si rigla la partea superioara pentru
rezemarea suprastructurii. Pe banchetele de rezemare ale pilelor si
culeelor sunt prevazuti opritori antiseismici.

Schema statica a structurii este grinda continua cu 3 deschideri.

Suprastructura podului este alcatuita diferit in cele 2 scenarii
prezentate, astfel:

Scenariul 1

In sectiune transversala suprastructura podului, este o caseta metalica
alcatuita din 2 grinzi metalice cu inima plina avand inaltimea variabila,
asezate la o distanta interax de 5,50m. Grinzile cu inima plina sunt
solidarizate, cu contravantuiri orizontale superioare si inferioare si
contravantuiri transversale.

Platelajul este alcatuit, dintr-o dala prefabricate, deasupra ,casetei’.
Dalele au o grosime minima de 14 cm.

Pentru realizarea conlucrarii cu grinzile metalice s-au prevazut
conectori de tip rigid sudati de talpa superioara a grinzilor metalice.

Scenariul 2

In sectiune transversala suprastructura podului, este o caseta din
beton armat, postcomprimat, turnat monolit. Inaltimea casetei de beton
este variabila.

Schema statica a structurii este grinda continua cu 3 deschideri.

Suprastructura reazema pe banchetele culeelor pe aparate de reazem din
neopren armat. Banchetele sunt prevazute cu dispozitive de protectie
antiseismica.



Latimea partii carosabile pe pod este de 8,60 m, incluzand o supralargire
de 40 cm pentru fiecare banda de circulatie. Partea carosabila este
incadrata de 2 trotuare cu latimea de 1,50 m. Pe trotuar sunt amplasate
parapete de siguranta tip H4B si parapete pietonale.

Calea pe pod va fi amenajata in profil transversal de la panta in acoperis
(culeea Bucuresti) la panta unica (culeea Brasov).

Sistemul rutier pe pod are urmatoarea alcatuire:

4 cm mixtura asfaltica stabilizata - MAS 16
4 cm beton asfaltic - BAP 16

3 cm protectie hidroizolatie — BA8

1 cm hidroizolatie

Racordarea cu terasamentele se realizeaza cu sferturi de con pereate si
placi de racordare. La capetele zidurilor intoarse se vor executa scari Si
casiuri. In zona podului se va executa o amenajare hidrotehnica cu aparari
de maluri din gabioane si asezate pe o saltea tot din gabioane.

Pod peste raul Prahovala km 7+165
Drumul traverseaza raul Prahova pe un pod cu o deschidere, cu lungimea
suprastructurii de 40,00 m. Podul este amplasat pe aliniament.

Infrastructura este alcatuita din culee din beton armat, de clasa C 30/37.
Culeele sunt fundate direct, cu fundatia de 4,00 m.

Suprastructura podului este alcatuita diferit in cele 2 scenarii
prezentate, astfel:

Scenariul 1

Suprastructura este alcatuita din grinzi prefabricate de tip I, din beton
precomprimat de clasa C50/60, cu lungimea de 40,00 m si inalfimea de
1,80 m. Grinzile, in numar de 5 pe deschidere, sunt solidarizate prin
intermediul antretoazelor si la partea superioara prin intermediul unei placi
de suprabetonare din beton armat de clasa C 35/45, cu grosimea minima
de 18 cm.



Scenariul 2

In sectiune transversala suprastructura podului, este o caseta din
beton armat, postcomprimat, turnat monolit. Inaltimea casetei de beton
este constanta.

Suprastructura reazema pe banchetele culeelor pe aparate de reazem din
neopren armat. Banchetele sunt prevazute cu dispozitive de protectie
antiseismica.

Latimea partii carosabile pe pod este de 8,70 m, incluzand o supralargire
de 45 cm pentru fiecare banda de circulatie. Partea carosabila este
incadrata de 2 trotuare cu latimea de 1,50 m. Pe trotuar sunt amplasate
parapete de siguranta tip H4B si parapete pietonale.

Calea pe pod va fi amenajata in profil transversal cu panta unica spre
dreapta.

Sistemul rutier pe pod are urmatoarea alcatuire:

4 cm mixtura asfaltica stabilizata - MAS 16
4 cm beton asfaltic - BAP 16

3 cm protectie hidroizolatie - BA 8

1 cm hidroizolatie

Racordarea cu terasamentele se realizeaza cu sferturi de con pereate si
placi de racordare. La capetele zidurilor intoarse se vor executa scari i
casiuri. In zona podului se va executa o amenajare hidrotehnica cu aparari
de maluri din gabioane si asezate pe o saltea tot din gabioane.

Pod peste raul Prahova la confluenta cu raul Azuga la km
8+075

Drumul traverseaza raul Prahova pe un pod cu trei deschideri, cu lungime
totala a suprastructurii de 111.10 m. Podul este amplasat pe curba si are o
oblicitate de aproximativ 50°.

Infrastructura este alcatuita din doua culei si doua pile fundate direct.
Culeele sunt din beton armat, de tip perete cu ziduri intoarse fundate direct.



Pilele au elevatia lamelara si rigla la partea superioara pentru
rezemarea suprastructurii. Pe banchetele de rezemare ale pilelor gi
culeelor sunt prevazuti opritori antiseismici.

Schema statica a structurii este grinda continua cu 3 deschideri.

Suprastructura podului este alcatuita diferit in cele 2 scenarii
prezentate, astfel:

Scenariul 1

In sectiune transversala suprastructura podului, este o caseta metalica
alcatuita din 2 grinzi metalice cu inima plina avand inaltimea variabila,
asezate la o distanta interax de 5,50m. Grinzile cu inima plina sunt
solidarizate, cu contravantuiri orizontale superioare si inferioare si
contravantuiri transversale.

Platelajul este alcatuit, dintr-o dala prefabricate, deasupra ,casetei’.
Dalele au o grosime minima de 14 cm.

Pentru realizarea conlucrarii cu grinzile metalice s-au prevazut
conectori de tip rigid sudati de talpa superioara a grinzilor metalice.

Scenariul 2

In sectiune transversala suprastructura podului, este o caseta din
beton armat, postcomprimat, turnat monolit. Inaltimea casetei de beton
este variabila.

Suprastructura reazema pe banchetele culeelor pe aparate de reazem din
neopren armat. Banchetele sunt prevazute cu dispozitive de protectie
antiseismica.

Latimea partii carosabile pe pod este de 8,60 m, incluzand o supralargire
de 40 cm pentru fiecare banda de circulatie. Partea carosabila este
incadrata de 2 trotuare cu latimea de 1,50 m. Pe trotuar sunt amplasate
parapete de siguranta tip H4B si parapete pietonale.

Calea pe pod va fi amenajata in profil transversal cu panta unica spre
dreapta.

Sistemul rutier pe pod are urmatoarea alcatuire:



4 cm mixtura asfaltica stabilizata - MAS 16
4 cm beton asfaltic - BAP 16

3 cm protectie hidroizolatie - BA 8

1 cm hidroizolatie

Racordarea cu terasamentele se realizeaza cu sferturi de con pereate si
placi de racordare. La capetele zidurilor intoarse se vor executa scari si
casiuri. In zona podului se va executa o amenajare hidrotehnica cu aparari
de maluri din gabioane si asezate pe o saltea tot din gabioane.

Pod peste raul Prahova la km 8+235
Drumul traverseaza raul Prahova pe un pod cu o deschidere, cu lungimea
suprastructurii de 40,00 m. Podul este amplasat pe aliniament.

Infrastructura este alcatuita din culee din beton armat, de clasa C 30/37.
Culeele sunt fundate direct, cu fundatia de 4,00 m.

Suprastructura podului este alcatuita diferit in cele 2 scenarii
prezentate, astfel:

Scenariul 1

Suprastructura este alcatuita din grinzi prefabricate de tip I, din beton
precomprimat de clasa C50/60, cu lungimea de 40,00 m si inal{imea de
1,80 m. Grinzile, in numar de 5 pe deschidere, sunt solidarizate prin
intermediul antretoazelor si la partea superioara prin intermediul unei placi
de suprabetonare din beton armat de clasa C 35/45, cu grosimea minima
de 18 cm.

Scenariul 2

In sectiune transversala suprastructura podului, este o caseta din
beton armat, postcomprimat, turnat monolit. Inaltimea casetei de beton
este constanta.

Suprastructura reazema pe banchetele culeelor pe aparate de reazem din
neopren armat. Banchetele sunt prevazute cu dispozitive de protectie
antiseismica.



Latimea partii carosabile pe pod este de 8,70 m, incluzand o supralargire
de 45 cm pentru fiecare banda de circulatie. Partea carosabila este
incadrata de 2 trotuare cu latimea de 1,50 m. Pe trotuar sunt amplasate
parapete de siguranta tip H4B si parapete pietonale.

Calea pe pod va fi amenajata in profil transversal cu panta unica spre
dreapta.

Sistemul rutier pe pod are urmatoarea alcatuire:

4 cm mixtura asfaltica stabilizata - MAS 16
4 cm beton asfaltic - BAP 16

3 cm protectie hidroizolatie - BA 8

1 cm hidroizolatie

Racordarea cu terasamentele se realizeaza cu sferturi de con pereate si
placi de racordare. La capetele zidurilor intoarse se vor executa scari Si
casiuri. In zona podului se va executa o amenajare hidrotehnica cu aparari
de maluri din gabioane si asezate pe o saltea tot din gabioane.

Pod peste raul Prahova la km 8+355

Drumul traverseaza raul Prahova pe un pod cu o deschidere, cu lungime
totala a suprastructurii de 40,00 m. Podul este amplasat pe aliniament.

Infrastructura este alcatuita din culee din beton armat, de clasa C 30/37.
Culeele sunt fundate direct, cu fundatia de 4,00 m.

Scenariul 1

Suprastructura este alcatuita din grinzi prefabricate de tip I, din beton
precomprimat de clasa C50/60, cu lungimea de 40,00 m si inalfimea de
1,80 m. Grinzile, in numar de 5 pe deschidere, sunt solidarizate prin
intermediul antretoazelor si la partea superioara prin intermediul unei placi
de suprabetonare din beton armat de clasa C 35/45, cu grosimea minima
de 18 cm.



Scenariul 2

In sectiune transversala suprastructura podului, este o caseta din
beton armat, postcomprimat, turnat monolit. Inaltimea casetei de beton
este constanta.

Suprastructura reazema pe banchetele culeelor pe aparate de reazem din
neopren armat. Banchetele sunt prevazute cu dispozitive de protectie
antiseismica.

Latimea partii carosabile pe pod este de 8,70 m, incluzand o supralargire
de 45 cm pentru fiecare banda de circulatie. Partea carosabila este
incadrata de 2 trotuare cu latimea de 1,50 m. Pe trotuar sunt amplasate
parapete de siguranta tip H4B si parapete pietonale.

Calea pe pod va fi amenajata in profil transversal cu panta unica spre
stanga.

Sistemul rutier pe pod are urmatoarea alcatuire:

e 4 cm mixtura asfaltica stabilizata - MAS 16

e 4 cm beton asfaltic - BAP 16

e 3 cm protectie hidroizolatie - BA 8

¢ 1 cm hidroizolatie
Racordarea cu terasamentele se realizeaza cu sferturi de con pereate si
placi de racordare. La capetele zidurilor intoarse se vor executa scari Si
casiuri. In zona podului se va executa o amenajare hidrotehnica cu aparari
de maluri din gabioane si asezate pe o saltea tot din gabioane.

Pod peste raul Prahova la km 8+495

Drumul traverseaza raul Prahova pe un pod cu o deschidere, cu lungimea
suprastructurii de 21,00 m. Podul este amplasat pe aliniament.

Infrastructura este alcatuita din culee din beton armat, de clasa C 30/37.
Culeele sunt fundate direct, cu fundatia de 4,00 m.

Scenariul 1

Suprastructura este alcatuita din grinzi prefabricate de tip T, din beton
precomprimat de clasa C50/60, cu lungimea de 21,00 m si inal{imea de



1,03 m. Grinzile, in numar de 8 pe deschidere, asezate joantiv gi
solidarizate la partea superioara prin intermediul unei placi de
suprabetonare din beton armat de clasa C 35/45, cu grosimea minima de
14 cm.

Scenariul 2

In sectiune transversala suprastructura podului, este o caseta din
beton armat, postcomprimat, turnat monolit. Inaltimea casetei de beton
este constanta.

Suprastructura reazema pe banchetele culeelor pe aparate de reazem din
neopren armat. Banchetele sunt prevazute cu dispozitive de protectie
antiseismica.

Latimea partii carosabile pe pod este de 7,80 m. Partea carosabila este
incadrata de 2 trotuare cu latimea de 1,50 m. Pe trotuar sunt amplasate
parapete de siguranta tip H4b si parapete pietonale.

Calea pe pod va fi amenajata in profil transversal cu doua pante.
Sistemul rutier pe pod are urmatoarea alcatuire:

4 cm mixtura asfaltica stabilizata - MAS 16
4 cm beton asfaltic - BAP 16

3 cm protectie hidroizolatie - BA 8

1 cm hidroizolatie

Racordarea cu terasamentele se realizeaza cu sferturi de con pereate si
placi de racordare. La capetele zidurilor intoarse se vor executa scari Si
casiuri. In zona podului se va executa o amenajare hidrotehnica cu aparari
de maluri din gabioane si asezate pe o saltea tot din gabioane.

Pod peste raul Prahova la Colonie la km 8+585

Drumul traverseaza raul Prahova pe un pod cu o deschidere, cu lungime
totala a suprastructurii de 40,00 m. Podul este amplasat pe curba si are o
oblicitate de aproximativ 20°.

Infrastructura este alcatuita din culee din beton armat, de clasa C 30/37.
Culeele sunt fundate direct, cu fundatia de 4,00 m.



Scenariul 1

Suprastructura este alcatuita din grinzi prefabricate de tip I, din beton
precomprimat de clasa C50/60, cu lungimea de 40,00 m si inal{imea de
1,80 m. Grinzile, in numar de 5 pe deschidere, sunt solidarizate prin
intermediul antretoazelor si la partea superioara prin intermediul unei placi
de suprabetonare din beton armat de clasa C 35/45, cu grosimea minima
de 18 cm.

Scenariul 2

In sectiune transversala suprastructura podului, este o caseta din
beton armat, postcomprimat, turnat monolit. Inaltimea casetei de beton
este constanta.

Suprastructura reazema pe banchetele culeelor pe aparate de reazem din
neopren armat. Banchetele sunt prevazute cu dispozitive de protectie
antiseismica.

Latimea partii carosabile pe pod este de 8,70 m, incluzand o supralargire
de 45 cm pentru fiecare banda de circulatie. Partea carosabila este
incadrata de 2 trotuare cu latimea de 1,50 m. Pe trotuar sunt amplasate
parapete de siguranta tip H4B si parapete pietonale.

Calea pe pod va fi amenajata in profil transversal cu panta unica spre
dreapta.

Sistemul rutier pe pod are urmatoarea alcatuire:

4 cm mixtura asfaltica stabilizata - MAS 16
4 cm beton asfaltic - BAP 16

3 cm protectie hidroizolatie - BA 8

1 cm hidroizolatie

Racordarea cu terasamentele se realizeaza cu sferturi de con pereate si
placi de racordare. La capetele zidurilor intoarse se vor executa scari si
casiuri. In zona podului se va executa 0 amenajare hidrotehnica cu aparari
de maluri din gabioane si asezate pe o saltea tot din gabioane.



PASAJE S| VIADUCTE

La stabilirea liniei rosii si a lungimii deschiderilor la pasajele proiectate s-a
tinut seama de gabaritele pe orizontala si verticala comunicate pentru
traversarile cailor ferate si de prevederile din STAS 2924/91 “Poduri de
sosea. Gabarite”.

Linia rosie si lungimea podurilor s-a stabilit in urma calculului hidraulic
intocmit pe baza debitelor comunicate de catre Institutul National de
Meteorologie, Hidrologie si Gospodarire a Apelor. Conform STAS 4068/2-
87 dimensionarea hidraulica a podurilor la traversarea cursurilor de apa se
face la debitele maxime cu probabilitatea de depasire de 2%.

In conformitate cu STAS 4273/83 podurile pe varianta ocolitoare se
incadreaza in categoria constructiilor hidrotehnice 3 (tabel 1.1) si clasa de
importanta Il (tabel 1).

La traversarea peste strazi, drumuri nationale, judetene, comunale, drumuri
de exploatare, se va asigura un gabarit minim de 5,50 m inal{ime conform
Normativului PD 162/2002.

Pasaj peste raul Prahova si CF km 1+835 + 2+445

In aceasta zona structura este alcatuitd dintr-un viaduct cu 18
deschideri de 3x25+(36+4%x60+36)+9%25 m care traverseaza urmatoarele
obstacole:

- cu prima deschidere de 25 m trece peste strada Fundatura
Independentei care a fost relocata;

- cu deschiderea 5 de 60 m traverseaza CF Ploiesti-Brasov;

- cu deschiderea 8 de 60 m traverseaza raul Urlatoarea;

- cu deschiderea 12 de 25 m trece peste strada Splaiul Zamorei;
- cu ultima deschidere de 25 m traverseaza un canal.

Aceasta lucrare are lungimea totala a suprastructurii de 613,60 m si o
lungime totala de 619,20 m care se continua cu ziduri de sprijin pe lungime
de 200m in directia Bucuresti.



Infrastructura este alcatuita din 2 culei si 17 pile fundate direct in
stratul de pietris.

Culeele sunt din beton armat, de tip perete cu ziduri intoarse fundate
direct in stratul de pietrisg.

Pilele au elevatia lamelara si rigla la partea superioara pentru
rezemarea suprastructurii. Pe banchetele de rezemare ale pilelor si
culeelor sunt prevazuti opritori antiseismici.

Viaductul de acces 3x25m si viaductul de iesire 9x25m au
suprastructura alcatuita din grinzi prefabricate simplu rezemate
continuizate la nivelul placii, iar viaductul principal are schema statica
grinda continua cu 6 deschideri 36+4x60+36 m.

Suprastructura viaductelor secundare este alcatuita din grinzi
prefabricate tip T, din beton armat precomprimat, cu lungimea de 25,00 m
si inaltimea de 1,03 m. Grinzile, in numar de 8 pe deschidere, sunt asezate
joantiv si sunt solidarizate la partea superioara prin intermediul unei placi
de suprabetonare, din beton armat, cu grosimea minima de 14 cm.

Suprastructura viaductului principal este alcatuita diferit in cele 2
scenarii prezentate, astfel:

Scenariul 1

In sectiune transversala suprastructura podului, este o caseta metalica
alcatuita din 2 grinzi metalice cu inima plina avand inaltimea variabila,
asezate la o distanta interax de 5,50m. Grinzile cu inima plina sunt
solidarizate, cu contravantuiri orizontale superioare si inferioare si
contravantuiri transversale.

Platelajul este alcatuit, dintr-o dala prefabricate, deasupra ,casetei’.
Dalele au o grosime minima de 14 cm.

Pentru realizarea conlucrarii cu grinzile metalice s-au prevazut
conectori de tip rigid sudati de talpa superioara a grinzilor metalice.

Scenariul 2

In sectiune transversala suprastructura podului, este o caseta din
beton armat, postcomprimat, turnat monolit. Inaltimea casetei de beton
este variabila.



Schema statica a structurii este grinzi simplu rezemate pe viaductele
secundare si grinda continua cu 6 deschideri pe viaductul principal (in
ambele scenarii).

Suprastructura reazema pe banchetele culeelor pe aparate de reazem din
neopren armat. Banchetele sunt prevazute cu dispozitive de protectie
antiseismica.

Latimea partii carosabile pe pod este de 7,80 m. Partea carosabila este
incadrata de 2 trotuare cu latimea de 1,50 m. Pe trotuar sunt amplasate
parapete de siguranta tip H4B si parapete pietonale.

Calea pe pod va fi amenajata in profil transversal de la panta in acoperis la
panta unica.

Sistemul rutier pe pod are urmatoarea alcatuire:

e 4 cm mixtura asfaltica stabilizata - MAS 16
e 4 cm beton asfaltic - BAP 16
e 3 cm protectie hidroizolatie — BA8
¢ 1 cm hidroizolatie
Racordarea cu terasamentele se realizeaza cu sferturi de con pereate

si placi de racordare. La capetele zidurilor intoarse se vor executa scari Si
casiuri.

Viaduct 1 km 1+385

intre km 1+350 si km 1+420 traseul variantei de ocolire traverseaza o zona
in care albia r. Prahova este intercalata intre traseul DN1 (malul drept) si
proprietati particulare — curii si constructii (malul stang), avand diferente
mari de inal{ime.

Structura proiectata pe 2 deschideri are lungime totala de 70,10 m.
Viaductul este amplasat in curba.

Infrastructura este alcatuita din culee masive si pile cu elevatia lamelara si
rigla la partea superioara pentru rezemarea suprastructurii. Atat culeele cat
si pilele sunt din beton armat, de clasa C 30/37 si sunt fundate direct cu
fundatia de 4,00 m.

Suprastructura viaductului este alcatuita diferit in cele 2 scenarii
prezentate, astfel:



Scenariul 1

Suprastructura este alcatuita din grinzi prefabricate de tip I, din beton
precomprimat de clasa C 50/60, cu lungimea de 40,00 m si inaltimea de
1,80 m. Grinzile, in numar de 5 pe deschidere sunt solidarizate prin
intermediul antretoazelor si la partea superioara prin intermediul unei placi
de suprabetonare din beton armat de clasa C 35/45, cu grosimea minima
de 20 cm. In dreptul reazemelor intermediare deschiderile vor fi
continuizate prin intermediul unor antretoaze (blocuri monolite) cu latimea
de 1,00 m, care vor ingloba capetele grinzilor.

Schema statica a structurii este grinda simplu rezemata cu 2
deschideri.

Scenariul 2

In sectiune transversala suprastructura podului, este o caseta din
beton armat, postcomprimat, turnat monolit. Inaltimea casetei de beton
este constanta.

Schema statica a structurii este grinda continua cu 2 deschideri.

Suprastructura reazema pe banchetele culeelor pe aparate de reazem din
neopren armat. Banchetele sunt prevazute cu dispozitive de protectie
antiseismica.

Calea pe pod va fi amenajata in profil transversal cu doua pante.
Latimea partii carosabile pe pod este de 7,80 m. Partea carosabila este

incadrata de 2 trotuare cu latimea de 1,50 m. Pe trotuar sunt amplasate
parapete de siguranta tip H4b si parapete pietonale.

Sistemul rutier pe pod are urmatoarea alcatuire:

4 cm mixtura asfaltica stabilizata - MAS 16
4 cm beton asfaltic - BAP 16

3 cm protectie hidroizolatie — BA8

1 cm hidroizolatie

Racordarea cu terasamentele se realizeaza cu placi de racordare, cu
sferturi de con pereate si ziduri de sprijin in continuarea culeelor pe zona
dinspre albia Raului Prahova.



Viaduct 2 km 5+955

Intre km 5+900 si km 6+000 traseul variantei de ocolire traverseaza o zona
foarte accidentata din punct de vedere al reliefului, cu diferente mari gi
neregulate de inaltime.

Structura proiectata pe 2 deschideri are lungime totala de 80,10 m.
Viaductul este amplasat in aliniament.

Infrastructura este alcatuita din culee masive si pile cu elevatia lamelara si
rigla la partea superioara pentru rezemarea suprastructurii. Atat culeele cat
si pilele sunt din beton armat, de clasa C 30/37 si sunt fundate direct cu
fundatia de 4,00 m.

Suprastructura viaductului este alcatuita diferit in cele 2 scenarii
prezentate, astfel:

Scenariul 1

Suprastructura este alcatuita din grinzi prefabricate de tip I, din beton
precomprimat de clasa C 50/60, cu lungimea de 40,00 m si inaltimea de
1,80 m. Grinzile, in numar de 5 pe deschidere sunt solidarizate prin
intermediul antretoazelor si la partea superioara prin intermediul unei placi
de suprabetonare din beton armat de clasa C 35/45, cu grosimea minima
de 20 cm. In dreptul reazemelor intermediare deschiderile vor fi
continuizate prin intermediul unor antretoaze (blocuri monolite) cu latimea
de 1,00 m, care vor ingloba capetele grinzilor.

Schema statica a structurii este grinda simplu rezemata cu 2
deschideri.

Scenariul 2

In sectiune transversala suprastructura podului, este o caseta din
beton armat, postcomprimat, turnat monolit. Inaltimea casetei de beton
este constanta.

Schema statica a structurii este grinda continua cu 2 deschideri.



Suprastructura reazema pe banchetele culeelor pe aparate de reazem din
neopren armat. Banchetele sunt prevazute cu dispozitive de protectie
antiseismica.

Calea pe pod va fi amenajata in profil transversal cu doua pante.

Latimea partii carosabile pe pod este de 7,80 m. Partea carosabila este
incadrata de 2 trotuare cu latimea de 1,50 m. Pe trotuar sunt amplasate
parapete de siguranta tip H4b si parapete pietonale.

Sistemul rutier pe pod are urmatoarea alcatuire:

e 4 cm mixtura asfaltica stabilizata - MAS 16

e 4 cm beton asfaltic - BAP 16

e 3 cm protectie hidroizolatie — BAS

¢ 1 cm hidroizolatie

Racordarea cu terasamentele se realizeaza cu placi de racordare, cu
sferturi de con pereate si ziduri de sprijin in continuarea culeelor pe zona

dinspre albia Raului Prahova.

Pasaj peste raul Prahova si CF km 9+075 + 9+285

In aceasta zona structura este alcatuita dintr-un viaduct cu 5
deschideri: 2x35+2x50+1x40 m care traverseaza urmatoarele obstacole:

- cu prima deschidere de 35 m trece peste strada Prahova;

- cu deschiderea 2 de 35 m traverseaza raul Prahova;

- cu deschiderea 3 de 50 m traverseaza CF Ploiesti-Brasov;
Infrastructura este alcatuita din 2 culei si 4 pile fundate direct.

Culeele sunt din beton armat de clasa C 30/37, de tip perete cu ziduri
intoarse fundate direct.

Pilele de clasa C 30/37 au elevatia lamelara si rigla la partea
superioara pentru rezemarea suprastructurii. Pe banchetele de rezemare
ale pilelor si culeelor sunt prevazuti opritori antiseismici.

Viaductul are schema statica de tip grinda continua cu 5 deschideri.



Scenariul 1

In sectiune transversala suprastructura podului, este o caseta metalica
alcatuita din 2 grinzi metalice cu inima plina avand inaltimea variabila,
asezate la o distanta interax de 5,50m. Grinzile cu inima plina sunt
solidarizate, cu contravantuiri orizontale superioare si inferioare si
contravantuiri transversale.

Platelajul este alcatuit, dintr-o dala prefabricate, deasupra ,casetei’.
Dalele au o grosime minima de 14 cm.

Pentru realizarea conlucrarii cu grinzile metalice s-au prevazut
conectori de tip rigid sudati de talpa superioara a grinzilor metalice.

Scenariul 2

In sectiune transversala suprastructura podului, este o caseta din
beton armat, postcomprimat, turnat monolit. Inaltimea casetei de beton
este variabila.

Rezemarea pe infrastructuri se va realiza prin aparate de reazem din
neopren si aparate de reazem speciale.

Calea pe pod va fi amenajata in profil transversal cu panta unica spre
stanga.

Sistemul rutier pe pod are urmatoarea alcatuire:

4 cm mixtura asfaltica stabilizata - MAS 16
4 cm beton asfaltic - BAP 16

3 cm protectie hidroizolatie - BA 8

1 cm hidroizolatie

Racordarea cu terasamentele se realizeaza cu sferturi de con pereate si
placi de racordare. La capetele zidurilor intoarse se vor executa scari Si
casiuri. In zona podului se va executa o amenajare hidrotehnica cu aparari
de maluri din gabioane si asezate pe o saltea tot din gabioane.



SUBTRAVERSARI

Subtraversare strada Zamorei - km 4+685.
Drumul nou proiectat subtraverseaza strada Zamorei printr-un pasaj inferior
cu lungimea de 33.00 m.

Pasajul este amplasat in curba, cu raza de 170 m. Oblicitatea pasajului
este de 70°.

Pasajul este de tip casetat, fundat direct. Lumina casetei este de 12,80 m,
iar gabaritul de libera trecere este 5,00 m.

Caseta din beton armat se va executa in situ. Peretii casetei au grosimea
de 0,90 m, iar dalele, inferioara si superioara, au inaltimea de 1.00 m.

Latimea partii carosabile in pasaj este de 9,00 m. Partea carosabila este
incadrata de 2 trotuare cu latimea de 1,90 m. Pe trotuare sunt amplasate
parapete de siguranta.

Racordarea cu terasamentele se realizeaza prin ziduri de sprijin monolite si
placi de racordare.

Sistemul rutier are urmatoarea alcatuire:

4 cm mixtura asfaltica stabilizata - MAS 16
4 cm beton asfaltic - BAP 16

3 cm protectie hidroizolatie - BA 8

1 cm hidroizolatie

Subtraversare DN 1 si CF - km 7+455 + 7+515

Tunelurile se incadreaza in categoria de importanta "B", in conformitate cu
Hotararea Guvernului Roméaniei Nr. 766 din 21 Noiembrie 1997, Anexa Nr.
3: "Regulamentul privind stabilirea categoriei de importanta a
constructjilor".

Tunelul subtraverseaza oblic cele doua cai comunicatie care fac legatura
pe cale ferata si rutier pe directia Bucuresti - Brasov: la aprox. 44° fata de
axul CF la si aprox. 69° fata de axul DN 1, cu o lungime totala de, L = 90m.



In plan, fara a fi luata in considerare amprinza DN1, subtraversarea DN1
se afla pe o zona de aliniament, cu o lungime de aprox. 19.73m, fiind
incadrata de o curba si o contracurba cu raza, R=100m, ambele.

in plan, fara a fi luata in considerare amprinza CF, subtraversarea CF se
afla pe o zona ce debuteaza cu un aliniament si continua intr-o curba cu R
=100 m.

In profil longitudinal subtraversarilor se afla pe o zona cu declivitate
constanta, de 1.72%. Gabaritul de trecere pentru tunelul executat este de
5.00m.

Acoperirea peste structura de rezistenta a tunelului este de minim 2.00, cu
considerarea masurilor de monitorizare.

Structura de rezistenta (tipul de sustinere) a sectiunii transversale a
tunelului a fost stabilita in concordanta cu metoda de executie adoptata.
Pentru evitarea tasarilor la nivelul caii ferate si pentru a nu afecta traficul pe
calea ferata si DN 1 a fost adoptata solutia de tevi batute pe conturul
exterior al viitorului tunel.

Din punct de vedere al alcatuirii si elementelor geometrice s-a adoptat un
singur tip de sectiune alcatuita din:
. sustinere primara exterioara din fevi cu [0 508 mm;

. captuseala exterioara din beton torcretat cu grosimea de
30 cm, cintre |1 160 mm inglobate si plasa cu diametrul 10 mm si ochiuri de
100100 mm,;

. captuseala interioara din beton armat cu grosimea de 70 cm;
. radier 1.00 m grosime,;
Fazele de executie de principiu sunt urmatoarele:

o Baterea palplangelor pe zona sliturilor corespunzatoare aripilor;

o Baterea fevilor incepand de la cheie si apoi stadnga/dreapta
pentru tevile din zona boltii si din exteriorul incintelor de palplanse;

o Baterea dulapilor metalici pe zona zidurilor intoarse ramase
nesprijinite;



o Realizarea excavatiilor pentru fundatiile portalului, aripilor si
Zidurilor intoarse, montarea cofrajelor, a armaturilor si betonarea lor, pe
tronsoane;

J Montarea cofrajelor, montarea armaturilor si betonarea
elevatiilor portalului, aripilor si zidurilor intoarse pe tronsoane de;

o Realizarea excavatiei pe zona dintre aripi, recuperarea
palplanselor, montarea armaturilor pe zona radierului si betonarea
radierului de la exterior spre portal;

o Dupa executia primului tronson de radier, se trece la executia
tunelului;

o Restul tronsoanelor de radier bolta intoarsa, inclusiv pe zona
inelului portal, se vor executa dupa tehnologia de executie in subteran;

o Realizarea excavatiei sub protectia umbrelei de tevi pe zona
calotei;

. Montarea sistemului de sustinere primar;

o Realizarea excavatiei pe zona de sustinere primara

o Realizarea excavatiei pentru executia fundatiilor si a radierului
bolta intoarsa pe slituri;

° Montarea cofrajelor, a armaturilor si betonarea radierului;

o Montarea hidroizolatiei si a sistemelor de drenare si evacuare
apei;

o Montarea armaturilor, a cofrajului mobil si betonarea captuselii

interioare a tunelului.

Se va avea in vedere colectarea si evacuarea apelor pe parcursul
executiei, in functie de zona atacata si declivtatea prevazuta in timpul
executiei, cat si ulterior in zona de panta si rampa.

Lucrarile aferente executiei tunelulul si a rampelor de acces in tunel nu vor
pune in pericol buna circulatie a traficului pe calea ferata nici alte
elementele ale infractructurii feroviare si DN1.

in timpul executie, cat si in exploatarea trebuie prevazut un sistem de
monitorizare, atat pentru structura proeictata céat si pentru caile de
comunicatie existente de personal specializat, demonstrat prin experienta



in lucrari de proiectare si de interpretare a rezultatelor monitorizarii pentru
structuri de tuneluri rutiere si feroviare, conform legii in vigoare.

SEMITUNEL km 8+915+9+055

In zona cu relief accidentat cuprinsa intre km 8+900+9+060 se intalnesc pe
o suprafata restransa: cursul raului Prahova, versantul stancos de pe malul
drept al acestuia, calea ferata Bucuresti-Brasov in imediata apropiere a
statiei CF Azuga, se propune realizarea unui semitunel partial ingropat in
peretele malului drept.

Alegerea acestei solutji s-a facut {inand cont de urmatoarele argumente:

Imbunatatirea caracteristicilor traseului atat in plan de situatie
cat si in profil in lung, in scopul imbunatatirii conditiilor de
circulatie si reducerii timpului de parcurs;

Traversarea unei zone cu posibile alunecari de teren,;

Evitarea exproprierii sau divizarii unor proprietati;

Evitarea construirii unor pasaje/poduri cu lungimi foarte mari
precum si a unor lucrari costisitoare de consolidare si sustinere
a taluzelor de debleu;

Protectia mediului inconjurator prin evitarea fragmentarii
habitatului natural si conservarea padurilor;

Reducerea cheltuielilor in exploatare — consumuri de carburanti
si costuri de intretinere;

Acest semitunel va avea un perete spre masivul existent, cu rol de zid de
sprijin, deasupra un sir de dale din beton armat care se vor sprijini cu un
capat pe zidul de sprijin, iar cu celalalt capat pe o grinda continua asezata
pe un sir de stalpi din beton armat legati la partea inferioara cu o fundatie
turnata monolit. Betonul din compunerea acestei structuri va fi C30/37.

Latimea partii carosabile in semitunel este de 9,00 m. Partea carosabila
este incadrata de 2 trotuare cu latimea de 1.90 m. Pe trotuare sunt
amplasate parapete de siguranta.

Sistemul rutier are urmatoarea alcatuire:

4 cm mixtura asfaltica stabilizata - MAS16
4 cm beton asfaltic - BAP16



e 3 cm protectie hidroizolatie - BA 8
¢ 1 cm hidroizolatie

Intre stalpii de sustinere se va monta parapet metalic.

Realizarea tunelurilor trebuie sa respecte prevederile din Legea nr. 277 —

2007 "Lege privind cerintele minime de siguranta pentru tunelurile situate

pe sectiunile nationale ale Retelei rutiere transeuropene”, Reglementarea

tehnica AND — “Caiete de Sarcini generale comune lucrarilor de arta. Cap.
23 Tuneluri” si celelalte reglementari tehnice in vigoare specifice lucrarilor
de arta.

in plan tunelul parcurge un traseu sinuos, avand o lungime totala de 200 m.
Tunel porneste de la iesirea dintr-o curba cu raza R = 230 m, pe o lungime
de 9,728 m, urmata de un aliniament cu lungimea de 42,43 m si o curba cu
raza R = 125,28m, C = 114,76, este urmat de un aliniament cu lungimea de
13,54, iar iesirea din tunel se regaseste intr-o curba cu raza R = 100 m pe
lungimea de 20,971 m.

In profil in lung tunelul este situat in rampa, avand o declivitate de 2,69%.
Gabaritul de trecere pentru tunelul executat va fi de 5,00 m.

Se pot lua in considerare doua solutii de executie, in functie de tipul
terenului si a configuratiei terenului, specifice fiecarui caz in parte: polata si
tunel.

Avand in vedere investigatiile geotehnice existente la capetele axului
propus si de natura intalnita in cele doua foraje, metoda de executie
preconizata este Noua Metoda Austriaca, cu reconsiderarea axului propus
sau realizarea unei structuri de tip polata.

Sectiunea transversala adoptata va corespunde ca alcatuire acestei
metode fiind compusa dintr-o captuseala exterioara din beton torcretat,
ancore, o hidroizolatie intermediara si o captuseala interioara cu radier din
beton.

In cazul intalnirii unor terenuri mai slabe, adoptarea unei sustineri primare
cu umbrela de tevi si consolidarea frontului cu ancore cu fibre de sticla
constituie una dintre optiuni.



Geometric, intradosul sectiunii transversale trebuie sa asigure dimensiunile
necesare inscrierii gabaritului rutier, in conditjile unei circulatii
unidirectionale si tolerantele de executie si spatiile pentru instalatii si
echipamente.

Latimea caii de rulare intre banchine va fi de 9,00 m cuprinzand doua benzi
de 3,75 m si acostamente de 75 cm, iar inalfimea gabaritului va fi de 5,00
m. Trotuarele vor avea dimensiuni de min. 85 cm.

in sectiune transversala sunt prevazute sisteme separate de colectare si
evacuare a apelor uzate si de infiltratji.

Tunelurile trebuie sa asigure cerintele prevazute in Legea nr. 277 — 2007
privind iluminatul, ventilatia si masurile de siguranta in caz de pericol.

lluminatul normal, de siguranta si de evacuare se asigura pentru toate
tunelurile peste 500 m.

Ventilatia artificiala trebuie asigurata pentru tuneluri cu lungime mai mare
de 1000 m .

Masurile de securitate cuprind refugiile pentru pietoni sau nisele de
serviciu, iesiri de urgenta si galerii de evacuare in caz de pericol, i sisteme
de monitorizare.

Nisele de serviciu se amplaseaza la distanta de 150 m si trebuie echipate
cu echipamente de siguranta (telefon, extinctor, alimentare cu apa).

lesiri de urgenta se prevad la distante de 500 m pentru tuneluri mai lungi
de 1000 m.

Portalurile vor avea rezolvari constructive in concordanta cu natura si
morfologia terenului si rezolvari estetice in armonie cu peisajul si mediul
inconjurator.

Se va prevede monitorizarea structurii propuse atat in timpul executie cat si
in exploatare cu rol in siguranta beneficiarului, de catre personal specializat
in proiectarea si interpretarea rezultatelor obtinute in monitorizarea
tunelurilor. Sarcina va cadea in timpul executie antreprenorului, iar pe
durata exploatarii adminitratorului de drum.



LUCRARI HIDROTEHNICE

Pe raul Prahova se propune amenajarea de regularizari in zonele din
imediata vecinatate a noului drum.

Prin lucrari hidrotehnice de aparare se intelege orice fel de constructie care
are ca scop protejarea infrastructurii cailor de comunicatie si lucrarilor de
arta, impotriva actiunii de erodare sau afuiere a curentului de apa, valurilor,
ghetii, etc.; consolidari si aparari de maluri ale cursurilor de apa din
apropierea drumului, corectii si recalibrari ale albiilor cursurilor de apa din
imediata apropiere a traseului.

Lucrarile hidrotehnice de aparare au un caracter local si pot avea si rolul de
sustinere sau consolidare a platformei rutiere atunci cand aceasta se afla
pe malul cursului de apa.

Clasa de importanta a lucrarii de protectie a taluzului la debitul maxim de
calcul s-a stabilit conform STAS 4273-83 si STAS 4068/2-87; astfel
lucrarea se incadreaza in clasa Il de importanta pentru care debitul de
calcul este debitul cu probabilitatea anuala de depasire de 2%. Calculele
hidraulice care au stat la baza atat pentru dimensionarea hidraulica a
podurilor cat si pentru protectia taluzului, s-au efectuat in regim natural de
scurgere cat si in regim amenajat de curgere.

La stabilirea solutiilor lucrarilor de aparare s-a {inut seama de urmatoarele
elemente:

e conditii specifice de curgere a apei: debit, viteza maxima, panta
hidraulica, rugozitate;

e configuratia albiei: ingusta sau larga, limitata de constructii sau
obstacole naturale;

e traseul albiei, sinuos sau meandrat si stabilitatea lui;

natura terenurilor din albie si din maluri, morfologia albiei

naturale (afuieri sau colmatari);

tehnologia de realizare;

posibilitatile de aprovizionare locala cu material si utilitatj;

caracterul (dupa durata de exploatare) - definitiv;

mentinerea unei curgeri optime din punct de vedere hidraulic.



Lucrarile hidrotehnice proiectate sunt alcatuite din:

e Ziduri din blocuri de gabioane de 1 m, asezate piramidal pe
ambele parti ale albiei cu inaltimi totale de 3 si 4 m.

e Saltea de gabioane de 50 cm inaltime, amplasata la baza
albiei, pe care sunt asezate blocurile de gabioane.

e Pereu de beton C 25/30 asezat pe un strat din material granular
si un geotextil cu rol de filtru.

e Cutii de gabioane asezate pe 3 sau 4 randuri, protejate cu
pereu din beton C 25/30 spre albie.

¢ Pinteni din beton armat de 1 m lungime, cu aceeasi sectiune ca
cea curenta, la capetele din amonte si din aval ale amenajarii,
dar si in doua pozitii intermediare, in zonele critice.

o imbracarea taluzurilor cu pamant vegetal.

e Protectia cu pereu se va realiza pana la o inaltime minima
egala cu inaltimea aferenta debitului de 2%.

CONSOLIDARI

Complexitatea geomorfologica si litologica a traseului strabatut de drumul
proiectat impune adoptarea si aplicarea unor solutii de sustinere si
consolidare care sa raspunda cu succes acestor parametri in vederea
asigurarii sigurantei circulatiei. Pentru a asigura desfasurarea traficului in
depline conditii de siguranta si confort, la viteza de circulatie ceruta de
clasa tehnica a drumului, sunt necesare lucrari diverse atat pentru
sustinerea platformei de circulatie in zonele cu relief accidentat, cat si
pentru imbunatatirea capacitatii portante a terenului pe care se
construieste.

Se vor prevedea lucrari de consolidari constand in:

¢ Fundatie adancita tip L pentru parapete, H= 2,00 m
e Ziduri de sprijin prefabricate, din beton armat, cu inaltimi de
2,50m, 4,00 msi 8,00 m
Zidurile prefabricate vor fi alcatuite din beton C 30/37. in spatele acestora
se va executa un dren din balast si geotextil cu rol de filtru invers, apele de
infiltratie fiind colectate la baza in cuneta dren, iar apoi descarcate prin
intermediul barbacanelor.



CANALIZARE PLUVIALA
Apele pluviale se colecteaza dupa cum urmeaza:

e Pe partea carosabila sunt amplasate guri de scurgere
carosabile la intervale de 20 m pentru profil de drum in acoperis
si de 10 m pentru profil de drum convertit sau suprainaliat.
Gurile de scurgere se descarca in reteaua de canalizare prin
tuburi PVC 200 mm.

e Reteaua de canalizare (colectorul principal) are DN 500 mm si
este amplasat pe o singura parte a drumului, sub trotuar.

e Caminele de vizitare D 1000 mm, Hpmes = 3,00 m, sunt
amplasate din 40 m in 40 m pe trotuar.

e La baza rambleurilor / debleurilor se vor realiza santuri de
garda din beton, cu baza de 50 cm, inaltime 50 cm si panta
taluz de 1:1.

Inainte de evacuarea apelor colectate in emisar, se realizeaza o pre-
epurare prin parcurgerea de trape de namol si separatoare de hidrocarburi.

PODETE

In conformitate cu STAS 4273-83 podetele variantei de ocolire se
incadreaza in Clasa de importanta lll, Categoria constructii hidrotehnice 3
si se calculeaza pentru probabilitatea de 2%, ploaia critica cu o perioada de
revenire de 1 la 50 ani. In cadrul proiectului sunt prevazute podete de tip
dalat, cu lumina de 2 m si inaltimea de 2,40 m.

Podetele sunt prevazute cu camera de cadere in amonte.

PROTEJARI Sl DEVIERI DE RETELE EDILITARE

Realizarea caracteristicilor drumului prevazute a fi executate in cadrul
acestui proiect va conduce in principal la lucrari de protejare/relocare a
retelelor si instalatiilor existente. Vor fi protejate/deviate (dupa caz):

e Retele electrice de joasa si medie tensiune precum si retele
electrice de nalta tensiune;

¢ Retele de telecomunicatii;

e Retele de alimentare cu apa si canalizare;

e Retele de distributie gaze.



LUCRARI DE PROTECTIA MEDIULUI

Pentru reducerea impactului negativ, s-au propus in cadrul proiectului
lucrari de protectie a mediului:

Lucrari pentru protectia calitatii apelor si solului: bazine decantoare,
separatoare de grasimi, bazine de dispersie, constructii de epurare
prevazute la parcari, bazele de intretinere si centrul de coordonare.

Lucrari prevazute pentru protectia impotriva zgomotului: panouri de
protectie impotriva zgomotului in zonele unde traseul proiectat trece prin
apropierea zonelor rezidentiale, in cazul depasirii nivelului maxim admisibil.

Lucrari prevazute pentru protectia faunei: conform recomandarilor
studiului de impact, imprejmuiri si pasaje denivelate pentru traversarea
drumului de catre animalele salbatice. Drumul va fi imprejmuit cu garduri
de plasa de sarma cu urmatoarele inal{imi: h = 1,50 m pentru zonele
curente si h = 1,80 -2,60 m pentru zonele in care sunt traversate paduri.

Lucrari de amenajari peisagistice: inierbari, plantari de arbori si arbusti.

ECRANE (PANOURI) FONOABSORBANTE/FONOIZOLANTE

Pentru a reduce zgomotul excesiv produs de traficul rutier se poate actiona
in trei moduri: asupra sursei, asupra receptorului sau la nivelul caii de
propagare. Analizand avanatajele si dezavantejele celor trei solutji (costuri,
tehnologie) cea mai convenabila metoda este actionarea la nivelul caii de
propagare, adica instalarea de bariere de zgomot. In general, prin "ecrane
fonoizolante", se inteleg pereti verticali, denivelarile naturale sau artificiale
ale terenului, acoperirile partiale sau totale ale cailor de circulatie. Acestea
trebuie sa aiba calitatii de absorbtie si izolare acustica in conformitate cu
SR 1794-1,2, si de asemenea sa reziste solicitarilor mecanice datorate:

e incarcarilor din vant;

e incarcarilor datorate presiunii dinamice la rularea vehiculelor cu
viteze variate;

e incarcarea dinamica datorita deszapezirii si impactului cu
pietre.



Ecranele fonoizolatoare utilizate in mod frecvent sunt ecrane verticale
(pereti). In functie de inaltimea acestora, se disting urmatoarele categorii
de pereti verticali:

e ecrane inalte (sau cu inal{ime mare) - peste 6 m
e ecrane cu naltime medie - cu valori cuprinse intre 2 si 6 m
e ecrane joase (sau cu inaltime mica) - sub 2 m

In functie de caracteristicile acustice, peretii verticali se clasificd dupa
urmatoarele categorii:

ecrane absorbante,

ecrane reflectante,

denivelari de pamant sau solutii mixte "ecrane plus denivelare";
acoperiri totale sau partiale ale cailor rutiere;

Ecranele fonoabsorbante variaza ca forma, model si dimensiuni, in functie
de elementele de proiectare si de scopul pentru care au fost concepute.
Pentru aceste tipuri de ecrane acustice, definitoriu este tipul materialului
absorbant utilizat la constructia elementelor de baza ale panourilor.
Categoria ecranelor fonoabsorbante poate fi impartita, astfel:

e ecrane absorbante a caror structura este formata dintr-un
material cu proprietati fonoabsorbante;
e ecrane absorbante formate dintr-o structura portanta rigida, si
un material distinct, cu proprietati fonoabsorbante.
Ecranele in a caror structura este inclus si un material cu proprietat;
fonoabsorbante, pot fi fabricate din beton. Materialul fonoabsorbant poate
fi din amestecuri cu densitate redusa de aschii de lemn mineralizat si
ciment, granule de cauciuc sau vata minerala sub forma de panouri
montate intre suporti de otel. Stratul fonoabsorbant are, de obicei,
grosimea de doua treimi din grosimea totala a structurii, restul de o treime
fiind o structura compacta.

Bariera de zgomot formata din gabioane cu pietris. Barierele de zgomot
formate din gabioane confera libertate de proiectare in forma si aspect. Se
incadreaza perfect in mediul natural, fiind construite repede si eficient gi
putand fi acoperite cu vegetatie, conferind peisajului un aspect favorabil
ecologic.




Bariere de zgomot din materiale reciclate. Pentru barierele de zgomot din
materiale reciclate, fata de materialele clasice, se utilizeaza materiale
compozite care inglobeaza diferite deseuri, care pot afecta mediul
inconjurator. Un material compozit este realizat atunci cand doua sau mai
multe materiale, prin combinare, conduc la un produs cu proprietati
superioare. Cel mai des, pentru acest tip de panou se utilizeaza cauciuc
reciclat de la anvelope. Folosirea granulelor de cauciuc reciclat la
constructia barierelor de zgomot, ofera o serie de avantaje, dintre care:
porozitatea reprezinta proprietatea de baza in ceea ce priveste o absorbtie
cat mai buna a undelor sonore, rezistenta crescuta fata de intemperii,
coeficient de absorbtie acustica crescut chiar si dupa impregnarea cu praf
si alte deseuri reziduale rezultate din traficul rutier. Panourile din granule de
cauciuc trebuie montate pe elemente de sustinere, datorita rigiditatji
scazute, pentru a oferi rezistenta structurala asupra ansamblului in care
sunt incorporate.

ORGANIZAREA DE SANTIER

La amenajarea organizarilor de santier trebuie respectate urmatoarele
reguli:

e dupa preluare amplasamentul se va decapa de terenul vegetal;

e se va nivela si se va compacta tinandu-se cont de destinatia
ulteriora a terenului (birou, parcare, depozite materiale, cai de
acces, platforme pentru calarea automacaralelor si a
autopompei de beton, etc.). Se vor trasa pe teren
amplasamentul constructiilor, drumurile de acces, spatiile
destinate antreprenorului si  subantreprenorilor, magaazii,
depozite. Se vor organiza depozitele de materiale, materii prime
si deseuri;

e platforme pentru stocarea temporara a pamantului excavat si
de umplutura, balastului, nisipului, asfaltului uzat, prevazute cu
santuri perimetrale pentru colectarea pierderilor antrenate de
apele pluviale si decantor pentru preepurarea apelor pluviale;

e zZone betonate, acoperite Si imprejmuite pentru
stocarea/depozitarea temporara a uleiurilor, vopselelor,
diluantilor, emulsiei pentru mixtura asfaltica, pieselor de schimb,
deseurilor colectate selectiv etc. in zonele in care vor fi



amenajate parcarile si zonele de gestionare a hidrocarburilor
(carburanti, uleiuri) vor fi montate separatoare de produse
petroliere.

Organizarile de santier vor avea in componenta:

Spatii de locuit pentru circa maxim 100 persoane;

Spatii pentru birouri;

Bucatarie /sala de mese/ restaurant;

Spatii de parcare;

Infirmerie;

Centrala termica;

Punct alimentar si magazie de alimente;

Sistem de alimentare cu apa, inclusiv rezervoare si retea de
distributie a apei;

Sistem de iluminare pe timp de noapte;

Retea de canalizare si instalatie de epurare a apelor uzate;
Spalatorie;

Statie de transformare electrica;

Pichete PSI conform HG nr. 971/2006.

Containere pentru depozitarea deseurilor solide;

Retea de telecomunicatii;

Imprejmuire;

Cabina portar.

Carburantii necesari functionarii utilajelor si mijloacelor de transport nu se
vor stoca in cadrul organizarilor de santier. Carburantii se vor aproviziona
periodic, in functie de necesitati, cu ajutorul unei cisterne auto.

Din punct de vedere al protectiei mediului, este deosebit de important sa
se ia unele masuri cu caracter organizatoric $i anume:

Cladirea administrativa poate fi realizata din baraci monobloc sau ca o
constructie propriu-zisa. Functie de dotarile edilitare ale zonei, cladirea
poate fi bransata la sistemul centralizat de alimentare cu apa si de
canalizare, sau alimentarea cu apa se face dintr-un foraj propriu, iar apele
uzate sunt evacuate intr-o fosa septica.

Centrala termica poate fi electrica sau pe gaze.

Depozitele de materii prime vor fi compartimentate si prevazute cu santuri
perimetrale si jompuri pentru retinerea materialului antrenat de precipitatii.




Ca materii prime se folosesc: agregate minerale, ciment, aditivi pentru
ciment, fier, bitum si apa, daca nu se face racordul la sistemul centralizat
de alimentare cu apa. Stocarea cimentului si a filerului se realizeaza in
silozuri, iar a bitumului in tancuri de bitum prevazute cu sistem de incalzire
pentru mentinerea acestuia la o temperatura ridicata. Rezervoarele pentru
depozitarea combustibililor vor fi amplasate intr-o cuva betonata,
imprejmuita perimetral. Lubrefiantii, uleiurile si vaselina necesare pentru
intretinerea utilajelor si a mijloacelor de transport vor fi depozitate intr-o
magazie, in recipiente etanse.



3.5. Grafic orientativ de realizare a investitiei

36 luni, conform graficului.

Etapa Luni
1 | Organizare de santier 2 ’ ‘ ‘
2 | Constructii si instalatii 36
Terasamente drum ||
Suprastructura drum 28
Consolidari 20
Regularizari 20
Siguranta rutiera
Semnalizare rutiera
Pasaje, poduri 36
Semitunel 30

3 | Neprevazute




Scenaril alternative

SCENARIUL ALTERNATIV 1

Pentru drum se propune realizarea unui sistem rutier cu structura elastica,
alcatuit din:

o Imbracamintea formata din trei straturi de mixturi asfaltice, conf.
SR EN 12697, SR EN 13108-1, AND 605 actualizat
o 4 cm Mixtura asfaltica stabilizata MAS 16 rul 70/100,
o 6 cm Beton asfaltic deschis BAD 22,4 leg 70/100,
o 9 cm Anrobat bituminos cu criblura AB 31,5 baza 70/100,
e Un strat se piatra sparta, in grosime de 25 cm, conf. STAS SR
EN 13242+A1:2008, SR EN 13043:2003/AC:2004, SR EN
12620+A1:2008;
e Fundatie din balast cilindrat in grosime de 20-30 cm, conf.
STAS 6400, SR EN 13242+A1:2008, SR EN 12620+A1:2008.

Trotuarele vor avea un sistem rutier format din:

e 3 cm Beton asfaltic BA8, conf. SR EN 12697, SR EN 13108-1,
AND 605 actualizat;
e 15 cm Balast stabilizat cu 6% ciment, conf. STAS 10473/1-87,
e 15 cm Balast cilindrat, conf. STAS 6400, SR EN
13242+A1:2008, SR EN 12620+A1:2008.
Pentru poduri/pasaje se propune realizarea unor suprastructuri alcatuite
conform descrierilor din capitolul 3.2.

SCENARIUL ALTERNATIV 2

Pentru drum se propune realizarea unui sistem rutier cu structura rigida,
alcatuit din:

o Imbracamintea formata dintr-un strat de beton de ciment BcR
4,5, In grosime de 20 cm, conf. SR 183-1:1995, NE 014-2002 si
Normativ C22/92

e Un strat de piatra sparta, in grosime de 25 cm, conf. STAS
10473/1-87;

e Fundatie din balast cilindrat in grosime de 20-30 cm, conf.
STAS 6400, SR EN 13242+A1:2008, SR EN 12620+A1:2008.



Trotuarele vor avea un sistem rutier format din:

4 cm Pavele autoblocante, conf. SR EN 1338:2004/AC:2006,
NP 116-2004;

2 cm Nisip, conf. SR EN 13242+A1:2008

15 cm Balast stabilizat cu 6% ciment, conf. STAS SR EN
13242+A1:2008, SR EN 13043:2003/AC:2004, SR EN
12620+A1:2008;

12 cm Balast cilindrat, conf. STAS 6400, SR EN
13242+A1:2008, SR EN 12620+A1:2008.

Pentru poduri/pasaje se propune realizarea unor suprastructuri

alcatuite conform descrierilor din memoriu

Caracteristici tehnice

Categoria de importanta

Conform HG 261/1994 gi 766/1997

B — Deosebita

Clasa tehnica a drumului

Conform OG 43/1997 actualizata si OG 46/1998

Viteza de proiectare

Conform OG 43/1997 actualizata si OG 46/1998, 60 km/h
pentru un drum in zona montana







Lucrari de arta

Viaduct km 1+350 = 1+420

km 1+835 + 2+445

Pasaj peste raul Prahova si CF

Pod peste raul Prahova km 2+665
Pod peste raul Prahova la statia de betoane km 2+955
Pod peste paraul Jepilor la Fabrica de hartie km 3+825
Pod peste raul Prahova la strada Mihail Sadoveanu | km 4+195
Subtraversare la strada Zamora km 4+685
Pod peste raul Prahova la strada Grivita km 5+495
Viaduct km 5+955
Pod peste raul Prahova km 7+165

Subtraversare DN 1 si CF

km 7+455 + 7+515

Pod peste raul Prahova la confluenta cu raul Azuga | km 8+075
Pod peste raul Prahova km 8+235
Pod peste raul Prahova km 8+355
Pod peste raul Prahova km 8+495
Pod peste raul Prahova la Colonie km 8+585

Semitunel km 8+915 = 9+055

Pasaj peste raul Prahova si CF Km 9+075 + 9+285




Consolidari

km 0+020 + 0+300 He =250 m L=280m
km 0+740 + 0+880 He =2.50 m L=140m
km 1+210 + 1+350 He =2.50 m L=130m
km 1+310 + 1+350 He=4m L=40m
Km 1+420 + 1+530 He=4m L=110m
Km 1+540 + 1+680 He=8m L=140m
Km 1+680 + 1+830 He=6m L=2x%x150m
Km 2+450 + 2+540 He=6m L=2%x90m
km 4+300 + 4+670 He mediu = L=2x370m
2,50m
km 4+700 + 5+010 He=6m L=310m
km 5+370 + 5+430 He=8m L=60m
km 5+690 + 5+730 He=8m L=40m
km 5+870 + 5+910 He=8m L=40m
km 5+990 + 6+110 He=8m L=120 m
km 6+570 + 6+640 He=8m L=70m
km 7+300 + 7+460 He mediu = L=2x160m
4,50 m
km 74510 + 7+700 He mediu = L=2x190m
4,50 m
km 8+810 + 8+915 He mediu = L=2x105m
450 m
km 9+280 + 9+330 He mediu = L=2x50m
6,00 m
Km 9+414 He =8.00 m L=120m




Regularizare Prahova

Km 0+890 + 0+930

Km 2+700 + 2+935

Km 3+430 + 3+520

Km 4+150 + 4+160

Km 5+900 + 6+000

Km 8+040 + 8+140

Km 8+260 + 8+330

Corectie albie Prahova

Km 4+680 + 5+070

Km 6+880 + 7+050

Intersectii cu strazile existente

Km DN1 km Giratoriu — DN1 + bretea autostrada A3

0+000 |126+640

Km DN1 km Giratoriu — acces cart. Piatra Arsa (Busteni)
1+245 | 127+910

Km DN1 km Giratoriu — str. Amurgului + bvd. Independentei
1+635 | 128+300 DN1 (Busteni)

Km Drum local Intersectie simpla

3+055




Km Strada Intersectie simpla

3+345 | Pescariei

Km Strada Intersectie simpla

3+550 | Pescariei

Km Aleea Intersectie simpla

4+260 | Odobescu

Km Aleea Intersectie simpla

4+580 | Odobescu

Km Strada Grivitei | Intersectie simpla

5+575

km DN1 km Giratoriu — DN1 + bretea autostrada A3
6+765 | 133+590

Km DN1 km Giratoriu — str. Victoriei DN1 (Azuga)
7+250 | 134+050

Km Strada Intersectie simpla

7+820 | Prahovei

Km Fabrica de Intersectie simpla

8+540 |sticla

Km DN1 km Giratoriu DN1

9+507 | 136+190

Parapet prefabricat din beton tip NewJersey

Km 0+030 + 1+190 L=1160 m
Km 1+290 + 1+560 L=270m
Km 6+840 + 7+120 L=280m




Colectarea si scurgerea apelor pluviale

Km 0+030 + 1+190 Sant stanga

Km 1+290 + 1+560 Podet

Km 6+840 + 7+120

Indicatori minimali, respectiv indicatori de performanta - elemente
fizice/capacitati fizice care sa indice atingerea {intei obiectivului de
investitii - si, dupa caz, calitativi, in conformitate cu standardele,
normativele si reglementarile tehnice in vigoare;

Lungime traseu = 9,540 km

Benzi pe sens =2 x 3,50 m

Latime benzi de incadrare = 2 x 0,50 m
Latime minima trotuare = 1,00 m
Latime acostamente = 0,75 m

Pasaje supraterane = 2 buc.

Pasaje subterane = 2 buc.

Semitunel = 1 buc.

Poduri = 10 buc.

Podete tip D5 =4 buc

Podete tuburare la drumuri laterale = 8 buc.

Corectie traseu albie = 440 m




3. Modul de asigurare a utilitatilor
3.1. Alimentarea cu apa

Nu este cazul. Procesul tehnologic in sine nu necesita consum de
apa. Apa necesara consumului personalului muncitor este asigurata prin
aprovizionare cu apa imbuteliata.

3.2. Evacuarea apelor uzate

Se creaza un sistem de colectare si evacuare a apelor pluviale
functional prin rigole si santuri din paméant care se vor decolmata,
reprofila si pereea dupa caz cu beton min. C30/37 in grosime min. de 10
cm, precum si prin santuri sau rigole carosabile cu asigurarea scurgerii la
podetele existente si la cele noi proiectate.

3.3. Asigurarea apei tehnologice

Nu exista ape tehnolgice.

3.4. Asigurarea agentului termic
Nu este cazul.
4. Anexe - piese desenate

- Certificatul de urbanism nr. 29 din 07.03.2022, emitent Consiliul Judetean
Prahova

- Plan de ansamblu

- Plan de incadrare in zona.

- Plan de situatie

- Profile transversale

- Inventar coordonate Stereo 70
- Memoriu Tehnic
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