
ROMÂNIA             
JUDEȚUL PRAHOVA 
CONSILIUL JUDEȚEAN 
 

HOTĂRÂRE 
privind aprobarea Studiului de Fezabilitate, pentru obiectivul de investiție 
”Îmbunătățirea mobilității urbane, accesibilizare zona montană în județul 

Prahova”, precum și aprobarea indicatorilor tehnico-economici pentru acest 
obiectiv  

Având în vedere: 
- Referatul de aprobare nr. 9889/25.04.2023 prezentat de domnul Iulian 

Dumitrescu, președinte al Consiliului Județean Prahova și Raportul comun nr. 
9890/25.04.2023 al Direcției Tehnice, al Direcției Patrimoniu și al Direcției Proiecte cu 
Finanțare Externă – Serviciul Proiecte cu Finanțare Externă, prin care se propune 
aprobarea Studiului de Fezabilitate, pentru obiectivul de investiție ”Îmbunătățirea 
mobilității urbane, accesibilizare zona montană în județul Prahova”; 

-       Ordonanța Guvernului nr. 43/1997 privind regimul drumurilor, republicată, 
cu modificările și completările ulterioare; 

- Prevederile art.44 alin.(1) din Legea nr.273/2006 privind finanțele publice 
locale, cu modificările și completările ulterioare; 

- Prevederile Hotărârii  nr. 907/2016 privind etapele de elaborare și 
conținutul-cadru al documentațiilor tehnico-economice aferente obiectivelor/proiectelor 
de investiții finanțate din fonduri publice cu modificările și completările ulterioare; 

- Ordonanța de Urgență a Guvernului nr. 88/2020 privind instituirea unor 
măsuri, precum și a unui sprijin financiar, pentru pregătirea portofoliului de proiecte în 
domenii strategice considerate prioritare pentru perioada de programare 2021-2027, 
destinat finanțării prin Programul Operațional Asistență Tehnică 2014-2020, POAT 
2014-2020, și Programul Operațional Infrastructură Mare 2014-2020, POIM; 

- Hotărârea Consiliului Județean Prahova nr. 424 din 09.12.2022 privind 
aprobarea Studiului de fezabilitate pentru investiția „Modernizarea, reabilitarea și 
extinderea traseului Azuga - Bușteni - Gura Vitioarei, prin accesibilizarea golului alpin 
Munții Baiului și a drumurilor județene DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, DJ 100G”; 

- Hotărârea Consiliului Județean Prahova nr. 437 din 21.12.2022 privind 
aprobarea Studiului de Fezabilitate, a principalilor indicatori tehnico – economici și a 
devizului general pentru obiectivul de investiții „VARIANTĂ OCOLITOARE 
BĂNEȘTI – VALEA DOFTANEI”; 

- Hotărârea Consiliului Județean Prahova nr. 29 din 01.02.2023 privind 
aprobarea documentației tehnico economice, faza SF (Studiul de Fezabilitate) pentru 
obiectivul de investiție ”Centura de Est a Municipiului Câmpina”; 

- Avizul Comisiei Tehnico-Economice de Avizare din cadrul Consiliului 
Județean Prahova, nr. 9883/25.04.2023, privind aprobarea Studiului de Fezabilitate 
pentru obiectivul de investiție ”Îmbunătățirea mobilității urbane, accesibilizare zona 
montană în județul Prahova”; 

- Propunerea formulată în ședința Consiliului Județean Prahova; 
În temeiul prevederilor art. 173 alin.(1) lit. b) și alin. (3) lit. f), art. 182 alin (1) și 

alin. (2) și art. 196 alin. (1) lit. a) din Ordonanța de Urgență nr.57/2019 privind Codul 
Administrativ, cu modificările şi completările ulterioare, 

 
 



 Consiliul Județean Prahova adoptă prezenta hotărâre: 
 

Art. 1 Se aprobă Studiul de Fezabilitate pentru obiectivul de investiție 
„Îmbunătățirea mobilității urbane, accesibilizare zona montană în județul Prahova”, 
conform Anexei nr. 1, care face parte integrantă din prezenta hotărâre. 

Art. 2 Se aprobă indicatorii tehnico-economici pentru obiectivul de investiție 
„Îmbunătățirea mobilității urbane, accesibilizare zona montană în județul Prahova”, 
conform Anexei nr. 2, care face parte integrantă din prezenta hotărâre. 

Art. 3 Se aprobă devizul general pentru obiectivul de investiții „Îmbunătățirea 
mobilității urbane, accesibilizare zona montană în județul Prahova”, conform Anexei nr. 
3, care face parte integrantă din prezenta hotărâre. 

Art. 4 Direcția Juridic Contencios și Administrație Publică va comunica 
prezenta hotărâre persoanelor interesate. 
 
 
 

PREȘEDINTE 
Iulian Dumitrescu 

 
 
 

CONTRASEMNEAZĂ: 
SECRETAR GENERAL, 

Hermina Adi Bîgiu 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ploiești, 26 aprilie 2023   
                                                         
Nr. 97                                                         
                                          



ROMÂNIA 
JUDEȚUL PRAHOVA 
CONSILIUL JUDEȚEAN 
PREȘEDINTE 
Nr. 9889/25.04.2023 
 
 

REFERAT DE APROBARE 
la proiectul de hotărâre privind aprobarea Studiului de Fezabilitate , pentru 

obiectivul de investiție ” Îmbunătățirea mobilității urbane, accesibilizare zona 
montană în județul Prahova” 

 
 

În ultimii ani au fost efectuate mai multe analize care au condus la concluzia 
necesității realizării Variantei Ocolitoare din DN1 până la Valea Doftanei, Centurii de 
Est a Municipiului Câmpina și a TRASEULUI AZUGA - BUŞTENI - GURA 
VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA GOLULUI ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A 
DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, DJ 100G. 

Prin Hotărârea Consiliului Județean Prahova nr. 424 din 09.12.2022 a fost aprobat 
Studiul de fezabilitate pentru investiția „Modernizarea, reabilitarea și extinderea 
traseului Azuga - Bușteni - Gura Vitioarei, prin accesibilizarea golului alpin Munții 
Baiului și a drumurilor județene DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, DJ 100G”; 

Prin Hotărârea Consiliului Județean Prahova nr. 437 din 21.12.2022 a fost aprobat 
Studiul de fezabilitate pentru obiectivul de investiții „VARIANTĂ OCOLITOARE 
BĂNEȘTI – VALEA DOFTANEI”; 

Prin Hotărârea Consiliului Județean Prahova nr. 29 din 01.02.2023 a fost aprobată 
documentația tehnico economică, faza SF (Studiul de Fezabilitate) pentru obiectivul de 
investiție ”Centura de Est a Municipiului Câmpina”. 

Necesitatea îmbunătățirii mobilității urbane este susținută și de realizarea 
obiectivului de investiții ”Reabilitare și modernizare DJ102I, Valea Doftanei, județul 
Prahova - Brădet, județul Brașov”, drum județean strategic pentru economia națională 
și traficul existent și de perspectivă, constituind o varianta de traversare a Carpaților de 
Curbură, decongestionând traficul de pe drumurile naționale DN1 si DN1A, în acest 
sens fiind semnat acordul – contractul de proiectare și execuție de lucrări nr. 
221/01.03.2023 cu Compania Națională de Investiții ”C.N.I. S.A.”, astfel realizarea 
celor două investiții va deveni o alternativă pentru DN1 București – Brașov. 

Prin implementarea proiectului, tronsoanele drumurilor județene vor beneficia de 
un profil nou, modernizat și reabilitat care va contribui la sporirea considerabilă a 
capacitații portante, asigurând condiții de siguranță rutieră atât a locuitorilor, cât și a 
celor care tranzitează zona, utilizând acest drum cu deschidere către căile rutiere 
naționale și direct către cele europene care fac parte din rețeaua TEN-T. 

Prin realizarea obiectivului de investiții se va asigura conectivitatea între mai 
multe tronsoane de drumuri județene, începând din orașul Azuga, respectiv Bușteni, 
traversând Golul alpin Munții Baiului până la Trăisteni și continuând pe DJ 1021 
(Trăisteni - Teșila), DJ 101T (Teșila - Vărbilău), DJ 102 (Vărbilău - Poiana Vărbilău) 
si DJ 100G (Poiana Vărbilău - Gura Vitioarei), până în comuna Gura Vitioarei, 
reprezentând o varianta alterativă la DN1. 



Creșterea atât a intensității traficului rutier și a greutății pe osii, precum și a 
agresivității autovehiculelor datorată stării proaste a suprafeței de rulare (dese frânări - 
accelerări), constituie factori agravanți în procesul de degradare a sistemului rutier care 
cumulați cu acțiunea factorilor climatici vor conduce în mod accelerat la cedarea 
sistemelor rutiere. Se asigură cu dificultate și cu durată mare de timp accesul vehiculelor 
de urgențe medicale și accesul altor vehicule de intervenție (pompieri, depanări rețea 
electrică etc.). 

Toate cele prezentate în mod succint mai sus, duc la degradarea în mod constant 
a vieții sociale, pun în pericol asigurarea sănătății comunității, alimentației și confortul 
locuitorilor din zonă. 

Necesitatea lucrărilor propuse în prezentul proiect este în primul rând 
argumentată de starea tehnică actuală a drumului și de condițiile de circulație actuale și 
de perspectivă. 

Îmbunătățirea și dezvoltarea infrastructurii de transport, sunt priorități ale 
Planului Național de Dezvoltare, care prezintă sectorul de transport regional ca fiind 
unul din sectoarele principale pentru dezvoltarea socio-economică a României. 

Se impune deci luarea unor măsuri privind sporirea capacității portante, 
asigurarea scurgerii apelor în bune condițiuni, prevederea unei semnalizări rutiere în 
conformitate cu normele în vigoare, amenajarea intersecțiilor cu rețelele rutiere 
intersectate, amenajarea acceselor la proprietăți și modernizarea lucrărilor de scurgere 
a apelor. 

 
Lungimea totala a drumului este de 128,31 km, astfel: 
VARIANTA OCOLITOARE BANESTI - VALEA DOFTANEI 
Lungime Varianta Ocolitoare 35.812 ml. 
- Suprafața carosabil 286.496,00 mp. 
- Lungime șanțuri/rigole betonate 66.402,00 ml. 
- Podețe transversale 70,00 buc. 
- Străzi laterale 70,00 buc. 
- Parcări scurta durata 6,00 buc. 
- Accese la proprietăți 180,00 buc. 
- Lucrări de consolidare 6.244,00 ml. 
- Lucrări noi 2.153,00 ml. 
- Consolidări și reparații 4.091,00 ml. 
- Lucrări de poduri, pasaje și viaducte 17,00 buc. 
- Structuri noi 14,00 buc. 
- Consolidări și reparații structuri existente 3,00 buc. 
 
CENTURA DE EST A MUNICIPIULUI CÂMPINA 
- Lungime Centură 2.592,00 ml. 
- Suprafața carosabil 20.736,00 mp. 
- Lucrări de consolidare 2,00 buc. 
- Lucrări de poduri 1,00 buc. 
 
 
 



MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI EXTINDEREA TRASEULUI 
AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA GOLULUI 
ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 
102, DJ 100G  

Sector 1 
- Lungime 41.160 ml. 
- Suprafața carosabil 288.120,00 mp. 
- Lungime șanțuri/rigole betonate 52.760,00 ml. 
- Podețe 81,00 buc. 
- Parcări 10,00 buc. 
- Lucrări de consolidare 40.340,00 ml. 
- Lucrări de poduri 12,00 buc. 
Sector 2 
- Lungime 48.751 ml. 
- Suprafața carosabil 341.257,00 mp. 
- Lungime șanțuri/rigole betonate 98.600,00 ml. 
- Podețe 118,00 buc. 
- Parcări 12,00 buc. 
- Lucrări de consolidare 46.900,00 ml. 
- Lucrări de poduri 1,00 buc. 
- Lucrări de viaducte 17,00 buc. 

 
Valoarea totală a obiectivului de investiții, exprimată în lei, cu TVA și, respectiv, 

fără TVA, din care construcții montaj (C+M), în conformitate cu devizul general se 
prezintă astfel: 
 

Specificație Valoare fără TVA 
lei TVA lei Valoare inclusiv 

TVA lei 
Valoarea totală (INV), 
din care: 3.011.881.608,638 566.785.202,618 3.578.666.811,256 

Construcții-montaj 
(C+M) 2.512.630.461,047 477.399.787,599 2.990.030.248,646 

 
Se propune o durata de realizare a investiției de 84 luni. 
Având în vedere prevederile Hotărârii nr. 907 din 29 noiembrie 2016, privind 

etapele de elaborare și conținutul-cadru al documentațiilor tehnico-economice aferente 
obiectivelor/proiectelor de investiții finanțate din fonduri publice cu modificările și 
completările ulterioare, supun spre analiză și aprobare prezentul proiect de hotărâre. 
 
 

PREŞEDINTE, 
IULIAN DUMITRESCU 

 
 
 
 
 



ROMÂNIA 
JUDEŢUL PRAHOVA  
CONSILIUL JUDEŢEAN  
DIRECȚIA TEHNICĂ 
DIRECȚIA PATRIMONIU 
DIRECŢIA PROIECTE CU FINANȚARE EXTERNĂ -  
SERVICIUL PROIECTE CU FINANȚARE EXTERNĂ 
Nr. 9890/25.04.2023 
 

R A P O R T 
la proiectul de hotărâre privind aprobarea Studiului de Fezabilitate pentru 

obiectivul de investiție ” Îmbunătățirea mobilității urbane, accesibilizare zona 
montană în județul Prahova” 

 
În ultimii ani au fost efectuate mai multe analize care au condus la concluzia 

necesității realizării Variantei Ocolitoare din DN1 până la Valea Doftanei, Centurii de 
Est a Municipiului Câmpina și a TRASEULUI AZUGA - BUŞTENI - GURA 
VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA GOLULUI ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A 
DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, DJ 100G. 

Prin Hotărârea Consiliului Județean Prahova nr. 424 din 09.12.2022 a fost aprobat 
Studiul de fezabilitate pentru investiția „Modernizarea, reabilitarea și extinderea 
traseului Azuga - Bușteni - Gura Vitioarei, prin accesibilizarea golului alpin Munții 
Baiului și a drumurilor județene DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, DJ 100G”; 

Prin Hotărârea Consiliului Județean Prahova nr. 437 din 21.12.2022 a fost aprobat 
Studiul de fezabilitate pentru obiectivul de investiții „VARIANTĂ OCOLITOARE 
BĂNEȘTI – VALEA DOFTANEI”; 

Prin Hotărârea Consiliului Județean Prahova nr. 29 din 01.02.2023 a fost aprobată 
documentația tehnico economică, faza SF (Studiul de Fezabilitate) pentru obiectivul de 
investiție ”Centura de Est a Municipiului Câmpina”; 

Necesitatea îmbunătățirii mobilității urbane este susținută și de realizarea 
obiectivului de investiții ”Reabilitare și modernizare DJ102I, Valea Doftanei, județul 
Prahova - Brădet, județul Brașov”, drum județean strategic pentru economia națională 
și traficul existent și de perspectivă, constituind o varianta de traversare a Carpaților de 
Curbură, decongestionând traficul de pe drumurile naționale DN1 si DN1A, în acest 
sens fiind semnat acordul – contractul de proiectare și execuție de lucrări nr. 
221/01.03.2023 cu Compania Națională de Investiții ”C.N.I. S.A.”, astfel realizarea 
celor două investiții va deveni o alternativă pentru DN1 București – Brașov. 

Prin implementarea proiectului, tronsoanele drumurilor județene vor beneficia de 
un profil nou, modernizat și reabilitat care va contribui la sporirea considerabilă a 
capacitații portante, asigurând condiții de siguranță rutieră atât a locuitorilor, cât și a 
celor care tranzitează zona, utilizând acest drum cu deschidere către căile rutiere 
naționale și direct către cele europene care fac parte din rețeaua TEN-T. 

Prin realizarea obiectivului de investiții se va asigura conectivitatea între mai 
multe tronsoane de drumuri județene, începând din orașul Azuga, respectiv Bușteni, 
traversând Golul alpin Munții Baiului până la Trăisteni și continuând pe DJ 1021 
(Trăisteni - Teșila), DJ 101T (Teșila - Vărbilău), DJ 102 (Vărbilău - Poiana Vărbilău) 



si DJ 100G (Poiana Vărbilău - Gura Vitioarei), până în comuna Gura Vitioarei, 
reprezentând o varianta alterativă la DN 1. 

Creșterea atât a intensității traficului rutier și a greutății pe osii precum și a 
agresivității autovehiculelor datorată stării proaste a suprafeței de rulare (dese frânări - 
accelerări), constituie factori agravanți în procesul de degradare a sistemului rutier care 
cumulați cu acțiunea factorilor climatici vor conduce în mod accelerat la cedarea 
sistemelor rutiere. Se asigură cu dificultate și cu durată mare de timp accesul vehiculelor 
de urgențe medicale și accesul altor vehicule de intervenție (pompieri, depanări rețea 
electrică etc.). 

Toate cele prezentate în mod succint mai sus, duc la degradarea în mod constant 
a vieții sociale, pun în pericol asigurarea sănătății comunității, alimentației și confortul 
locuitorilor din zonă. 

Necesitatea lucrărilor propuse în prezentul proiect este în primul rând 
argumentată de starea tehnică actuală a drumului și de condițiile de circulație actuale și 
de perspectivă. 

Îmbunătățirea și dezvoltarea infrastructurii de transport, sunt priorități ale 
Planului Național de Dezvoltare, care prezintă sectorul de transport regional ca fiind 
unul din sectoarele principale pentru dezvoltarea socio-economică a României. 

Se impune deci luarea unor măsuri privind sporirea capacității portante, 
asigurarea scurgerii apelor în bune condițiuni, prevederea unei semnalizări rutiere în 
conformitate cu normele în vigoare, amenajarea intersecțiilor cu rețelele rutiere 
intersectate, amenajarea acceselor la proprietăți și modernizarea lucrărilor de scurgere 
a apelor. 
Lungimea totala a drumului este de 128,31 km, astfel: 
VARIANTA OCOLITOARE BANESTI - VALEA DOFTANEI 
Lungime Varianta Ocolitoare 35812 ml. 
- Suprafața carosabil 286.496,00 mp. 
- Lungime șanțuri/rigole betonate 66.402,00 ml. 
- Podețe transversale 70.00 buc. 
- Străzi laterale 70.00 buc. 
- Parcări scurta durata 6.00 buc. 
- Accese la proprietăți 180.00 buc. 
- Lucrări de consolidare 6.244,00 ml. 
- Lucrări noi 2.153,00 ml. 
- Consolidări și reparații 4.091,00 ml. 
- Lucrări de poduri, pasaje și viaducte 17,00 buc. 
- Structuri noi 14,00 buc. 
- Consolidări și reparații structuri existente 3,00 buc. 
CENTURA DE EST A MUNICIPIULUI CÂMPINA 
- Lungime Centură 2.592,00 ml. 
- Suprafața carosabil 20.736,00 mp. 
- Lucrări de consolidare 2,00 buc. 
- Lucrări de poduri 1,00 buc. 
MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI EXTINDEREA TRASEULUI AZUGA - 
BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA GOLULUI ALPIN 
MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, DJ 
100G  



Sector 1 
- Lungime 41.160 ml. 
- Suprafața carosabil 288.120,00 mp. 
- Lungime șanțuri/rigole betonate 52.760,00 ml. 
- Podețe 81,00 buc. 
- Parcări 10,00 buc. 
- Lucrări de consolidare 40.340,00 ml. 
- Lucrări de poduri 12,00 buc. 
Sector 2 
- Lungime 48.751 ml. 
- Suprafața carosabil 341.257,00 mp. 
- Lungime șanțuri/rigole betonate 98.600,00 ml. 
- Podețe 118,00 buc. 
- Parcări 12,00 buc. 
- Lucrări de consolidare 46.900,00 ml. 
- Lucrări de poduri 1,00 buc. 
- Lucrări de viaducte 17,00 buc. 
Valoarea totală a obiectivului de investiții, exprimată în lei, cu TVA și, respectiv,  
fără TVA, din care construcții montaj (C+M), în conformitate cu devizul general se 
prezintă astfel: 

Specificație Valoare fără TVA 
lei TVA lei 

Valoare inclusiv 
TVA 

lei 
Valoarea totală (INV), 
din care: 

3.011.881.608,638 566.785.202,618 3.578.666.811,256 

Construcții-montaj 
(C+M) 

2.512.630.461,047 477.399.787,599 2.990.030.248,646 

Se propune o durata de realizare a investiției de 84 luni. 
Având în vedere prevederile Hotărârii nr. 907 din 29 noiembrie 2016, privind 

etapele de elaborare și conținutul-cadru al documentațiilor tehnico-economice aferente 
obiectivelor/proiectelor de investiții finanțate din fonduri publice cu modificările și 
completările ulterioare, avizăm favorabil proiectul de hotărâre privind aprobarea 
Studiului de Fezabilitate  pentru obiectivul de investiție ”Îmbunătățirea mobilității 
urbane, accesibilizare zona montană în județul Prahova”. 
 
 
DIRECȚIA TEHNICĂ 
DIRECTOR EXECUTIV 
Daniel Minculescu 
 
DIRECȚIA PATRIMONIU 
p. DIRECTOR EXECUTIV 
 
DIRECŢIA PROIECTE CU FINANȚARE EXTERNĂ -  
SERVICIU PROIECTE CU FINANȚARE EXTERNĂ 
ȘEF SERVICIU 
Florin Atanasiu 
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1. Informatii generale privind obiectivul de investitii. 

1.1. Denumirea obiectivului de investitii. 
Servicii de elaborare a Studiului de Fezabilitate pentru obiectivul de investitii 

„Imbunatatirea mobilitatii urbane, accesibilizare zona montana in judetul Prahova” 

 1.2. Ordonator principal de credite/investitor. 
 

CONSILIUL JUDEȚEAN PRAHOVA, Bulevardul Republicii 2-4, Ploiesti, judetul Prahova 

1.3. Ordonator de credite (secundar/tertiar). 
 

CONSILIUL JUDEȚEAN PRAHOVA, Bulevardul Republicii 2-4, Ploiesti, judetul Prahova 

1.4.Beneficiarul investitiei. 
 

CONSILIUL JUDEȚEAN PRAHOVA, Bulevardul Republicii 2-4, Ploiesti, judetul Prahova 

1.5.Elaboratorul studiului de fezabilitate. 
SC PROSPECT DRILL SRL 

 

2. Situatia existenta si necesitatea realizarii obiectivului/proiectului de 
investitii. 

2.1. Concluziile studiului de prefezabilitate (in cazul in care a fost elaborat in 
prealabil) privind situatia actuala, necesitatea si oportunitatea promovarii 
obiectivului de investitii si scenariile/optiunile tehnico-economice identificate 
si propuse spre analiza. 
 
Prezentul studiu de fezabilitate trateaza urmatoarele 4 loturi de drum, si anume: 
 

 LOT 1 - VARIANTA OCOLITOARE BANESTI - VALEA DOFTANEI 
 LOT 2 - CENTURA DE EST A MUNICIPIULUI CAMPINA 
 LOT 3 - „MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI EXTINDEREA TRASEULUI 

AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA GOLULUI 
ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, 
DJ 100G" – SECTOR 1   

 LOT 3 - „MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI EXTINDEREA TRASEULUI 
AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA GOLULUI 
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ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, 
DJ 100G" – SECTOR 2   
 

 
Deși pentru acest proiect nu a fost realizat un Studiu de Prefezabilitate propriu-zis, în ultimii ani au 

fost efectuate mai multe analize care au condus la concluzia necesitatii realizarii Variantei 

Ocolitoare din DN1 pana la Valea Doftanei, Centurii de Est a Municipiului Campina si a 

TRASEULUI AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA GOLULUI ALPIN 

MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, DJ 100G. 

Necesitatea imbunatatirii mobilitatii urbane este sustinuta si de realizarea Studiului de Fezabilitate 

pentru Modernizarea si Reabilitarea drumului judetean DJ102I intre Valea Doftanei si 

Bradet(judetul Brasov), astfel realizarea celor 2 investitii va deveni o alternativa pentru DN1 

Bucuresti – Brasov. 

Prin implementarea proiectului, tronsoanele drumurilor judetene vor beneficia de un profil nou, 

modernizat si reabilitat care va contribui la sporirea considerabila a capacitatii portante, asigurand 

conditii de siguranta rutiera atat a locuitorilor, cat si a celor care tranziteaza zona, utilizand acest 

drum cu deschidere catre caile rutiere nationale si direct catre cele europene care fac parte din 

reteaua TEN-T. 

Prin realizarea obiectivului de investitii se va asigura conectivitatea intre mai multe tronsoane de 

drumuri judetene, incepand din orasul Azuga, respectiv Busteni, traversand Golul alpin Muntii 

Baiului pana la Traisteni si continuand pe DJ 1021 (Traisteni - Tesila), DJ 101T (Tesila - Varbilau), 

DJ 102 (Varbilau - Poiana Varbilau) si DJ 100G (Poiana Varbilau - Gura Vitioarei), pana in 

comuna Gura Vitioarei, reprezentand o varianta altemativa la DN 1. 

Creșterea atât a intensității traficului rutier și a greutății pe osii precum și a agresivității 

autovehiculelor datorată stării proaste a suprafeței de rulare (dese frânări - accelerări), constituie 

factori agravanți în procesul de degradare a sistemului rutier care cumulați cu acțiunea factorilor 

climatici vor conduce în mod accelerat la cedarea sistemelor rutiere. 

Se asigura cu dificultate și cu durată mare de timp accesul vehiculelor de urgențe medicale și 

accesul altor vehicule de intervenție (pompieri, depanări reţea electrică etc.). 

Toate cele prezentate în mod succint mai sus, duc la degradarea în mod constant a vieţii sociale, 

pun în pericol asigurarea sănătății comunității, alimentaţiei și confortul locuitorilor din zonă. 

Necesitatea lucrărilor propuse în prezentul proiect este în primul rând argumentată de starea 

tehnica actuala a drumului și de condiţiile de circulaţie actuale și de perspectivă. 

Îmbunătățirea și dezvoltarea infrastructurii de transport, sunt priorități ale Planului Național de 

Dezvoltare, care prezintă sectorul de transport regional ca fiind unul din sectoarele principale 

pentru dezvoltarea socio-economica a României. 
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Se impune deci luarea unor măsuri privind sporirea capacității portante, asigurarea scurgerii 

apelor în bune condițiuni, prevederea unei semnalizări rutiere în conformitate cu normele în 

vigoare, amenajarea intersecţiilor cu reţelele rutiere intersectate, amenajarea acceselor la 

proprietăți și modernizarea lucrărilor de scurgere a apelor. 

2.2. Prezentarea contextului: politici, strategii, legislatie, acorduri relevante, 
structuri institutionale si financiare. 
Lucrarea va respecta prescriptiile urmatoarelor Legi, Standarde si Normative: 

• Legea nr. 10/1995 privind calitatea în constructii,  

• Legea 50/1991 privind autorizarea executarii lucrarilor de constructii,  

• NP 067/2002 Normativ departamental privind proiectarea lucrărilor de apărare a drumurilor 

şi podurilor.  

• PD 95-2002 Normativ privind proiectarea hidraulică a podurilor şi podeţelor.  

• P 100-1/2013 Cod de proiectare seismica – Partea I – Prevederi de proiectare pentru 

cladiri;  

• STAS 5626-79 Poduri. Terminologie; 

• NP 075-2002 Normativ pentru utilizarea materialelor geosintetice la lucrările de construcţii. 

• NP 074-2007 Normativ privind documentaţiile geotehnice pentru construcţii. 

• NP 112-2014 Normativ privind proiectarea fundatiilor de suprafata 

• NE 012/1-2007 Normativ pentru producerea betonului şi executarea lucrărilor din beton, 

beton armat şi beton precomprimat -Partea1:Producerea betonului. 

• NE 012/2-2010 Normativ pentru producerea şi executarea lucrărilor din beton, beton armat 

şi beton precomprimat-Partea 2: Executarea lucrărilor din beton. 

• ST 009-2011 Specificaţie tehnică privind produse din oţel utilizate ca armături: cerinţe şi 

criterii de performanţă. 

• AND 514-2007  Metodologie privind efectuarea recepţiei lucrărilor de înteţinere şi reparare 

curentă drumuri poduri. 

• AND 546-2013  Normativ privind execuţia la cald a îmbrăcăminţilor bituminoase pentru 

calea pe pod. 

• SR EN 197-1:2011 Ciment. Partea 1: Compoziţie, specificaţii şi criterii de conformitate ale 

cimenturilor uzuale 

• SR EN 12350-1:2009 Incercare pe beton proaspat. Partea 1: Esantionare 

• SR EN 12350-2:2009 Incercare pe beton proaspat. Partea 2: Incercarea de tasare 

• SR EN 12350-3:2009 Incercare pe beton proaspat. Partea 3: Incercarea Vebe 

• SR EN 12350-4:2009 Incercare pe beton proaspat. Partea 4: Grad de compactare 
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• SR EN 12350-5:2009 Incercare pe beton proaspat. Partea 5: Incercare cu masa de 

raspandire 

• SR EN 12390-1:2013 Incercare pe beton intarit. Partea 1: Forma, dimensiuni si alte 

conditii pt epruvete si tipare 

• SR EN 12390-2:2009-Incercare pe beton intarit. Partea 2: Pregatirea si pastrarea 

epruvetelor pentru incercari de rezistenta  

• SR EN 12390-3:2009-Incercare pe beton intarit. Partea 3: Rezistenta la compresiune a 

epruvetelor 

• SR EN 12390-5:2009-Incercare pe beton intarit. Partea 3: Rezistenta la incovoiere a 

epruvetelor 

• SR EN 12390-6:2010-Incercare pe beton intarit. Partea 6: Rezistenta la intindere prin 

despicare a epruvetelor 

• SR EN 12620 +A1:2008-Agregate pentru beton 

• SR EN 13108-1:2016 -Mixturi asfaltice. Specificaţii pentru materiale. Partea 1: Betoane 

asfaltice 

• SR EN 13242+A1:2008-Agregate din materiale nelegate sau legate hidraulic pentru 

utilizare în ingineria civilă şi în construcţii de drumuri 

• SR EN 13252:2016-Geotextile şi produse înrudite. Caracteristici impuse pentru a fi utilizate 

în sistemele de drenaj 

• SR EN 13383-1:2003-Agregate pentru anrocamente. Partea 1: Specificaţii 

• STAS 2924-91-Poduri pe sosea Gabarite 

• SR EN 1990:2004-Eurocod 0: Bazele proiectării structurilor 

• SR EN 1990:2004/NA:2006-Eurocod 0: Bazele proiectării structurilor. Anexa naţională 

• SR EN 1990:2004/A1:2006-Eurocod 0: Bazele proiectării structurilor. Anexa poduri 

• SR EN 1991-1-1:2004-Eurocod 1: Acţiuni asupra structurilor. Partea 1-1: Acţiuni generale. 

Greutăţi specifice, greutăţi proprii, încărcări utile pentru clădiri 

• SR EN 1991-1-1:2004/NA:2006-Eurocod 1: Acţiuni asupra structurilor. Partea 1-1: Acţiuni 

generale. Greutăţi specifice, greutăţi proprii, încărcări utile pentru clădiri. Anexa naţionlă; 

• SR EN 1991-2-2004 Acţiuni asupra structurilor Partea a-2-a. Acţiuni din trafic pe poduri.  

• SR EN 1992-1-1:2004-Eurocod 2: Proiectarea structurilor de beton. Partea 1-1: Reguli 

generale şi reguli pentru clădiri 

• SR EN 1992-1-1:2004/ NB:2008-Eurocod 2: Proiectarea structurilor de beton. Partea 1-1: 

Reguli generale şi reguli pentru clădiri. Anexa naţionlă 

• SR EN 1993-1-1:2006-Eurocod 3: Proiectarea structurilor de oţel. Partea 1-1: Reguli 

generale şi reguli pentru clădiri 
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• SR EN 1993-1-1:2006/NA:2008-Eurocod 3: Proiectarea structurilor de oţel. Partea 1-1: 

Reguli generale şi reguli pentru clădiri. Anexa naţională 

• SR EN 1997-1:2004 -Eurocod 7:Proiectarea geotehnică. Partea 1: Reguli generale. 

• SR EN 1997-1:2004/NB:2008-Eurocod 7:Proiectarea geotehnică. Partea 1: Reguli 

generale. Anexa naţională 

• SR EN 1997-2:2007 

• -Eurocod 7: Proiectarea geotehnică. Partea 2: Investigarea şi încercarea terenului 

• SR EN 1997-2:2007/NB :2009-Eurocod 7: Proiectarea geotehnică. Partea 2: Investigarea 

şi încercarea terenului. Anexa naţională 

• SR EN 1998-1:2004-Eurocod 8: Proiectarea structurilor pentru rezistenţa la cutremur. 

Partea 1: Reguli generale, acţiuni seismice şi reguli pentru clădiri 

• SR EN 1998-1:2004/NA:2008-Eurocod 8: Proiectarea structurilor pentru rezistenţa la 

cutremur. Partea 1: Reguli generale, acţiuni seismice şi reguli pentru clădiri. Anexa naţională 

• SR EN 1998-5:2004-Eurocod 8: Proiectarea structurilor pentru rezistenţa la cutremur. 

Partea 5: Fundaţii, structuri de susţinere şi aspecte geotehnice 

• SR EN 1998-5:2004/NA :2007-Eurocod 8: Proiectarea structurilor pentru rezistenţa la 

cutremur. Partea 5: Fundaţii, structuri de susţinere şi aspecte geotehnice. Anexa naţională 

• AND 600-2010 Normativ pentru amenajarea intersectiilor la nivel pe drumurile publice 

• AND 593-2012 Normativ pentru sisteme de protectie pentru siguranta circulatiei pe 

drumuri, poduri si autostrazi 

• AND 605-2016 Normativ pentru mixturile asfaltice executate la cald 

• STAS 863/85 – Elemente geometrice ale traseelor, prescriptii de proiectare. 

• Ordinului MT nr. 1295/30.08.2017 pentru aprobarea Normelor tehnice privind stabilirea 

clasei tehnice a drumurilor publice 

• HG766/1997 si Ordinul MLPAT 31/N/30.10.1995 Categoria de importanta a constructiilor 

• Ordinul nr.1296/2017 pentru aprobarea “Normelor tehnice privind stabilirea clasei tehnice 

a drumurilor publice”; 

• Ordinul  M.T.  nr.  1295 din    2017  al M.T. pentru aprobarea „Normelor tehnice privind 

proiectarea, construirea şi modernizarea drumurilor” 

• PD 177-2001 „Normativ pentru dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide” 

• Legea nr. 107/1996 – legea apelor  

• Legea  nr. 137/1996 – legea mediului;  

• Legea nr. 319/2006 - legea securităţii şi sănătăţii în muncă; 

• Legea 211/2011 privind gestionarea deseurilor 
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In executie se vor se vor utiliza materiale agrementate si certificate. 

Legislatia de mai sus nu are caracter limitativ. 

 

2.3. Analiza situatiei existente si identificarea deficientelor. 
 

 LOT 1 - VARIANTA OCOLITOARE BANESTI - VALEA DOFTANEI 
 

Comuna Valea Doftanei este situata in partea de Nord-Vest a judetului Prahova, la poalele 

Muntilor Baiului si Grohotis (masivele cele mai vestice ale grupei Curburii din cadrul Carpatilor 

Orientali), in zona cursului superior al raului Doftana, de la care isi trage si denumirea. Este 

deservita de Drumul Judetean DJ 102I, care o leaga spre sud de comuna Sotrile si de municipiul 

Campina, unde se termina in DN1. La nord de Traisteni, acest drum judetean se continua cu un 

drum forestier, dar un proiect al Consiliului Judetean Prahova vizeaza continuarea acestui drum 

pana la Sacele (Judetul Brasov), de cealalta parte a Carpatilor Orientali. Din DJ102I, la Tesila, se 

ramifica DJ101S care duce spre Secaria si Comarnic (unde se termina tot in DN 1), si DJ101T, un 

drum nemodernizat, care duce, prin paduri, catre Bertea. 

 Comuna Banesti este asezata pe raul Doftana, la varsarea acestuia in Prahova, la 

aproximativ 30 km Nord-Vest de Ploiesti si 3 km sud-est de Campina. Comuna este traversata de 

Drumul National DN1, care leaga Ploiestiul (resedinta judetului) de Brasov. Din acest drum, la 

Banesti se ramifica Drumul Judetean DJ100D, care trece prin Urleta si duce spre Scoteni. 

Varianta Ocolitoare Banesti – Valea Doftanei porneste din drumul national DN1(E60) si trece 

prin comunele Banesti – Campina – Telega – Brebu – Sotrile – Valea Doftanei –  si se 

intersecteaza cu DJ102I dupa localitatea Valea Doftanei. 

Varianta Ocolitoare ce face obiectul prezentei documentații, are o lungime totala de 

aproximativ 35.8 km. 

Traseul Variantei Ocolitoare Banesti – Valea Doftanei ce face obiectul prezentei 

documentații, va putea fi folosit ca o alternativa a DN1 pentru a ajunge la Brasov. Tronsonul care 

face obiectul prezentei documentatii se finalizeaza la intersectia cu DJ102I, tronson ce 

traverseaza muntii Baiului (Garbova) prin pasul Predelut (altitudine 1285 m) si face legatura cu 

Judetul Brasov. 
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Viabilitatea Variantei Ocolitoare are ca scop realizarea unei legaturi suplimentare intre partea 

de sud si partea centrala a tarii si impliciti decongestionarea traficului de pe drumurile nationale 

DN1 si DN1A, foarte solicitate din acest punct de vedere. 

Traseul drumului se desfasoara in bazinul hidrografic al paraului Doftana (Ardeleana), afluent 

al paraului Tarlung care la randul sau deverseaza in raul Negru, ce are ca emisar direct raul Olt. 

Terenul pe care este amplasat drumul apartine domeniului public al judetului Prahova. 

Lungimea totala a drumului  este de aproximativ 35.8 km si se imparte asftfel: 

km 
0+000 

km 
9+580 Drum Nou 

km 
9+580 

km 
26+100 

Suprapunere cu  
DJ 102I 

km 
26+100 

km 
28+660 

Drum Nou 

km 
28+660 

km 
35+812 

Suprapunere cu 
Calea Traiseniului 
si Calea Brasovului 

Pe sectoarele cuprinse intre km 9+580 - km 26+100, km 28+660 - km 35+812 drumul 

existent are imbracaminte asfaltica, restul traseului este neamenajat . 
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In prezent DJ 102I si Calea Traisteniului / Calea Brasovului, (km 9+580 - km 26+100, km 

28+660 - km 35+812) prezinta o structura rutiera care sa asigure o circulatia in conditii normale. 

Latimea partii carosabile pe DJ 102I este de aproximativ 6 m, iar pe Calea Traisteniului si Calea 

Brasovului (km 28+660 - km 35+812) latimea partii carosabile variaza intre 4.5 si  5.5 m. 

Elementele geometrice ale drumului existent sunt corespunzatoare pentru un drum 

judetean. Astfel in plan traseul drumului judetean DJ 102I are caracteristicile unui drum de deal-

munte. 

Traseul in plan  

Pe sectoarele care se suprapun cu DJ 102I, drumul este caracterizat prin aliniamente 

racordate cu curbe amenajate si serpentine intalnite in zona barajului Paltinu. Pe sectoarele de 

deal, sub 600m altitudine, terenul este mai plat, aliniamentele sunt mai lungi , iar razele curbelor 

de racordare sunt mai mari. Viteza de baza este de cca. 40 – 50 km/h .  

In profil longitudinal tronsoanele de inceput si de sfarsit ale drumului au declivitati relativ 

normale pentru un drum de deal, cu pante si rampe de pana in 4 % .  

Pe tronsonul care traverseaza barajul Paltinu. declivitatile sunt foarte mari, peste 7 % 

ajungand si la 10 %. 

Lucrari de consolidari 

Lucrarile de sprijinire existente din zidarie de piatra, elemente prefabricate (casete tip R) 

sau ziduri din beton simplu au fost prevazute pentru asigurarea stabilitatii platformei drumului. 

Lucrarile existente in mare parte prezinta degradari de suprafata (erodare suprafete beton, rosturi 

fara mortar ale zidurilor de sprijin din piatra, igrasie la fata vazuta), barbacane colmatate si 

nefunctionale, crapaturi si / sau deplasari. 

Instabilitati ale platformei drumului existent (crapaturi, tasari, valuriri).  

In urma vizitei realizate pe teren au fost identificate urmatoarele lucrari de sprijinire 

existente (extras din expertiza tehnica): 



 

  
 

13 

 

 



 

  
 

14 

In urma vizitei realizate pe teren au fost identificate urmatoarele zone de instabilitate a 

platformei drumului existent: 

 

Pe zona unde traseul proiectat se suprapune cu traseul drumului judetean DJ102 I, au fost 

identificate fundatii de parapet din zidarie de piatra cu inaltimi de cca. 1 m. 

Scurgerea apelor pluviale se face gravitational, pe platforma drumului. Acolo unde 

exista, santurile sunt colmatate si cu vegetatie abundenta. 

Podetele existente sunt colmatate si/sau deteriorate, fiind oricum subdimensionate, fiind 

necesara inlocuirea lor.  

Conditiile hidrogeologice ale complexului rutier sunt defavorabile. Sistemul de colectare si 

evacuare a apelor pluviane este nefunctional (santuri si rigole blocate de aluviuni, cu functionare 

necorespunzatoare) sau lipseste. Podetele existente sunt degradate si subdimensionate fapt ce 

impune inlocuirea lor si proiectarea unora noi. 

 

Lucrari de poduri 

Pe tronsonul Variantei Ocolitoare Banesti – Valea Doftanei s-au identificat 6 poduri existente, 

cu caracteristicile din tabelul de mai jos: 

 

- Km 19+640 Pod pe Varianta de Ocolire peste Raul Doftana alcatuit din grinda continua pe 

2 deschideri cu suprastructura mixta otel beton. În baza expertizei tehnice, se propune 

demolarea suprastructurii existente și realizarea uneia noi. Traversarea se va realiza prin 

intermediul unui pod cu schema statica de grindă simplu rezemată pe două deschideri de 

21.00m si lungimea totala de 52.00m. În dreptul pilei, suprastructura va fi continuizată la 

nivelul plăcii. 
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- Km 21+980 Pod pe Varianta de Ocolire peste Raul Doftana alcatuit din arc din beton care 

necesita reparatii minore L=1x31m si lungime totala de 52.00m. 

- Km 22+400 Pod pe Varianta de Ocolire peste Lac acumulare alcatuit din arc din cadru din 

beton precomprimat pe multiple deschideri care necesita reparatii minore L=6x30 si 

lungime totala de 190m. 

- Km 25+190 varianta de ocolire traversează un curs de apă necadastrat pe un pod existent 

în sistem de boltă din bolțari prefabricați. În baza expertizei tehnice, se propun 

cămășuirea bolții și a zidurilor de sprijin aferente acesteia. Traversarea se va realiza prin 

intermediul unui pod cu schema statică de boltă pe o singură deschidere de 10.00m si 

lungimea totala de 15.40m. 

- Km 31+580 varianta de ocolire traversează Râul Doftana pe un pod existent cu 

suprastructura din beton. În baza expertizei tehnice, se propune demolarea podului 

existent și realizarea unuia nou. Traversarea se va realiza prin intermediul unui pod cu 

schema statica de grindă simplu rezemată pe o deschidere de 24.00m si lungimea totala 

de 34.25m. 

- Km 33+440 varianta de ocolire traversează Râul Doftana pe un pod existent cu 

suprastructura din beton. În baza expertizei tehnice, se propune demolarea podului 

existent și realizarea unuia nou. Traversarea se va realiza prin intermediul unui pod cu 

schema statica de grindă simplu rezemată pe 3 deschideri de 24.00m si lungimea totala 

de 83.00m. În dreptul pilelor, suprastructura va fi continuizată la nivelul plăcii. 

 

 

Categoria de importanta a lucrarii in conformitate cu HG 766/1997 (Anexa 3) este „C”, lucrari 

de importanta normala. 

Din punct de vedere al retelelor de utilitati, in amplasamentul drumului se regasesc stalpi de 

sustinere a retelei aeriene, de alimentare cu energie electrica care vor trebui relocati. 

Traseul Variantei Ocolitoare se intersecteaza si se suprapune pe anumite sectoare cu Drumul 

Judetean DJ 102I ce reprezinta un traseu strategic care face legatura intre partea de sud a tarii 

(jud. Prahova) si partea centrala a tarii (jud. Brasov), traversand muntii Baiului (Garbova) prin 

pasul Predelut (1285m).  

ReaIizarea Variantei Ocolitoare are ca scop asigurarea unor legaturi rutiere secundare noi 

prin preluarea fluxurilor majore care tranziteaza zona Municipiului Campina spre Valea Doftanei 

si, in viitor, spre judetul Brasov, in scopul fluidizarii traficului zonal prin reducerea timpului de 

transport, diminuarea blocajelor rutiere, devierea traficului greu din zonele intens populate si 

traversarea municipiului Campina, in conditii de siguranta a circulatiei. 
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Inceput proiect km0+000 din DN1 
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    Pe sectoarele de pe versanti, unde terenul natural este inclinat, platforma drumului va fi 

formata dintr-un rambleu de coasta sau profil mixt. 

 

In profil longitudinal tronsoanele de inceput si de sfarsit ale drumului au declivitati relativ 

normale pentru un drum de deal, cu pante si rampe de pana in 4 %.  

Pe tronsonul care traverseaza barajul Paltinu. declivitatile sunt foarte mari, peste 7 % 

ajungand si la 10 %. 

 

Scurgerea apelor pluviale se face gravitational, pe platforma drumului. Acolo unde exista 

santurile sunt colmatate si cu vegetatie abundenta. 

Podetele existente sunt colmatate si/sau deteriorate, fiind oricum subdimensionate, 

necesitand inlocuirea lor.  

In lipsa santurilor de colectare si evacuare, apa provenita din precipitatii se scurge 

gravitational pe platforma drumului. 

 

 LOT 2 - CENTURA DE EST A MUNICIPIULUI CAMPINA 
 

Centura de Est a municipiului Campina porneste din Varianta de Ocolire Banesti Valea 

Doftanei (km 0+000) si la kilometrul 2+592 se intersecteaza cu drumul judetean DJ 100 E.  

Varianta Ocolitoare ce face obiectul prezentei documentații, are o lungime totala de 

aproximativ 2.59 km. 

Traseul Centurii de EST ce face obiectul prezentei documentații, va putea fi folosit ca o 

alternativa a DN1 pentru a ajunge la Brasov. Tronsonul care face obiectul prezentei documentatii 

se finalizeaza la intersectia cu DJ100E. Traseul propus va asigura descarcarea intregii zone 

industriale de pe zona Municipiului Campina si va permite traficului greu sa nu mai tranziteze 

orasul. 

Traseul propus pentru Centrua de Est a municipiului Campina  se desprinde din viitoarea 

Varianta de ocolire Banesti - Valea Doftanei la Km 4+ 190 pe raza UAT Banesti si se desfasoara 

catre vest, peste raul Doftana ajungand in UAT Campina. Pe raza UAT Banesti  este neceara 

amenajarea unui tronson de 100 m. La trecerea peste raul Doftana a fost prevazut un pod cu 

lungimea de aproximativ 100m. Podul va incepe pe raza UAT Banesti si se va finaliza pe raza 

UAT Campina.   
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Categoria de importanta a lucrarii in conformitate cu HG 766/1997 (Anexa 3) este „C”, lucrari 

de importanta normala. 

Din punct de vedere al retelelor de utilitati, in amplasamentul drumului se regasesc diferite 

trasee de utilitati care se vor evita/proteja. 

 

 

 LOT 3 -  „MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI EXTINDEREA TRASEULUI 
AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA GOLULUI 
ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, 
DJ 100G"   SECTOR 1 

 

Drumurile Județene DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, DJ 100G se afla situate in Romania, 

Regiunea Muntenia, judeţeul Prahova, intre localitatile Gura Vitioarei, Poiana Varbilau, Varbilau, 

Alunis, Bertea, Lutu Rosu, Tesila, Valea Doftanei si Traisteni. 
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Traseul proiectat se suprapune integral cu traseul existent pe toata lungimea, fiind necesare 

lucrări de lărgire a platformei din condiţiile impuse de respectarea STAS-ului 863/85 privind 

elementele geometrice ale drumurilor, a incadrarii in normativele actuale. 

Potentialul turistic se reflecta in condiţiile deosebit de favorabile oferite pentru practicarea 

unei game variate de forme: drumeţie, alpinism, turism auto, pescuit sportiv, sporturi de iarna si de 

vara, odihna de scurta si lunga durata, tabere de copii si tineret etc. 

Drumurile Județene DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, DJ 100G, ce fac obiectul prezentului proiect, 

se desprind din drumul naţional DN1A (km 109+380) care face legătură intre municipiul Ploiesti si 

Municipiul Brasov. Lucrarile de reabilitare si modernizare ale tronsoanelor de drumuri judetene 

mentionate au o lungime totala de 41.160 km si se identifica astfel:  

- DJ 100 G km 0+000 – km 5+067 pe o lungime de 5,067 km; 

- DJ 102 km 28+ 500 – km 33+313 pe o lungime de 4,813 km; 

- DJ 101T km 0+000 – km 27+780 pe o lungime de 27,780 km; 

- DJ 102I km 27+500 – km 31+000 pe o lungime de 3,500 km; 

 

In cadrul Programului Operational Asistenta Tehnica 2014-2020, pe Axa Prioritara 1 – 

Obiectivul specific 1.1 - Actiunea 1.1.1, Unitatea Administrativ Teritoriala Judetul Prahova s-a 

asociat cu Agentia pentru Dezvoltare Regionala Sud Muntenia, in vederea realizarii proiectului 

"Sprijin la nivelul regiunii Sud Muntenia pentru pregatirea de proiecte finantate din perioada de 

programare 2021 - 2027 pe domeniile mobilitate urbana, regenerare urbana, infrastructura si 

servicii publice de turism, inclusiv obiectivele de patrimoniu cu potential turistic si infrastructura 

rutiera de interes judetean, inclusiv variante ocolitoare si/sau drumuri de legatura - 5D2", SMIS 

143370, prin care se va finanta elaborarea documentatiei tehnicoeconomice pentru proiectul 

Unitatii Administrativ Teritoriale Judetul Prahova "Modernizarea, reabilitarea si extinderea 

traseului Azuga-Busteni-Gura Vitioarei, prin accesibilizarea golului alpin Muntii Baiului si a 

drumurilor judetene DJ 1051, DJ101T, DJ102, DJ 100G". 

Traseul propus spre modernizare si extindere este alcatuit din mai multe tronsoane de 

drumuri judetene si asigura conectivitate directa cu reteaua TEN-T intre Azuga, respectiv Busteni 

si Gura Vitioarei. Traseul are o lungime de aproximativ 41,160 km si asigura conectivitatea a 7 

unitati administrativ-teritoriale, circa 35.000 locuitori, ceea ce va determina cresterea gradului de 

accesibilitate a localitatilor, fluidizarea traficului din si spre localitatile situate pe traseul propus. De 

asemenea, asigura premisele unui acces mai rapid intre localitatile situate in zona montana si 

submontana a judetului si cu judetele invecinate. 

In conformitate cu Planul De Dezvoltare Durabila a Judetului Prahova, in cadrul analizei 

deficientelor infrastructurii de transport, este identificat un grad ridicat de aglomerare a arterelor 
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principale. S-a identificat ca problema importanta faptul ca traseele importante (DN 1, DN 1A) sunt 

aglomerate, cu blocaje locale. 

Proiectul are ca scop realizarea unui sector de drum omogen, in vederea asigurarii 

infrastructurii de baza necesara cererii de transport in crestere, asigurand un grad ridicat de 

siguranta a traficului rutier cu urmatoarele rezultate si efecte pozitive asteptate: 

- reducerea timpului de calatorie si cresterea vitezei medii de deplasare; 

- imbunatatirea conditiilor de siguranta a traficului rutier; 

- reducerea numarului de accidente precum si imbunatatirea confortului in timpul calatoriei 

gestionand in acelasi timp reducerea emisiilor de poluanti si impactul negativ asupra mediului 

inconjurator. 

Prin implementarea proiectului, tronsoanele drumurilor judetene vor beneficia de un profil 

nou, modernizat si reabilitat care va contribui la sporirea considerabila a capacitatii portante, 

asigurand conditii de siguranta rutiera atat a locuitorilor, cat si a celor care tranziteaza zona, 

utilizand acest drum cu deschidere catre caile rutiere nationale si direct catre cele europene care 

fac parte din reteaua TEN-T. 

Prin realizarea obiectivului de investitii se va asigura conectivitatea intre mai multe tronsoane 

de drumuri judetene, incepand din orasul Azuga, respectiv Busteni, traversand Golul alpin Muntii 

Baiului pana la Traisteni si continuand pe DJ 1021 (Traisteni - Tesila), DJ 101T (Tesila - Varbilau), 

DJ 102 (Varbilau - Poiana Varbilau) si DJ 100G (Poiana Varbilau - Gura Vitioarei), pana in 

comuna Gura Vitioarei, reprezentand o varianta altemativa la DN 1. 

Creșterea atât a intensității traficului rutier și a greutății pe osii precum și a agresivității 

autovehiculelor datorată stării proaste a suprafeței de rulare (dese frânări - accelerări), constituie 

factori agravanți în procesul de degradare a sistemului rutier care cumulați cu acțiunea factorilor 

climatici vor conduce în mod accelerat la cedarea sistemelor rutiere. 

Se asigura cu dificultate și cu durată mare de timp accesul vehiculelor de urgențe medicale și 

accesul altor vehicule de intervenție (pompieri, depanări reţea electrică etc.). 

Toate cele prezentate în mod succint mai sus, duc la degradarea în mod constant a vieţii 

sociale, pun în pericol asigurarea sănătății comunității, alimentaţiei și confortul locuitorilor din 

zonă. Necesitatea lucrărilor propuse în prezentul proiect este în primul rând argumentată de 

starea tehnica actuala a drumului și de condiţiile de circulaţie actuale și de perspectivă. 

Îmbunătățirea și dezvoltarea infrastructurii de transport, sunt priorități ale Planului Național de 

Dezvoltare, care prezintă sectorul de transport regional ca fiind unul din sectoarele principale 

pentru dezvoltarea socio-economica a României. 

Se impune deci luarea unor măsuri privind sporirea capacității portante, asigurarea scurgerii 

apelor în bune condițiuni, prevederea unei semnalizări rutiere în conformitate cu normele în 
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vigoare, amenajarea intersecţiilor cu reţelele rutiere intersectate, amenajarea acceselor la 

proprietăți și modernizarea lucrărilor de scurgere a apelor. 

Prin realizarea obiectivului de investitii privind: MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI 

EXTINDEREA TRASEULUI AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA 

GOLULUI ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, 

DJ 100G, traficul care va fi preluat de pe drumurile existente (traficul normal) va beneficia de 

condiţii superioare de circulaţie, condiţii care se vor concretiza într-o serie de avantaje sociale și 

economice, precum: 

• îmbunătățirea accesului localnicilor la proprietăţi; 

• ameliorarea în conformitate cu standardele în vigoare a condiţiilor de viată ale locuitorilor 

și ale activităților productive desfășurate în zona localităților și eliminarea stării de stres; 

• Îmbunătățirea accesibilității și mobilității populaţiei, bunurilor și serviciilor, care va stimula o 

dezvoltare economică durabilă; 

• crearea de noi locuri de munca pe perioada execuţiei lucrărilor; 

Reabilitarea și modernizarea tronsoanelor de drum studiat, va avea impact deosebit de 

favorabil întrucât se vor realiza următoarele deziderate: 

• realizarea unui confort sporit pentru participanţii la trafic; 

• sporirea siguranţei circulaţiei; 

• reducerea semnificativă a poluării mediului prin reducerea noxelor și a zgomotului; 

• condiţiile de rulare corespunzătoare reduc uzura mijloacelor de transport și degradarea 

acestora. 

Lucrările propuse a se executa pe aceste tronsoane de drum, vor conduce la îmbunătățirea 

condiţiilor de circulaţie și a fluenței traficului și vor influența benefic zona atât din punct de vedere 

ambient cât și din punct de vedere socio-economic. 

 

 

 LOT 4 -  „MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI EXTINDEREA TRASEULUI 
AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA GOLULUI 
ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, 
DJ 100G" - SECTOR 2 

 

Drumul Județean DJ 102I si Drumul Valea Doftanei – Oras Azuga cat si Drumul Judetean Gol 

Alpin Oras Busteni, se afla situate in Romania, Regiunea Muntenia, judeţeul Prahova, intre 

localitatile: Valea Doftanei, Traisteni, Azuga si Busteni. 

 

 



 

  
 

31 

 

 

Traseul proiectat se suprapune integral cu traseul existent pe toata lungimea, fiind necesare 

lucrări de lărgire a platformei din condiţiile impuse de respectarea STAS-ului 863/85 privind 

elementele geometrice ale drumurilor, a incadrarii in normativele actuale. 

Potentialul turistic se reflecta in condiţiile deosebit de favorabile oferite pentru practicarea 

unei game variate de forme: drumeţie, alpinism, turism auto, pescuit sportiv, sporturi de iarna si de 

vara, odihna de scurta si lunga durata, tabere de copii si tineret etc. 

Drumurile Județene DJ 102I si DJ 102I -1, ce fac obiectul prezentului proiect, se desprinde 

printr-o intersectie amenajata de tip Sens Giratoriu, la iesire din Localitatea Valea Doftanei (km 

30+580), parcurgand o lungime de cca 21.00 km, catre varful Golului Alpin (km 51+520), atingand 

altitudinea maxima pe culmea Baiului 1834 m. 

Din varful Baiului, km 51+520 (Gol Alpin), traseul proiectat se ramifica in doua directii, 

respectiv catre Orasul Azuga avand o lungime de 12,780 km si catre Orasul Busteni avand o 

lungime de 15,451 km. 

Practic din varful Golului Alpin Muntii Baiului, traseul coboara catre Orasul Azuga si catre 

Orasul Busteni (Poiana Tapului), punctul final al Drumului de acces Zamora - Baiului, 

desfasurandu-se ca drum de versant paralel cu Valea Zamora, pana in culmea Urechea. Lucrarile 

de modernizare ale tronsoanelor de drumuri judetene mentionate au o lungime totala de 48,751 

km si se identifica astfel:  

 

- DJ 102I km 31+000 – km 64+300 pe o lungime de 33,300 km; 

- DJ 102I-1 km 0+000 – km 15+451 pe o lungime de 15,451 km; 
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In cadrul Programului Operational Asistenta Tehnica 2014-2020, pe Axa Prioritara 1 – 

Obiectivul specific 1.1 - Actiunea 1.1.1, Unitatea Administrativ Teritoriala Judetul Prahova s-a 

asociat cu Agentia pentru Dezvoltare Regionala Sud Muntenia, in vederea realizarii proiectului 

"Sprijin la nivelul regiunii Sud Muntenia pentru pregatirea de proiecte finantate din perioada de 

programare 2021 - 2027 pe domeniile mobilitate urbana, regenerare urbana, infrastructura si 

servicii publice de turism, inclusiv obiectivele de patrimoniu cu potential turistic si infrastructura 

rutiera de interes judetean, inclusiv variante ocolitoare si/sau drumuri de legatura - 5D2", SMIS 

143370, prin care se va finanta elaborarea documentatiei tehnicoeconomice pentru proiectul 

Unitatii Administrativ Teritoriale Judetul Prahova "Modernizarea, reabilitarea si extinderea 

traseului Azuga-Busteni-Gura Vitioarei, prin accesibilizarea golului alpin Muntii Baiului si a 

drumurilor judetene DJ 101, DJ101T, DJ102, DJ 100G". 

Traseul propus spre modernizare si extindere este alcatuit din mai multe tronsoane de 

drumuri judetene si asigura conectivitate directa cu reteaua TEN-T intre Azuga, respectiv Busteni 

si Gura Vitioarei. Traseul are o lungime de aproximativ 48,751 km si asigura conectivitatea a 7 

unitati administrativ-teritoriale, circa 35.000 locuitori, ceea ce va determina cresterea gradului de 

accesibilitate a localitatilor, fluidizarea traficului din si spre localitatile situate pe traseul propus. De 

asemenea, asigura premisele unui acces mai rapid intre localitatile situate in zona montana si 

submontana a judetului si cu judetele invecinate. 

In conformitate cu Planul De Dezvoltare Durabila a Judetului Prahova, in cadrul analizei 

deficientelor infrastructurii de transport, este identificat un grad ridicat de aglomerare a arterelor 

principale. S-a identificat ca problema importanta faptul ca traseele importante (DN 1, DN 1A) sunt 

aglomerate, cu blocaje locale. 

Proiectul are ca scop realizarea unui sector de drum omogen, in vederea asigurarii 

infrastructurii de baza necesara cererii de transport in crestere, asigurand un grad ridicat de 

siguranta a traficului rutier cu urmatoarele rezultate si efecte pozitive asteptate: 

- reducerea timpului de calatorie si cresterea vitezei medii de deplasare; 

- imbunatatirea conditiilor de siguranta a traficului rutier; 

- reducerea numarului de accidente precum si imbunatatirea confortului in timpul calatoriei 

gestionand in acelasi timp reducerea emisiilor de poluanti si impactul negativ asupra mediului 

inconjurator. 

Prin implementarea proiectului, tronsoanele drumurilor judetene vor beneficia de un profil 

nou, modernizat si reabilitat care va contribui la sporirea considerabila a capacitatii portante, 

asigurand conditii de siguranta rutiera atat a locuitorilor, cat si a celor care tranziteaza zona, 

utilizand acest drum cu deschidere catre caile rutiere nationale si direct catre cele europene care 

fac parte din reteaua TEN-T. 
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Prin realizarea obiectivului de investitii se va asigura conectivitatea intre mai multe tronsoane 

de drumuri judetene, incepand din orasul Azuga, respectiv Busteni, traversand Golul alpin Muntii 

Baiului pana la Traisteni si continuand pe DJ 102 (Traisteni - Tesila), DJ 101T (Tesila - Varbilau), 

DJ 102 (Varbilau - Poiana Varbilau) si DJ 100G (Poiana Varbilau - Gura Vitioarei), pana in 

comuna Gura Vitioarei, reprezentand o varianta altemativa la DN 1. 

Creșterea atât a intensității traficului rutier și a greutății pe osii precum și a agresivității 

autovehiculelor datorată stării proaste a suprafeței de rulare (dese frânări - accelerări), constituie 

factori agravanți în procesul de degradare a sistemului rutier care cumulați cu acțiunea factorilor 

climatici vor conduce în mod accelerat la cedarea sistemelor rutiere. 

Se asigura cu dificultate și cu durată mare de timp accesul vehiculelor de urgențe medicale și 

accesul altor vehicule de intervenție (pompieri, depanări reţea electrică etc.). 

Toate cele prezentate în mod succint mai sus, duc la degradarea în mod constant a vieţii 

sociale, pun în pericol asigurarea sănătății comunității, alimentaţiei și confortul locuitorilor din 

zonă. Necesitatea lucrărilor propuse în prezentul proiect este în primul rând argumentată de 

starea tehnica actuala a drumului și de condiţiile de circulaţie actuale și de perspectivă. 

Îmbunătățirea și dezvoltarea infrastructurii de transport, sunt priorități ale Planului Național de 

Dezvoltare, care prezintă sectorul de transport regional ca fiind unul din sectoarele principale 

pentru dezvoltarea socio-economica a României. 

Se impune deci luarea unor măsuri privind sporirea capacității portante, asigurarea scurgerii 

apelor în bune condițiuni, prevederea unei semnalizări rutiere în conformitate cu normele în 

vigoare, amenajarea intersecţiilor cu reţelele rutiere intersectate, amenajarea acceselor la 

proprietăți și modernizarea lucrărilor de scurgere a apelor. 

Prin realizarea obiectivului de investitii privind: MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI 

EXTINDEREA TRASEULUI AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA 

GOLULUI ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, 

DJ 100G, traficul care va fi preluat de pe drumurile existente (traficul normal) va beneficia de 

condiţii superioare de circulaţie, condiţii care se vor concretiza într-o serie de avantaje sociale și 

economice, precum: 

• îmbunătățirea accesului localnicilor la proprietăţi; 

• ameliorarea în conformitate cu standardele în vigoare a condiţiilor de viată ale locuitorilor 

și ale activităților productive desfășurate în zona localităților și eliminarea stării de stres; 

• Îmbunătățirea accesibilității și mobilității populaţiei, bunurilor și serviciilor, care va stimula o 

dezvoltare economică durabilă; 

• crearea de noi locuri de munca pe perioada execuţiei lucrărilor; 
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Reabilitarea și modernizarea tronsoanelor de drum studiat, va avea impact deosebit de 

favorabil întrucât se vor realiza următoarele deziderate: 

• realizarea unui confort sporit pentru participanţii la trafic; 

• sporirea siguranţei circulaţiei; 

• reducerea semnificativă a poluării mediului prin reducerea noxelor și a zgomotului; 

• condiţiile de rulare corespunzătoare reduc uzura mijloacelor de transport și degradarea 

acestora. 

Lucrările propuse a se executa pe aceste tronsoane de drum, vor conduce la îmbunătățirea 

condiţiilor de circulaţie și a fluenței traficului și vor influența benefic zona atât din punct de vedere 

ambient cât și din punct de vedere socio-economic. 

 

2.4. Analiza cererii de bunuri si servicii, inclusiv prognoze pe termen mediu si 
lung privind evolutia cererii, in scopul justificarii necesitatii obiectivului de 
investitii. 

 

 LOT 1 - VARIANTA OCOLITOARE BANESTI - VALEA DOFTANEI 
 

Comuna Valea Doftanei este situata in partea de Nord-Vest a judetului Prahova, la poalele 

Muntilor Baiului si Grohotis (masivele cele mai vestice ale grupei Curburii din cadrul Carpatilor 

Orientali), in zona cursului superior al raului Doftana, de la care isi trage si denumirea. Este 

deservita de Drumul Judetean DJ 102I, care o leaga spre sud de comuna Sotrile si de municipiul 

Campina, unde se termina in DN1. La nord de Traisteni, acest drum judetean se continua cu un 

drum forestier, dar un proiect al Consiliului Judetean Prahova vizeaza continuarea acestui drum 

pana la Sacele (Judetul Brasov), de cealalta parte a Carpatilor Orientali. Din DJ102I, la Tesila, se 

ramifica DJ101S care duce spre Secaria si Comarnic (unde se termina tot in DN 1), si DJ101T, un 

drum nemodernizat, care duce, prin paduri, catre Bertea. 

 Comuna Banesti este asezata pe raul Doftana, la varsarea acestuia in Prahova, la 

aproximativ 30 km Nord-Vest de Ploiesti si 3 km sud-est de Campina. Comuna este traversata de 

Drumul National DN1, care leaga Ploiestiul (resedinta judetului) de Brasov. Din acest drum, la 

Banesti se ramifica Drumul Judetean DJ100D, care trece prin Urleta si duce spre Scoteni. 

Varianta Ocolitoare Banesti – Valea Doftanei porneste din drumul national DN1(E60) si trece 

prin comunele Banesti – Campina – Telega – Brebu – Sotrile – Valea Doftanei –  si se 

intersecteaza cu DJ102I dupa localitatea Valea Doftanei. 

Varianta Ocolitoare ce face obiectul prezentei documentații, are o lungime totala de 

aproximativ 35.8 km. 
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Traseul Variantei Ocolitoare Banesti – Valea Doftanei ce face obiectul prezentei 

documentații, va putea fi folosit ca o alternativa a DN1 pentru a ajunge la Brasov.  

De asemenea, prin crearea unei infrastructuri rutiere viabile va creste numarul de turisti, 

zona avand un potential deosebit care inca nu este exploatat la capacitate. 

Necesitatea si oportunitatea infiintarii acestei noi structuri rutiere este justificata prin 

avantajele imediate si majore pe care le va avea: fluidizarea traficului din comunele traseului 

propus cat si preluarea traficului din municipiul Campina si cresterea vitezei de transport prin 

devierea traficului de tranzit, reducerea consumului de carburant, reducerea aglomeratiei rurale si 

urbane. 

Rezultatele asteptate in urma implementarii proiectului sunt: 

- reducerea timpului de calatorie si cresterea vitezei medii de deplasare; 

- imbunatatirea conditiilor de siguranta a traficului rutier; 

- reducerea numarului de accidente, precum si imbunatatirea confortului in timpul 

calatoriei, gestionand in acelasi timp reducerea emisiilor de poluanti si impactul negativ asupra 

mediului inconjurator. 

 

Podurile si podetele existente pe zonele de suprapunere intre Varianta Ocolitoare si 

DJ102I sunt intr-o stare tehnica nesatisfacatoare, nu asigura gabaritul caii conform cu clasa 

tehnica a drumului proiectat si nu sunt dimensionate la sarcinile prevazute de legislatia in vigoare. 

Pentru asigurarea sigurantei traversarii cursurilor de ape de pe traseul Variantei Ocolitoare 

Banesti – Valea Doftanei este necesara realizarea unor podete noi, podurile in functie de starea 

de degradare se vor repara si extinde sau se vor inlocui cu poduri noi. 

Dupa modernizarea drumului potentialul zonei va putea fi valorificat la maximum. 

 

 LOT 2 - CENTURA DE EST A MUNICIPIULUI CAMPINA 
 

Câmpina este un municipiu în județul Prahova, Muntenia, România. În 2002 avea o populație 

de 38.789 locuitori. În 2011 populația a scăzut la 32.935 locuitori. 

Amplasat într-un adevărat amfiteatru natural, municipiul Câmpina este situat pe Valea 

Prahovei și este înconjurat de trei râuri (Câmpinița, Doftana, Prahova), care au modelat terasa 

Câmpina. 

Varianta Ocolitoare ce face obiectul prezentei documentații, are o lungime totala de 

aproximativ 2.59 km. 

Traseul Centurii de EST ce face obiectul prezentei documentații, va putea fi folosit ca o 

alternativa a DN1 pentru a ajunge la Brasov.  
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De asemenea, prin crearea unei infrastructuri rutiere viabile va creste numarul de turisti, 

zona avand un potential deosebit care inca nu este exploatat la capacitate. 

Necesitatea si oportunitatea infiintarii acestei noi structuri rutiere este justificata prin 

avantajele imediate si majore pe care le va avea: fluidizarea traficului din comunele traseului 

propus cat si preluarea traficului din municipiul Campina si cresterea vitezei de transport prin 

devierea traficului de tranzit, reducerea consumului de carburant, reducerea aglomeratiei rurale si 

urbane. 

Rezultatele asteptate in urma implementarii proiectului sunt: 

- reducerea timpului de calatorie si cresterea vitezei medii de deplasare; 

- imbunatatirea conditiilor de siguranta a traficului rutier; 

- reducerea numarului de accidente, precum si imbunatatirea confortului in timpul 

calatoriei, gestionand in acelasi timp reducerea emisiilor de poluanti si impactul negativ asupra 

mediului inconjurator. 

 

Pentru asigurarea sigurantei traversarii cursurilor de ape de pe traseul Centurii de Est este 

necesara realizarea unui pod nou si podete transversale drumului. 

Dupa realizarea Centurii de Est potentialul zonei va putea fi valorificat la maximum. 

 

 LOT 3 -  „MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI EXTINDEREA TRASEULUI 
AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA GOLULUI 
ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, 
DJ 100G"   SECTOR 1 
 

Potentialul turistic se reflecta in condiţiile deosebit de favorabile oferite pentru practicarea 

unei game variate de forme: drumeţie, alpinism, turism auto, pescuit sportiv, sporturi de iarna si de 

vara, odihna de scurta si lunga durata, tabere de copii si tineret etc. 

Drumurile Județene DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, DJ 100G, ce fac obiectul prezentului proiect, 

se desprind din drumul naţional DN1A (km 109+380) care face legătură intre municipiul Ploiesti si 

Municipiul Brasov. Lucrarile de reabilitare si modernizare ale tronsoanelor de drumuri judetene 

mentionate au o lungime totala de 41.160 km si se identifica astfel:  

- DJ 100 G km 0+000 – km 5+067 pe o lungime de 5,067 km; 

- DJ 102 km 28+ 500 – km 33+313 pe o lungime de 4,813 km; 

- DJ 101T km 0+000 – km 27+780 pe o lungime de 27,780 km; 

- DJ 102I km 27+500 – km 31+000 pe o lungime de 3,500 km; 
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In cadrul Programului Operational Asistenta Tehnica 2014-2020, pe Axa Prioritara 1 – 

Obiectivul specific 1.1 - Actiunea 1.1.1, Unitatea Administrativ Teritoriala Judetul Prahova s-a 

asociat cu Agentia pentru Dezvoltare Regionala Sud Muntenia, in vederea realizarii proiectului 

"Sprijin la nivelul regiunii Sud Muntenia pentru pregatirea de proiecte finantate din perioada de 

programare 2021 - 2027 pe domeniile mobilitate urbana, regenerare urbana, infrastructura si 

servicii publice de turism, inclusiv obiectivele de patrimoniu cu potential turistic si infrastructura 

rutiera de interes judetean, inclusiv variante ocolitoare si/sau drumuri de legatura - 5D2", SMIS 

143370, prin care se va finanta elaborarea documentatiei tehnicoeconomice pentru proiectul 

Unitatii Administrativ Teritoriale Judetul Prahova "Modernizarea, reabilitarea si extinderea 

traseului Azuga-Busteni-Gura Vitioarei, prin accesibilizarea golului alpin Muntii Baiului si a 

drumurilor judetene DJ 1051, DJ101T, DJ102, DJ 100G". 

Traseul propus spre modernizare si extindere este alcatuit din mai multe tronsoane de 

drumuri judetene si asigura conectivitate directa cu reteaua TEN-T intre Azuga, respectiv Busteni 

si Gura Vitioarei. Traseul are o lungime de aproximativ 41,160 km si asigura conectivitatea a 7 

unitati administrativ-teritoriale, circa 35.000 locuitori, ceea ce va determina cresterea gradului de 

accesibilitate a localitatilor, fluidizarea traficului din si spre localitatile situate pe traseul propus. De 

asemenea, asigura premisele unui acces mai rapid intre localitatile situate in zona montana si 

submontana a judetului si cu judetele invecinate. 

In conformitate cu Planul De Dezvoltare Durabila a Judetului Prahova, in cadrul analizei 

deficientelor infrastructurii de transport, este identificat un grad ridicat de aglomerare a arterelor 

principale. S-a identificat ca problema importanta faptul ca traseele importante (DN 1, DN 1A) sunt 

aglomerate, cu blocaje locale. 

Proiectul are ca scop realizarea unui sector de drum omogen, in vederea asigurarii 

infrastructurii de baza necesara cererii de transport in crestere, asigurand un grad ridicat de 

siguranta a traficului rutier cu urmatoarele rezultate si efecte pozitive asteptate: 

- reducerea timpului de calatorie si cresterea vitezei medii de deplasare; 

- imbunatatirea conditiilor de siguranta a traficului rutier; 

- reducerea numarului de accidente precum si imbunatatirea confortului in timpul 

calatoriei gestionand in acelasi timp reducerea emisiilor de poluanti si impactul negativ asupra 

mediului inconjurator. 

 

 LOT 4 -  „MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI EXTINDEREA TRASEULUI 
AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA GOLULUI 
ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, 
DJ 100G"   SECTOR 2 
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Potentialul turistic se reflecta in condiţiile deosebit de favorabile oferite pentru practicarea 

unei game variate de forme: drumeţie, alpinism, turism auto, pescuit sportiv, sporturi de iarna si de 

vara, odihna de scurta si lunga durata, tabere de copii si tineret etc. 

Drumurile Județene DJ 102I si DJ 102I -1, ce fac obiectul prezentului proiect, se desprinde 

printr-o intersectie amenajata de tip Sens Giratoriu, la iesire din Localitatea Valea Doftanei (km 

30+580), parcurgand o lungime de cca 21.00 km, catre varful Golului Alpin (km 51+520), atingand 

altitudinea maxima pe culmea Baiului 1834 m. 

Din varful Baiului, km 51+520 (Gol Alpin), traseul proiectat se ramifica in doua directii, 

respectiv catre Orasul Azuga avand o lungime de 12,780 km si catre Orasul Busteni avand o 

lungime de 15,451 km. 

Practic din varful Golului Alpin Muntii Baiului, traseul coboara catre Orasul Azuga si catre 

Orasul Busteni (Poiana Tapului), punctul final al Drumului de acces Zamora - Baiului, 

desfasurandu-se ca drum de versant paralel cu Valea Zamora, pana in culmea Urechea. Lucrarile 

de modernizare ale tronsoanelor de drumuri judetene mentionate au o lungime totala de 48,751 

km si se identifica astfel:  

 

- DJ 102I km 31+000 – km 64+300 pe o lungime de 33,300 km; 

- DJ 102I-1 km 0+000 – km 15+451 pe o lungime de 15,451 km; 

 

In cadrul Programului Operational Asistenta Tehnica 2014-2020, pe Axa Prioritara 1 – 

Obiectivul specific 1.1 - Actiunea 1.1.1, Unitatea Administrativ Teritoriala Judetul Prahova s-a 

asociat cu Agentia pentru Dezvoltare Regionala Sud Muntenia, in vederea realizarii proiectului 

"Sprijin la nivelul regiunii Sud Muntenia pentru pregatirea de proiecte finantate din perioada de 

programare 2021 - 2027 pe domeniile mobilitate urbana, regenerare urbana, infrastructura si 

servicii publice de turism, inclusiv obiectivele de patrimoniu cu potential turistic si infrastructura 

rutiera de interes judetean, inclusiv variante ocolitoare si/sau drumuri de legatura - 5D2", SMIS 

143370, prin care se va finanta elaborarea documentatiei tehnicoeconomice pentru proiectul 

Unitatii Administrativ Teritoriale Judetul Prahova "Modernizarea, reabilitarea si extinderea 

traseului Azuga-Busteni-Gura Vitioarei, prin accesibilizarea golului alpin Muntii Baiului si a 

drumurilor judetene DJ 1051, DJ101T, DJ102, DJ 100G". 

Traseul propus spre modernizare si extindere este alcatuit din mai multe tronsoane de 

drumuri judetene si asigura conectivitate directa cu reteaua TEN-T intre Azuga, respectiv Busteni 

si Gura Vitioarei. Traseul are o lungime de aproximativ 48,751 km si asigura conectivitatea a 7 

unitati administrativ-teritoriale, circa 35.000 locuitori, ceea ce va determina cresterea gradului de 

accesibilitate a localitatilor, fluidizarea traficului din si spre localitatile situate pe traseul propus. De 
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asemenea, asigura premisele unui acces mai rapid intre localitatile situate in zona montana si 

submontana a judetului si cu judetele invecinate. 

In conformitate cu Planul De Dezvoltare Durabila a Judetului Prahova, in cadrul analizei 

deficientelor infrastructurii de transport, este identificat un grad ridicat de aglomerare a arterelor 

principale. S-a identificat ca problema importanta faptul ca traseele importante (DN 1, DN 1A) sunt 

aglomerate, cu blocaje locale. 

Proiectul are ca scop realizarea unui sector de drum omogen, in vederea asigurarii 

infrastructurii de baza necesara cererii de transport in crestere, asigurand un grad ridicat de 

siguranta a traficului rutier cu urmatoarele rezultate si efecte pozitive asteptate: 

- reducerea timpului de calatorie si cresterea vitezei medii de deplasare; 

- imbunatatirea conditiilor de siguranta a traficului rutier; 

- reducerea numarului de accidente precum si imbunatatirea confortului in timpul 

calatoriei gestionand in acelasi timp reducerea emisiilor de poluanti si impactul negativ asupra 

mediului inconjurator. 

 

2.5. Obiective preconizate a fi atinse prin realizarea investitiei publice. 
Prin executarea lucrarilor proiectate vor aparea influente favorabile din punct de vedere economic 

si social, conditii superioare de circulatie, cat si asupra factorilor de mediu: 

1. Influente asupra factorilor de mediu datorate realizarii unor conditii de circulatie 

superioare celor actuale: 

 scaderea gradului de poluare a aerului; 

 eliminarea degradarilor existente ale drumului si podurilor 

 reducerea volumului de praf. 

2. Influente socio - economice: 

 creare de noi locuri de munca pe perioada executiei lucrarilor; 

 ameliorarea in conformitate cu standardele in vigoare a conditiilor de viata ale 

locuitorilor si ale activitatilor productive desfasurate in zona localitatilor si eliminarea 

starii de stres; 

 Imbunatatirea accesibilitatii si mobilitatii populatiei, bunurilor si serviciilor, care va 

stimula o dezvoltare economica durabila;cresterea sigurantei circulatiei pietonale si 

auto. 

 realizarea unui confort sporit pentru participantii la trafic ; 

 sporirea sigurantei circulatiei; 
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Per ansamblu, se poate aprecia ca din punct de vedere socio – economic, cat si al mediului 

ambient, lucrarile proiectate au un efect pozitiv. 

 
3. Identificarea, propunerea si prezentarea a minimum doua scenarii/optiuni 
tehnico-economice pentru realizarea obiectivului de investitii2). 
Pentru fiecare scenariu/optiune tehnico-economic(a) se vor prezenta: 

 

 LOT 1 - VARIANTA OCOLITOARE BANESTI - VALEA DOFTANEI 
 

In cadrul prezentei documentatii au fost studiate 2 variante de traseu, dupa cum urmeaza: 

 

Varianta 1: 

 

Traseul propus va include următoarele secțiuni: 

o km 0+000 – km 9+580 - Traseu nou cu desprindere din DN1 prin terenuri 

proprietati private si albia raului Doftana 

o km 9+580 – km 26+100 - Traseu care se suprapune cu DJ102I 

o km 26+100 – km 28+660 -  Traseu nou prin albia raului Doftana 

o km 28+660 - km 35+812 (final) - Traseu care se suprapune cu Calea Traisteniului 

si Calea Brasovului 

Tipurile de lucrari prevazute a fi executate in varianta 1 sunt urmatoarele: 

 

Lungime Varianta Ocolitoare 35812 ml 
Suprafata carosabil 286496.00 mp 
Lungime santuri/rigole betonate 66402.00 ml 
Podete transversale 70.00 buc 
Strazi laterale 70.00 buc 
Parcari scurta durata 6.00 buc 
Accese la proprietati 180.00 buc 

Lucrari de consolidare 6244.00 ml 

 Lucrari noi 2153.00 ml 

 Consolidari si reparatii 4091.00 ml 
Lucrari de poduri, pasaje si viaducte 17.00 buc 

 Structuri noi 14.00 buc 

 Consolidari si reparatii structuri existente 3.00 buc 
 

 

Varianta 2: 
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Traseul propus va include următoarele secțiuni: 

o km 0+000 – km 9+725 - Traseu nou cu desprindere din DN1 prin terenuri 

proprietati private si albia raului Doftana 

o km 9+725 – km 13+200 - Traseu care se suprapune cu DJ102I 

o km 13+200 - km16+900 -  Traseu nou prin albia raului Doftana 

o km 16+900 – km 26+175 - Traseu care se suprapune cu DJ102I 

o km 26+175 – km 28+725 - Traseu nou prin terenuri proprietati private si albia raului 

Doftana 

o km 28+725  - km 35+883 (final) - Traseu care se suprapune cu DJ 101T, Calea 

Traisteniului si Calea Brasovului. 

La km 15+150 pentru traversarea stancii existente este necesar realizarea unui tunel cu 

lungimea de 315.00 m. 

 

Tipurile de lucrari prevazute a fi executate in varianta 2 sunt urmatoarele: 

Lungime Varianta Ocolitoare 35883 ml 
Suprafata carosabil 287064.00 mp 
Lungime santuri/rigole betonate 64971.38 ml 
Podete transversale 75.00 buc 
Strazi laterale 75.00 buc 
Parcari scurta durata 6.00 buc 
Accese la proprietati 130.00 buc 

Lucrari de consolidare 12225.00 ml 

 Lucrari noi 8134.00 ml 

 Consolidari si reparatii 4091.00 ml 
Lucrari de poduri, pasaje si viaducte 18.00 buc 

 Structuri noi 15.00 buc 

 Consolidari si reparatii structuri existente 3.00 buc 
Lucrari de tunel 1.00 buc 

 

Tipurile de lucrari prevazute a fi executate se vor stabili din punct de vedere tehnic si 

economic cu scopul creerii unei infrastructuri rutiere viabile care formeaza obiectul contractului, 

adaptarea sistemului rutier si asigurarea sigurantei circulatiei.  

Urmare a analizelor financiare, a termenelor de executie si a sedintelor de progres  

efectuate pe durata derularii contractului de proiectare, varianta aprobata este Varianta 1. 

 

In cele ce urmeaza se va prezenta doar varianta 1. 
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Sectorul de drum studiat incepe la km 0+000 si se sfarseste la km 35+812, avand o 

lungime totala de aproximativ 35.8 km, din care aproximatix 12.2 km drum nou si 23.6 km 

suprapunere cu drumuri existente.   

Conform prevederilor Ordinului MT nr. 1295/30.08.2017 pentru aprobarea Normelor 

tehnice privind stabilirea clasei tehnice a drumurilor publice clasificarea tehnică se realizează in 

cinci clase, independent de încadrarea în categoriile funcţionale şi administrative, după 

intensitatea traficului. 

Pentru planificarea şi proiectarea lucrărilor de modernizare, îmbunătăţire a condiţiilor de 

circulaţie, precum şi pentru construcţiile noi de drumuri, clasificarea tehnică se realizează după 

intensitatea traficului de perspectivă. Perioada de perspectivă recomandată este de 15 ani. 

Astfel, luand in considere o perspectiva de 15 ani, Varianta Ocolitoare Banesti – Valea 

Doftanei se poate considera ca va deveni un drum de clasa tehnica III cu doua benzi de circulatie, 

cu un trafic de perspectiva moderat ca intensitate. 

Pentru realizarea Variantei Ocolitoare Banesti – Valea Doftanei se va folosi o viteza de 

proiectare (de baza), corespunzatoare pentru o regiune de deal si clasa tehnica III, de 60-80 

km/h, iar in zonele cu relief accidentat aceasta se poate reduce la 30-40 km/h. 

 

Profil transversal  

Traseul Variantei Ocolitoare Banesti – Valea Doftanei se desfasoara intr-un relief de deal, 

avand in cea mai mare parte un profil transversal mixt. 

Latimea benzii de circulatie recomandata pentru un drum de clasa tehnic III este de 3,50m. 

Pentru sectorul de drum studiat se adopta un profil transversal corespunzator unui drum 

de clasa tehnica III, cu urmatoarele elemente geometrice caracteristice in aliniament : 

- Latime platforma drum Lp = 9,00 m 

- Latime parte carosabilă Lpc = 2 x 3,50 m = 7,00 m (doua benzi de circulatie) 

- Latime benzi de incadrare lbi = 2 x 0,50 m 

- Latime acostamente la = 2x 0.50 m 

- Panta transversală partea carosabilă: p = 2,5% 

- Panta transversală acostament: p = 4% 

 

Profil longitudinal 

Proiectarea liniei rosii va tine cont de prevederile STAS 863/1985. Astfel, pentru o viteza 

de proiectare de 50 km/h pasul de proiectare este minim 60 m si exceptional de 40 m, iar pentru 
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30 km/h este minim 50 m si exceptional 30 m. Valorile maxime ale declivitatilor longitudinale se 

regasesc in STAS 863/1985, tabelul 13. 

In cazul drumurilor declivitatea minima folosita pentru proiectarea liniei rosii este de 0,5%, 

ceea ce asigura scurgerea apelor din precipitatii. Nu se recomanda folosirea palierului. 

Trebuie evitate rampele pierdute si declivitatile exceptionale. Pe sectoarele de drum cu 

rampe prelungite, a caror medie ponderata este mai mare sau cel putin egala cu 5%, dupa fiecare 

diferenta de nivel de 75..90 m se introduc odihne de min. 100 m lungime ( masurate intre punctele 

da tangenta ale racordarilor verticale ) pe care declivitatile nu vor depasi 2%. 

Structuri rutiere propuse 

Pentru realizarea Variantei Ocolitoare Banesti Valea Doftanei, tinand cont de zestrea 

drumului, asa cum reiese din studiul geotehnic intocmit pe baza sondajului efectuat, pentru un 

trafic de calcul mediu (Nc = 0,95 m.o.s.) si o perioada de perspectiva de 15 ani, conform 

expertizei tehnice se propun urmatoarele structuri rutiere: 

 

Solutia 1 supla : 

 4 cm beton asfaltic BA16 RUL 50/70 cf. SR EN 13108-5:2008 si AND 605:2016; 

 6 cm beton asfaltic BAD 22.4 LEG 50/70 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 605:2016; 

 8 cm strat de baza din AB 31.5 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 605:2016; 

 25 cm strat de fundatie din Piatra Sparta cf. STAS 6400/84 si SR EN 13242+A1:2008; 

 20 cm strat de fundatie din Balast cf. STAS 6400:84 si SR EN 13242+A1/2008; 

 15 cm strat de forma din Balast; 

  

Solutia 2 rigida: 

 24 cm dală de beton BcR 4,0 conform STAS 183 - 1; 

 2 cm strat de nisip; 

 min. 20 cm strat din balast sau balast amestec optimal, conform STAS 6400; SR EN 
13242. 

Se pot aplica ambele soluţii, în funcţie de posibilităţile locale şi de cerinţele beneficiarului. 

Soluţia aleasă se va verifica la traficul actual şi de perspectivă precum şi la îngheţ de către 

proiectant. Se recomandă soluţia 1 ce asigură o durată de serviciu de 15 de ani. 
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Avantajul solutiei propuse este că structura rutiera flexibila prezinta solicitari reduse la 

nivelul patului drumului, fapt ce conduce la o asigurare sporita la tasarile inegale ale structurii. 

Benzile de incadrare vor avea o latime de 2x0,50 m si acelasi sistem rutier ca pe partea 

carosabila. Avand in vederea conditiile hidrologice defavorabile se recomanda impermeabilizarea 

acostamentelor prin consolidarea acestora utilizand acelasi sistem rutier ca cel de pe partea 

carosabila. 

 

Poduri 

In urma analizei traseului, a conditiilor de teren si a verificarilor hidraulice a rezultat scenariile 

propuse in tabelul de mai jos: 

Structura Kilometraj Descriere Solutie 
Deschieri 

[m] 
Lungime 
totala [m] 

1 0+920 
Pasaj pe Varianta 
de ocolire peste 

drum local 
Caseta beton armat 9.00 43.20 

2 1+200 
Pasaj pe Varianta 
de ocolire peste 

DJ 100D 

Grinzi simplu 
rezemate 

30-4x40-
36 

242.70 

3 2+055 
Pasaj pe Varianta 
de ocolire peste 

drum local 
Caseta beton armat 9.00 35.40 

4 2+320 

Viaduct pe 
Varianta de 

ocolire peste vale 
adanca km 2+320 

Grinzi simplu 
rezemate 

2x30.00 74.70 

5 2+610 

Viaduct pe 
Varianta de 

ocolire peste vale 
adanca km 2+610 

Grinzi simplu 
rezemate 

40.00 54.20 

6 3+005 
Pasaj pe Varianta 
de ocolire peste 

drum local 
Caseta beton armat 9.00 43.20 

7 3+094 
Pasaj pe Varianta 
de ocolire peste 

drum local 
Caseta beton armat 9.00 23.60 

8 3+700 
Viaduct pe 
Varianta de 

ocolire peste vale 

Grinda continua pe 
multiple deschideri 

Suprastructura mixta 
otel beton 

65-3x80-
65+65-
2x80-65 

677.50 

9 4+720 
Viaduct pe 
Varianta de 

ocolire peste vale 

Grinzi simplu 
rezemate 

32X24.00 793.00 

10 7+360 
Pod pe Varianta 
de ocolire peste 

Grinzi simplu 
rezemate 

3X24.00 83.00 
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canal 

11 9+530 
Pod pe Varianta 
de ocolire peste 

Raul Doftana 

Cadru pe 3 deschideri 
Suprastructura mixta 

otel beton 
25-30-25 92.00 

12 19+640 
Pod pe Varianta 
de ocolire peste 

Raul Doftana 

Suprastructura noua 
pe grinzi simplu 

rezemate 
Sectiune alcatuita din 
grinzi prefabricate din 
beton precomprimat 

in conlucrare cu placa 
din beton armat 

2 x 21.00 52.00 

13 21+980 
Pod pe Varianta 
de ocolire peste 
Valea Doftanei 

Reparatii minore 31.00 48.50 

14 22+400 
Pod pe Varianta 
de ocolire peste 
lac acumuluare 

Reparatii minore 6x30.00 190.00 

15 25+190 

Pod pe Varianta 
de ocolire peste 

curs de apa 
necadastrat 

Camasuire bolta si 
ziduri de sprijin 

10.00 15.40 

16 31+580 
Pod pe Varianta 
de ocolire peste 

Raul Negras 

Pod nou pe grinzi 
simplu rezemate 

Sectiune alcatuita din 
grinzi prefabricate din 
beton precomprimat 

in conlucrare cu placa 
din beton armat 

24.00 34.25 

17 33+440 
Pod pe Varianta 
de ocolire peste 

Raul Doftana 

Pod nou pe grinzi 
simplu rezemate 

Sectiune alcatuita din 
grinzi prefabricate din 
beton precomprimat 

in conlucrare cu placa 
din beton armat 

3x24.00 83.00 

 

 

Lucrari de consolidare 

In urma analizei traseului, a conditiilor de teren au rezultat scenariile urmatoare: 

1. Zid de sprjin de beton armat – Rambleu 

2. Zid de sprijin de beton armat – Debleu 

3. Reparatii cu mortar special si protective anticoroziva 

4. Curatare barbacane 

5. Captusire cu beton armat b=15cm 

6. Captusire cu beton armat b=30cm 
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7. Refacere coronament zid 

8. Drenuri forate orizontal 

9. Piloti d=300mm 

10. Ancoraje pasive 

11. Coloane forate d=0.8m 

12. Imbunatatire teren de fundare cu lianti hidraulici si saltea de material granular ranforsata 

13. Coloane forate d=1.2m 

 

 LOT 2 - CENTURA DE EST A MUNICIPIULUI CAMPINA 
 

Solutia proiectata: 

 

Tipurile de lucrari prevazute a fi executate se vor stabili din punct de vedere tehnic si 

economic cu scopul creerii unei infrastructuri rutiere viabile care formeaza obiectul contractului, 

adaptarea sistemului rutier si asigurarea sigurantei circulatiei.  

Sectorul de drum studiat incepe la km 0+000 si se sfarseste la km 2+592, avand o lungime 

totala de aproximativ 2.59 km. 

Conform prevederilor Ordinului MT nr. 1295/30.08.2017 pentru aprobarea Normelor 

tehnice privind stabilirea clasei tehnice a drumurilor publice clasificarea tehnică se realizează in 

cinci clase, independent de încadrarea în categoriile funcţionale şi administrative, după 

intensitatea traficului. 

Pentru planificarea şi proiectarea lucrărilor de modernizare, îmbunătăţire a condiţiilor de 

circulaţie, precum şi pentru construcţiile noi de drumuri, clasificarea tehnică se realizează după 

intensitatea traficului de perspectivă. Perioada de perspectivă recomandată este de 15 ani. 

Astfel, luand in considere o perspectiva de 15 ani, Centura de Est a Municipiului Campina  

se poate considera ca va deveni un drum de clasa tehnica III cu doua benzi de circulatie, cu un 

trafic de perspectiva moderat ca intensitate. 
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Profil transversal  

Traseul Centurii de Est a Municipiului Campina se desfasoara intr-un relief de deal, avand 

in cea mai mare parte un profil transversal mixt. Prin modernizare, drumul va corespunde noilor 

elemente geometrice. 

Latimea benzii de circulatie recomandata pentru un drum de clasa tehnic III este de 3,50 m  

Pentru sectorul de drum studiat se adopta un profil transversal corespunzator unui drum 

de clasa tehnica III, cu urmatoarele elemente geometrice caracteristice in aliniament : 

- Latime platforma drum Lp = 9,00 m 

- Latime parte carosabilă Lpc = 2 x 3,50 m = 7,00 m (doua benzi de circulatie) 

- Latime benzi de incadrare lbi = 2 x 0,50 m 

- Latime acostamente la = 2x 0.50 m 

- Panta transversală partea carosabilă: p = 2,5% 

- Panta transversală acostament: p = 4% 

 

Profil longitudinal 

Proiectarea liniei rosii va tine cont de prevederile STAS 863/1985. Astfel, pentru o viteza 

de proiectare de 50 km/h pasul de proiectare este minim 60 m si exceptional de 40 m, iar pentru 

40 km/h este minim 50 m si exceptional 30 m. Valorile maxime ale declivitatilor longitudinale se 

regasesc in STAS 863/1985, tabelul 13. 

In cazul drumurilor declivitatea minima folosita pentru proiectarea liniei rosii este de 0,5% , 

ceea ce asigura scurgerea apelor din precipitatii. Nu se recomanda folosirea palierului. 

Trebuie evitate rampele pierdute si declivitatile exceptionale. Pe sectoarele de drum cu 

rampe prelungite, a caror medie ponderata este mai mare sau cel putin egala cu 5%, dupa fiecare 

diferenta de nivel de 75..90 m se introduc odihne de min. 100 m lungime ( masurate intre punctele 

da tangenta ale racordarilor verticale ) pe care declivitatile nu vor depasi 2%. 
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Structuri rutiere propuse 

Pentru realizarea Centurii de Est a Municipiului Campina, tinand cont de zestrea drumului, 

asa cum reiese din studiul geotehnic intocmit pe baza sondajului efectuat, pentru un trafic de 

calcul mediu (Nc = 0,95 m.o.s.) si o perioada de perspectiva de 15 ani, conform expertizei tehnice 

se propun urmatoarele structuri rutiere: 

 

Solutia 1 supla : 

 4 cm beton asfaltic BA16 RUL 50/70 cf. SR EN 13108-5:2008 si AND 605:2016; 

 6 cm beton asfaltic BAD 22.4 LEG 50/70 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 605:2016; 

 8 cm strat de baza din AB 31.5 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 605:2016; 

 25 cm strat de fundatie din Piatra Sparta cf. STAS 6400/84 si SR EN 13242+A1:2008; 

 20 cm strat de fundatie din Balast cf. STAS 6400:84 si SR EN 13242+A1/2008; 

 15 cm strat de forma din Balast; 

 

Solutia 2 rigida: 

 24 cm dală de beton BcR 4,0 conform STAS 183 - 1; 

 2 cm strat de nisip; 

 min. 20 cm strat din balast sau balast amestec optimal, conform STAS 6400; SR EN 
13242. 

Se pot aplica ambele soluţii, în funcţie de posibilităţile locale şi de cerinţele beneficiarului. 

Soluţia aleasă se va verifica la traficul actual şi de perspectivă precum şi la îngheţ de către 

proiectant. Se recomandă soluţia 1 ce asigură o durată de serviciu de 15 de ani. 

 

Avantajul solutiei propuse este că structura rutiera flexibila prezinta solicitari reduse la 

nivelul patului drumului, fapt ce conduce la o asigurare sporita la tasarile inegale ale structurii. 

Tipurile de lucrari prevazute a fi executate se vor stabili din punct de vedere tehnic si 

economic cu scopul creerii unei infrastructuri rutiere viabile care formeaza obiectul contractului, 

adaptarea sistemului rutier si asigurarea sigurantei circulatiei.  
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Benzile de incadrare vor avea o latime de 0,50 m si acelasi sistem rutier ca pe partea 

carosabila. Avand in vederea conditiile hidrologice defavorabile se recomanda impermeabilizarea 

acostamentelor prin consolidarea acestora utilizand acelasi sistem rutier ca cel de pe partea 

carosabila. 

 

 

Lucrari hidrotehnice 

Pe sectorele unde traseul drumului este paralel cu paraul Doftana sau alta curgere de apa, 

se vor proteja taluzele drumului prin executarea unor lucrari de aparare si consolidare maluri. Sunt 

recomandate zidurile de gabioane. 

La proiectarea lucrarilor de aparari si regularizari ale albiilor pe cursurile de apa interioare 

se va folosi ,,Normativul privind proiectarea lucrarilor de apararea drumurilor, cailor ferate si 

podurilor’’ indicativ PD 161-2001. 

Amenajare santuri si casiuri 

In scopul evitarii degradarii corpului drumului si degradarii terenurilor riverane prin 

stagnarea apei, spalari, baltiri etc. se vor proiecta si realiza santuri si casiuri pentru colectarea si 

evacuarea apelor. 

Dimensiunile si forma santurilor si rigolelor (triunghiulare, trapezoidale) se vor stabili, de la 

caz la caz in functie de relief, debit si viteza apei, natura terenului. 

Panta longitudinala minima va fi: 

- 0,25% in teren natural 

- 0,1% in cazul santurilor si rigolelor pereate. 

Fiind zona de deal, cu declivitatile mari ale elementelor de scurgere a apei pluviale, se 

recomanda ca sectiunea santului/rigolei sa fie protejata impotriva ravenarilor. 

Proiectarea elementelor de colectare si scurgere a apelor pluviale de pe partea carosabila 

se va face cu respectarea prevederilor STAS 10796-2 - Constructii anexe pentru colestarea si 

evacuarea apelor – rigole, santuri si casiuri. 
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Dimensiunile şi forma dispozitivelor de evacuare şi scurgere a apelor (şanţuri, rigole) sunt 

cele indicate în detaliile de execuţie şi sunt în concordanţă cu prevederile STAS 10796/1-77 şi 

STAS 10796/2-79. 

Amenajarea drumurilor laterale si accesele la proprietati 

Intersectiile cu strazile laterale se vor amenaja cu un sistem rutier identic cu cel care va fi 

proiectat pentru Centura de Est a Municipiului Campina pe o lungime de cca. 5 - 10 m si in 

continuare acestea vor fi amenajate pe o lungime de cca.25 m si pe latimea existenta, cu un 

sistem rutier, conform Normativului privind proiectare drumurilor forestiere – indicativ PD 003-11 , 

recomandat cu imbracaminte din bolovani de rau pentru a impiedica transportul noroiului de catre 

utilajele forestiere sau alte vehicule care vor circula pa aceste drumuri laterale, pe partea 

carosabila a drumului. 

Au fost identificate vizual a serie de accese la diverse proprietati sau pensiuni si intersectii 

cu drumuri de interes local nemodernizate, pietruite sau din pamant. Acestea se vor amenaja. 

Pentru amenajarea drumurilor laterale din intravilanul localitatilor, se va prevedea un 

sistem rutier identic cu cel de pe drumul nou proiectat, pe o lungime de cca. 25 m și o latime de 

cca. 4-5 m, tinand cont de zestrea existenta a drumului respectiv. 

Drumurile intersectate deja modernizate nu vor fi afectate în niciun fel de lucrările de 

modernizare a drumului analizat. 

Se va avea in vedere asigurarea continuitatii functionarii elementelor de colectare si 

scurgere apelor pluviale prin realizarea de podete tubulare transversal drumului lateral intersectat. 

Poduri si podete 

La inceputul proiectului, km 0+000 se va realiza un pod peste râul Doftana. Acesta va face 

legatura cu Varianta de ocolire Banesti – Valea Doftanei, traversând râul cu același nume. 

Schema statică a structurii va fi de grindă continuă pe 3 deschideri de 30-40-30m, rezutând o 

lungime a suprastructurii de 100m.  

Secțiunea transversală a podului va asigura o parte carosabilă de 7.80m plus supralărgiri 

și două trotuare de câte 1.65m (1.00m lățime utilă). Delimitarea între carosabil și trotuare se va 

realiza prin borduri prefabricate din beton și parapet direcțional metalic tip H4b, asigurând astfel 

un nivel foarte ridicat de siguranță. La marginea trotuarelor sunt prevăzute și parapete pietonale 
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metalice. Elementele principale de rezistență ale suprăastructurii în secțiune transversală sunt 4 

grinzi prefabricate precomprimate H=1.80m în conlucrare cu o placă din beton de minim 25cm 

grosime. 

Infrastruturile sunt alcătuite din două culee masive din beton armat fundate indirect pe 

piloți forați de diametru mare și două pile lamelare din beton armat, de asemenea fundate indirect 

pe piloți forați de diametru mare. Racordările cu terasamentele se vor realiza prin ziduri întoarse, 

sferturi de con și plăci de racordare de minim 5.00m lungime. La cepete sunt prevăzute casiuri 

pentru scurrgerea apelor și scări tehnologice pentru inspecții. 

 

Podurile si podetele nou proiectate vor corespunde clasei tehnice III. De asemenea se vor 

proiecta poduri si podete la trecerea drumului peste paraie, torenți, viroage, precum și 

descărcarea apelor din șanțuri, rigole sau drenuri pe tot traseul de drum nou. 

Amplasarea podețelor se va face normal, ori de câte ori este posibil, să nu se afecteze 

buna lor funcționare, chiar dacă este necesar să se corecteze cursul apei respective (în special la 

malurile joase). 

Se va evita amplasarea podețelor la confluențe, deoarece în asemenea zone se produc 

depuneri. 

Situația scurgerii apelor în dreptul podurilor este centralizată în tabelul următor. Pentru 

informații suplimentare se pot consulta și breviarul de calcul sau piesele desenate 

corespunzătoare: 
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Nr. Pozitie Denumire 
Curs de 

apa 
curgatoare 

Intrados 

 
Cota 
talveg 

Caracteristici scurgere ape 
Q1% Q2% Q5% Q10% 

Debit 
[m3/s] 

NAE 
Debit 
[m3/s] 

NAE 
HL 

[m] 
Debit 
[m3/s] 

NAE 
Debit 
[m3/s] 

NAE 

1 0+080 

Pod pe 
Varianta de 
ocolire peste 
Raul Doftana 

Raul 
Doftana 

383.23 

 
379.80 

426.00 382.50 339.00 382.35 1.51 241.00 382.00 179.00 381.80 

 
 
 

Suprafetele din albie ocupate de lucrarile aferente proiectului sunt centralizate in tabelul 

urmator: 

Nr. Pozitie Denumire 
Curs de 
apa 
curgatoare 

Coordonate stereo 70 

Pct X (Est) Y (Nord) 

1 0+080 
Pod pe Varianta de 
ocolire peste Raul 
Doftana 

Raul 
Doftana 

1 
2 
3 
4 

559738.88 
559729.51 
559833.94 
559838.14 

 

402609.08 
402598.41 
402551.78 
402565.04 

 

 

Amenajarea cursurilor de apa 

Avand in vedere sinuozitatea albiei minore a paraului Doftana si desele traversari pe care 

traseul drumului trebuie sa le faca, sa recomanda ca la faza urmatoare de proiectare sa se 

studieze posibilitatea regularizarii albiei minore a paraului Doftana sau devierea cursului de apa, 

iar acolo unde exista riscul unor eroziuni sau inundatii in caz de viituri, se recomanda prevederea 

unor masuri de protectie si consolidare a malurilor albiei majore. 

Lucrarile de aparare – consolidare urmaresc sa protejeze terasamentele împotriva actiunii 

distructive a factorilor climatici si sa mentina calitatea si stabilitatea acestora pe toata durata 

exploatarii drumului. 

Protejarea taluzurilor 

Protejarea taluzurilor are drept scop prevenirea si/sau atenuarea degradarilor pe care le-ar 

putea provoca factorii agresivi. 

Traseul drumului prezinta sectoare care se dezvolta in albia majora a paraului Doftana si a 

afluentilor acestuia. 
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In persectiva amenajarii drumului , viitoarea platforma se va largii si posibil sa se inalte. 

Astfel sunt necesare prevederea unor lucrari de aparare si consolidare a viitorului taluz spre 

cursul de rau sau spre vaile montane. 

Dimensionarea viitoarelor constructii de aparare - consolidare se va face tinand cont si de 

calculele hidraulice si debitele exceptionale furnizate de Directia Apelor Romane in cazul paraului 

Doftana. 

Printre cele mai cunoscute tipuri de aparari recomandate pot fi : aparari cu anrocamente , 

cu gabioane, cu casete sau protectie antierozionala cu geotextile si pamant armat. 

 

Lucrari de consolidare 

 

In zona km 2+513 – 2+575, dreapta, este un rambleu cu inaltimea cuprinsa intre 0.5m si 3.0m. 

Pentru limitarea amprizei s-a proiectat un zid de sprijin din beton armat fundat direct. Zidul de 

sprijin este tip cornier, cu talpa sub corpul rambleului. Umplutura de rambleu care calca pe talpa 

fundatiei ajuta la asigurarea stabilitatii zidului, intrucat aceasta da un moment de stabilitate, dar 

aduce si un spor considerabil asigurarii stabilitatii la alunecare pe talpa. Executia zidului se va 

face tronsonat in tronsoane de cate 6-10m. Zidul se va face inainte de executia umpluturii de 

rambleu. Dupa executia zidului se va executa corpul rambleului si pe masura ce se urca cu 

straturile de umplutura se va executa si drenul din spatele zidului. Armarea zidului se va face 

astfel incat sa fie preluate momentele date de impingerea pamantului in static si seism. Acest tip 

de zid de sprijin se va folosi si la executia sensului giratoriu de la km 0+000. 

 

 LOT 3 -  „MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI EXTINDEREA TRASEULUI 
AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA GOLULUI 
ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 
102, DJ 100G" – SECTOR 1    
 

Elementele geometrice în profil transversal au fost adoptate în funcție de traseul existent, 

de limitele de proprietate cât și în conformitate cu normativele şi standardele în vigoare 

nominalizate anterior: 

Drum județean clasă tehnică IV cu doua benzi de circulație : 

• parte carosabilă: 2 x 3,00 m; 

• benzi de încadrare 2 x 0,25 m; 

• acostamente: 2 x 0,75 m; 
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• lățime totală platformă proiectată: 8,00 m; 

• șanțuri betonate şi rigole de acostament conform profilurilor transversale tip; 

• panta transversală pe partea carosabilă: 2,5 %; 

• panta transversală pe acostamentele impermeabilizate: 2,5 %; 

• panta transversală pe acostament din balast: 4,0 %; 

 

STRUCTURA RUTIERĂ PROIECTATĂ 

 

Prin modernizarea tronsoanelor de drum propuse spre modernizare, reabilitare si 

extindere, structura rutieră proiectată va corespunde cerințelor unui drum de clasă tehnică IV. 

Conform studiului geotehnic rezultă că în zonă sunt pământuri de tip  P3 - sensibile la 

îngheț si pământuri de tip P4 şi P5 - foarte sensibile la îngheț. Tipul climateric al zonei este I, iar 

regimul hidrologic este 2b, conform ST AS 1709/2. 

S-au analizat următoarele solutii de structuri rutiere, corespunzătoare clasei de trafic 

UȘOR si MEDIU, conform studiului de trafic pentru o perioada de perspectiva de 25 ani. 

SOLUTIA I   

Sistem rutier tip SR 1-1 (tronsoane drum cu sistem rutier nou)  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 25 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

Sistem rutier tip SR 1-2 (tronsoane drum cu ranforsare a sistemului rutier existent) 

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru impiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 2-4 cm preluare denivelări cu binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 Frezare straturi asfaltice existente degradate (min. 5 cm – max. 10 cm); 

Și casete de lărgire  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD 22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru împiedicarea transmiterii fisurilor și armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 25 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 
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 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

 

SOLUȚIA II  

Sistem rutier tip SR 2-1 (tronsoane drum cu sistem rutier nou)  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 20 cm strat superior de fundație din balast stabilizat cu ciment/lianti hidraulici; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

Sistem rutier tip SR 2-2 (tronsoane drum cu ranforsare a sistemului rutier existent) 

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru impiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 2-4 cm preluare denivelări cu binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 Frezare straturi asfaltice existente degradate (min. 5 cm – max. 10 cm); 

Și casete de lărgire  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD 22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru împiedicarea transmiterii fisurilor și armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 20 cm strat superior de fundație din balast stabilizat cu ciment/lianti hidraulici; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

 

In urma celor prezentate mai sus, ca varianta de modernizare a drumului, se 

recomanda  SOLUTIA I, conform Expertiza tehnica ing. Catalin POPESCU. 

Deasupra rostului dintre casetă si suprafața structurii rutiere existente, se va prevedea un 

material geocompozit pentru împiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase.  

Solutiile de structuri rutiere prezentate constituie propuneri minime care se pot aplica în 

condițiile în care proiectantul constată că acestea se verifică la traficul prognozat și la fenomenul 

îngheț-degheț. 
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Pe tronsoanele cu pante longitudinale mai mari de 6% se recomanda sa se foloseasca ca 

strat de uzura o mixtura asfaltica cu o rugozitate sporita. 

Benzile de incadrare vor avea o latime de 0,25 m si acelasi sistem rutier ca pe partea 

carosabila. 

Acostamentele vor avea o latime de 0.75m si vor fi impermeabilizate cu urmatoarea 

structura: 

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru impiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 25 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

Structură rutiera a trotuarelor si acceselor la proprietati: 

 6/8 cm pavele autoblocante; 

 10/15 cm strat de fundatie din balast stabilizat cu ciment; 

 10 cm fundatie din balast. 

- sau 

 4 cm strat de uzura din BA 8 rul 50/70;  

 10 cm beton de ciment de clasa C10/12;  

 10 fundatie din balast; 

Soluția finala se va alege de către proiectant printr-un calcul tehnic si economic, luând in 

considerare si cerințele beneficiarului. Structurile rutiere se asigura la acțiunea înghețului. 

 

DISPOZITIVE DE COLECTARE ȘI EVACUARE A APEI 

Unul din factorii importanți pentru conservarea şi asigurarea unei vieţi îndelungate a 

drumului constă în crearea unor condiții optime de colectare şi evacuare a apelor meteorice. 

Scurgerea apelor va fi asigurata prin executia de santuri din pamant, santuri din beton, sau 

rigole de acostament si rigole carosabile in zonele ingustate in conformitate cu STAS 2914-84 si 

STAS 2916-87, cu o sectiune calculata astfel incat sa asigure evacuarea apelor provenite din ploi 

de pe suprafetele aferente bazinului de acumulare.   

Proiectarea dispozitivelor de scurgere a apelor de suprafață s-a realizat în conformitate cu 

situația existentă, prevăzându-se realizarea unor dispozitive de scurgere noi (şanţuri trapezoidale 

cu secţiune conform STAS 10796/1-77, STAS 10796/2-79 şi STAS 10796/3-88). 

In vederea asigurarii colectarii si evacuarii apelor se vor realiza: 

• santuri cu sectiune trapezoidala din beton de ciment C30/37; 

• santuri cu sectiune trapezoidala din pamant  



 

  
 

57 

• rigole carosabile cu placute prefabricate din beton armat. 

• Rigola ranforsata din beton armat armat. 

Pe zonele pe care declivitatea este mai mare de 4,00% se recomanda ca santurile/rigolele 

sa se realizeze din beton de ciment. 

Pe zonele pe care declivitatea este mai mica de  4,00% santurile/rigolele se vor realiza din 

pamant (cu exceptia zonelor din interiorul localitatilor) 

Pe zonele pe care se realizeaza santuri/rigole din beton de ciment, acostamentul se va 

realiza tot din beton de ciment. 

Elementele pentru scurgerea apelor pluviale, santuri trapezoidale, rigole pereate se vor 

realiza din beton de ciment C30/37 in grosime de 10 cm asezat pe un strat din nisip pilonat in 

grosime de 5 cm pe o lungime de 151.360,00 m. 

Rigolele carosabile cu placute prefabricate din beton armat se vor realiza din beton de 

ciment C30/37 asezate pe un strat din nisip pilonat in grosime de 5 cm. 

 

LUCRARI DE PODURI 

Descrierea din punct de vedere tehnic, constructiv, funcţional-arhitectural şi tehnologic - 

caracteristici tehnice şi parametri specifici obiectivului de investiţii 

Toate Podurile proiectate respecta următorii parametri: 

• structurile sunt dimensionate pentru convoaiele prevazute în SR EN 1991-2; 

• structurile sunt proiectate in conformitate cu prevederile cuprinse in familia de 

norme SR EN 1990, 1991, 1992, 1993, 1994, 1997 si 1998 (toate partile impreuna cu anexele lor 

nationale); 

• podurile asigura o înălțime de garda de minim 1,00m fata de nivelul apelor 

corespunzător debitului de calcul; 

• latimea podurilor respecta prevederile ordinului Ministerului Transporturilor nr. 

1296/2017. Pe fiecare pod se amenajeaza urmatoarele elemente: 

o parte carosabila PC= 7,80m = 2 x 3,50m + 2x0,4m (pentru doua benzi pe sens)  

o doua trotuare pietonale B = 1,50m in intravilan sau 1,00 m in extravilan; 

o doua spatii de cate 0,50 m pentru amplasarea parapetelor de siguranta; 

o doua lise de cate 0,25...0,30m pentru amplasarea parapetelor pietonale 

• calea pe poduri este alcatuita din: 

- parte carosabila:  

o 1cm – hidroizolatie pentru poduri,  

o 6cm–strat de legătură si de protectie a hidroizolatiei din BAP16 leg 50/70,  

o 4cm – strat de uzura din  MAS16 uz 50/70; 
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- trotuar:   

o 1cm – hidroizolatie pentru poduri,   

o med. 30cm – beton trotuar C30/37,  

o 3cm – strat de uzura din  BA8 uz 50/70 

• pentru asigurarea sigurantei circulatiei pietonilor, la marginea exterioara a 

trotuarelor se monteaza parapete pietonale metalice galvanizate iar la marginea partii carosabile 

se monteaza parapete de siguranta deformabile galvanizate, cu nivel de protecție H4b.  

• parapetele de siguranța cu nivel de protectie H4b se monteaza pe ambele laturi ale 

partii carosabile (la limita trotuarelor), pe lungimea suprastructurilor si a zidurilor intoarse ale 

culeelor sau pe lungimea dalelor de racordare; 

• grinzile cu schema simplu rezemate se aseaza pe aparate de reazem din neopren 

armat iar pe infrastructuri se amenajeaza blocuri antiseismice longitudinale si transversale;  

• grinzile care vor forma riglele structurilor de tip cadru si care se vor monolitiza 

impreuna cu peretii culeelor sau cu elevatia pilelor se vor aseza pe cuzineti prin intermediul unui 

strat de mortar de poza; 

• beton structural: clasa C35/45, nivel de expunere: XC4, XF1. 

• beton grinzi prefabricate: clasa C50/60, nivel de expunere: XC4, XD1, XF1. 

• beton pereu, consolidari albie: clasa C25/30, nivel de expunere: XC4, XF2 

• beton pereu casiuri, scari : clasa C30/37 nivel de expunere: XC4, XD3, XF4 

In urma analizei traseului, a conditiilor de teren si a verificarilor hidraulice au rezultat  

solutiile tehnice propuse pentru fiecare pozitie kilometrica care sunt sintetizate in tabelul de mai 

jos: 

Nr. 
crt. 

Km SF 

(Km-ET) 

Curs apa 

Solutia tehnica propusa 

1. 

1+220 

(ET 1+220) 

Bughea 

Pod drept cu lungimea totala de 35,20m,  

Cadru cu o deschidere de 29,00m  

6 grinzi precomprimate cu corzi aderente, h=1,60m, L=30,0m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,50m L=20m. 

2. 

0+070 

(ET 9+985) 

Slanic 

Pod drept cu lungimea totala de 34,10m,  

Cadru cu o deschidere de 28,00m  

10 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=28m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,08m L=20m  

3. 

5+560 

(ET 15+453) 

Stefesti 

Pod drept cu lungimea totala de 94,90m,  

5 deschideri, grinzi simplu rezemate continuizate prin placa  

11 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=0,80m, L=18m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,08m L=10m 
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Nr. 
crt. 

Km SF 

(Km-ET) 

Curs apa 

Solutia tehnica propusa 

4. 

9+570 

(ET 19+503) 

Scurgere 

Pod drept cu lungimea totala de 8,40m,  

Cadru cu lumina de 7,00m  

19 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=0,52m, L=8,0m 

infrastructuri fundate direct hrad=1,00m 

5. 

12+410 

(ET 22+315) 

(Bertea) 

Pod drept cu lungimea totala de 76,40m,  

Cadru cu trei deschideri de 22,25+23,50+22,25m  

10 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=21m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,50m L=20m 

6. 

12+520 

(ET 22+485) 

(Bertea) 

Pod oblic 70 cu lungimea totala de 25,49m,  

Cadru cu o deschidere de 21,88m  

10 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=24m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,50m L=20m 

7. 

12+680 

(ET 22+628) 

(Bertea) 

Pod oblic 80 cu lungimea totala de 30,49m,  

Cadru cu o deschidere de 25,49m  

10 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=24m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,08m L=20m 

8. 

13+060 

(ET 23+003) 

(Bertea) 

Pod oblic 70 cu lungimea totala de 30,78m,  

Cadru cu o deschidere de 25,78m  

11 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=24m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,08m L=20m 

9. 

13+810 

(ET 23+760) 

Bertea 

Pod drept cu lungimea totala de 28,40m,  

Cadru cu o deschidere de 25,40m  

10 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=24m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,08m L=20m 

10. 

20+150 

Paltinoasa 
Doftana 

Pod oblic 60 cu lungimea totala de 56,10m,  

Cadru cu o deschideri de 39,00m  

4 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=2,0m, L=40m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,50m L=20m 

11. 

27+720 

(ET 37+975) 

Doftana 

Pod oblic 80 cu lungimea totala de 57,40m,  

Cadru cu doua deschideri de 25,32+25,08m  

10 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=24m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,50m L=20m 

12. 

30+390 

(ET 40+932) 

Doftana 

Pod oblic 80 cu lungimea totala de 51,40m,  

Cadru cu doua deschideri de 22,33+22,07m  

10 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=21m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,08m L=20m 
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Nr. 
crt. 

Km SF 

(Km-ET) 

Curs apa 

Solutia tehnica propusa 

13. 

30+600 

(ET 41+140) 

Doftana 

Pod oblic 80 cu lungimea totala de 41,80m,  

Cadru cu trei deschideri de 13,05+12,70+13,05m  

19 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=0,52m, L=12m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,08m L=20m 

 

 

1. Pod pe DJ100G, km 1+200 (ET km 1+220) peste Bughea la Bughea de Jos  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 1+200. 

Podul are lungimea totala de 35,20m (3,10+29,00+3,10) și latimea de 11,30m 

(1,75+7,80+1,75). 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe 

jumatate de pod existent cu semnalizare prin semaforizare. Pentru executia podului nou se  

demoleaza partial infrastructura si suprastructura existenta si se executa partial infrastructura si 

suprastructura podului nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea executata 

a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii existente.    

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culei, realizate in fata celor existente si 

fundate pe cate 8 piloti forati de diametru mare Ø1,50m si lungimea L=20m. Pilotii se  

solidarizeaza cu un radier din beton armat cu grosimea de 2,00m. 

Elevatia culeelor se realizeaza sub forma unui perete din beton armat cu grosimea de 

1,50m. 

Racordarea cu terasamentele se face cu aripi noi din beton, cu lungimea de 10,50m. In 

spatele culeelor sunt prevazute dale de racordare cu lungimea de 3,50m.  

Podul este prevazut cu casiuri si scari cu balustrada. 

Suprastructura 

Suprastructra podului se realizeaza din 6 grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa  C50/60, cu inaltimea de 1,60m si lungimea de 30,00m. Distanta intre axele 

grinzilor este de 2,80m. 
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Grinzile se solidarizeaza cu o dala din beton armat, turnata pe predale, cu latimea de 

11,30m, care asigura: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,00m fiecare; 

- 2x0,5m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,25m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se  monolitizeaza 

impreuna cu elevatia culeelor. Astfel, structura podului este cadru cu o deschidere. 

Panta transversala a partii carosabile se asigura din grosimea variabila a placii. Placa se 

toarna ingrijit iar extradosul ei se prelucreaza prin elicopterizare imediat dupa terminarea prizei 

betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se protejeaza cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Albie 

Culeele si aripile se protejeaza impotriva afuierilor cu saltele din gabioane de piatra bruta 

cu grosimea de 50cm si latimea mai mare cu 4,0m decat conturul radierelor.  

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002. In 

urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a obtinut 

nivelul apei in regim liber in sectiunea podului la cota 323,82, apele avand o viteza medie de 

2,26m/s si adancimea maxima de 2,08m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

325.48-323.82 = 1.66m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 3.19m/s si un 

remu de maxim 0.26m ce se intinde pe o lungime de 71m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere are un coeficient de afuiere generala E = 1.39, mai mic 

decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  
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Afuierea generala maxima are valoarea de 0.82m iar in dreptul culeelor are valoarea de 

0.51m. Afuierile locale la culee au adancimea de 4,63m, rezultand o afuiere totala de 5.14m, 

respectiv o fisa neafuiata a pilotilor de 17,88m. 

Pentru evitarea producerii de afuieri la infrastructuri, s-a prevazut amplasarea de saltele de 

gabioane cu latimea de 4,00m si grosimea de 0,50m de-a lungul aripilor si culeelor. 

 

2.Pod pe DJ101T, km 0+070 (ET km 9+985) peste Slanic la Varbilau  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 0+050. 

Podul are lungimea totala de 34,10m (3,05+28,00+3,05) și latimea de 12,40m 

(2,30+7,80+2,30). 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe 

jumatate de pod existent cu semnalizare prin semaforizare. Pentru executia podului nou se  

demoleaza partial infrastructura si suprastructura existenta si se executa partial infrastructura si 

suprastructura podului nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea executata 

a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii existente.    

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culei, realizate in fata celor existente si 

fundate pe cate 8 piloti forati de diametru mare Ø1,08m si lungimea L=20m. Pilotii se  

solidarizeaza cu un radier din beton armat cu grosimea de 1,50m. 

Elevatia culeelor se realizeaza sub forma unui perete din beton armat cu grosimea de 

1,00m. 

Racordarea cu terasamentele se face cu aripi noi din beton, cu lungimea de 7,60m. In 

spatele culeelor se prevad dale de racordare cu lungimea de 2,45m.  

Podul are casiuri si scari cu balustrada. 

Suprastructura 

Suprastructura podului se realizeaza din 10 grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa  C50/60, cu inaltimea de 1,03m si lungimea de 28,00m. 

Grinzile se  solidarizeaza cu o dala din beton armat cu latimea de 12,40m care  asigura: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,5m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 
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- 2x0,30m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se monolitizeaza 

impreuna cu elevatia culeelor. Astfel, structura podului este cadru cu o deschidere. 

Panta transversala a partii carosabile se asigura din grosimea variabila a placii. Placa se 

toarna ingrijit iar extradosul ei se prelucreaza prin elicopterizare imediat dupa terminarea prizei 

betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se protejeaza cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Albie 

Culeele si aripile se protejeaza impotriva afuierilor cu saltele din gabioane de piatra bruta 

cu grosimea de 50cm.  

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002. In 

urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a obtinut 

nivelul apei in sectiunea podului la cota 327.74, apele avand o viteza medie de 3.72m/s si 

adancimea maxima de 1.95m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

328.98-327.74 = 1.24m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 4.39m/s si un 

remu de maxim 0.28m ce se intinde pe o lungime de 65m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere are un coeficient de afuiere generala E = 1.14, mai mic 

decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.28m iar in dreptul culeelor are valoarea de 

0.14m. Afuierile locale la culee au adancimea de 1.32m, rezultand o afuiere totala de 1.46m, 

respectiv o fisa a pilotilor dupa afuieri de 20.94m. 

Pentru evitarea producerii de afuieri la infrastructuri, s-a prevazut amplasarea de saltele de 

gabioane cu latimea de 3.00m si grosimea de 0.50m de-a lungul aripilor si culeelor. 

 

3.Pod pe DJ101T, km 5+560 (ET km 15+453) peste Varbilau la Ostrovu  
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Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 5+510. 

Podul are lungimea totala de 94,90m (2,0+0,05+18,10+3x18,20+18,10+0,05+2,0) și 

latimea de 12,30m (2,25+7,80+2,25). 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe 

jumatate de pod existent cu semnalizare prin semaforizare. Pentru executia podului nou se  

demoleaza partial infrastructura si suprastructura existenta si se executa partial infrastructura si 

suprastructura podului nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea executata 

a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii existente.    

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culei si patru pile, amplasate in spatiile dintre 

actualele infrastructuri. 

 Culeele sunt fundate pe cate 12 piloti forati de diametru mare Ø1,08m si lungimea L=10m. 

Pilotii se  solidarizeaza cu un radier din beton armat cu grosimea de 1,50m. 

Elevatia culeelor se realizeaza sub forma unui perete din beton armat cu grosimea de 

1,30m. Culeele sunt prevazute cu zid de garda, ziduri intoarse, cuzineti si opritori seismici. De 

asemenea, la fiecare culee se executa si un zid intors intermediar.  

Pilele sunt fundate pe cate 8 piloti forati de diametru mare Ø1,08m si lungimea L=10m. 

Pilotii se  solidarizeaza cu un radier din beton armat cu grosimea de 1,50m. 

Elevatia pilelor este lamelara cu grosimea de 1,30m. La partea superioara pilele sunt 

prevazute cu rigla din beton armat cu lungimea de 12,16m pe care se amenajeaza cuzinetii pentru 

rezemarea grinzilor prefabricate si opritori seismici. 

 

Racordarea cu terasamentele se face cu aripi noi din beton, cu lungimea de 7,60m. In 

spatele culeelor se prevad dale de racordare cu lungimea de 5,00m.  

Podul are casiuri si scari cu balustrada. 

Suprastructura 

Suprastructura podului se realizeaza din 11 grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa  C50/60, cu inaltimea de 0,80m si lungimea de 18,00m. 

Grinzile se  solidarizeaza cu o placa de suprabetonare din beton armat cu latimea de 

12,30m care  asigura: 

- o parte carosabila de 7,80m;  
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- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,5m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,25m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Grinzile prefabricate reazema pe cuzineti prin intermediul unor aparate de reazem din 

neopren armat. Deasupra pilelor, rosturile transversale se continuizeaza prin placa de 

suprabetonare armata corespunzator. Rosturi de dilatatie se dispun numai pe culee. 

Panta transversala a partii carosabile se asigura din grosimea variabila a placii. Placa se 

toarna ingrijit iar extradosul ei se prelucreaza prin elicopterizare imediat dupa terminarea prizei 

betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se protejeaza cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002. In 

urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a obtinut 

nivelul apei in sectiunea podului la cota 391.49, apele avand o viteza medie de 2.58m/s si 

adancimea maxima de 1.18m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

394.12-391.49 = 2.63m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 3.66m/s si un 

remu de maxim 0.34m ce se intinde in amonte pe o lungime de 30m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere generala 

E = 1.34, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.40m. Afuierile locale la culee au adancimea 

de 4.63m, rezultand o afuiere totala de 5.03m, respectiv o fisa a pilotilor dupa afuieri de 7.36m. 

Afuierile locale la pile au adancimea de 3.00m, rezultand o afuiere totala de 3.40m, 

respectiv o fisa a pilotilor dupa afuieri de 8.99m. 

 

4.Pod pe DJ101T, km 9+570 (ET km 19+503) peste scurgere la Bertea  

Amplasament 
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Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 9+560. 

Podul nou se realizeaza pe amplasamentul actualului pod si are structura de rezistenta 

sub forma unui cadru din beton armat cu lumina de 7,00m. 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe 

jumatate de pod existent cu semnalizare prin semaforizare. Pentru executia podului nou se  

demoleaza partial infrastructura si suprastructura existenta si se executa partial infrastructura si 

suprastructura podului nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea executata 

a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii existente.    

Infrastructura 

Podul nou se realizeaza pe amplasamentul actualului pod si are structura de rezistenta 

sub forma unui cadru din beton armat cu lumina de 7,00m si inaltimea de cca 4,55m in amonte si 

5,00m in aval. 

Radierul cadrului are grosimea de 1,00m, turnat pe un strat de nisip cu pietris si protejat la 

partea superioara cu un pereu din beton cu grosimea de 20cm. 

Peretii cadrului sunt realizati din beton armat cu grosimea de 70cm. 

Suprastructura 

Partea superioara a cadrului este alcatuita din grinzi prefabricate precomprimate cu corzi 

aderente sub forma de Ʇ si inaltimea de 52cm. In sectiune transversala se dispun 19 grinzi cu 

lungimea de 8,00m, monolitizate prin placade suprabetonare din beton armat cu grosimea minima 

de 12cm. Capetele grinzilor prefabricate si placa de suprabetonare se monolitizeaza cu peretii 

culeelor rezultand un cadru cu o singura deschidere. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Parapetii de siguranata si cei pietonali se realizeaza din otel zincat. 

Placa are latimea de 12,30m si acopera: 

- 7,80m partea carosabila; 

- 2x2,00m trotuare care inglobeaza si spatiul pentru parapetii de siguranta; 

- 2x0,25m lise pentru incastrarea parapetilor pietonali. 
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Racordarea cu terasamentele in aval se va face cu aripi plasate in continuarea cadrului 

casetat, cu lungimea de 6,00m. In amonte pe malul drept se executa o aripa cu lungimea de 

6,0m. Malul stang se  sustine cu o aripa de cca.  3,30m si se consolideaza fundatia existenta a 

parapetului. In continuarea lor ambele maluri se sustin cu ziduri de sprijin din beton cu inaltimea  

He=2,50m cu lungimea de cca. 17,00m. 

Albia 

Talvegul se protejeaza astfel:  

- in amonte, intre aripi, se executa o rizberma din bolovani de 150kg/buc;  

- pe lungimea podului si pe lungimea aripilor se executa pereu din beton de 20cm 

grosime pe pat de nisip de 10cm (numai intre aripi); 

- la capatul pereului aval se amplaseaza un pinten din beton cu inaltimea de 1,30m 

si grosimea de 60cm.  

- protectia se continua cu o rizberma de 5,00m lungime din blocuri de piatra cu 

greutatea de 150kg/buc. 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a 

obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 510.59, apele avand o viteza medie de 3.66m/s si 

adancimea maxima de 1.37m. Remuul produs de pod are inaltimea de 0.30m, din care, la intrarea 

in podet are inaltimea de 0.10m. 

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

513.67-(510.59+0.10) = 3.08m, mai mare decat minima normata de 0.50m. 

 

5.Pod pe DJ101T, km 12+410 (ET km 22+315) peste Raul Bertea la Bertea  

Amplasament 

Podul este amplasat pe traseu nou, în amonte de podul existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 12+370. 

Podul are lungimea totala de 76,40m (3,50+0,70+22,25+23,50+22,25+0,70+3,50) și 

latimea de 12,40m (2,30+7,80+2,30). 

Lucrări preliminare 

Pe durata executiei podului nou circulatia se mentine pe podul existent. Dupa darea in 

functiune a podului nou, podul existent va fi demontat iar prefabricatele vor fi folosite la podete 

provizorii. 

Infrastructura 
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Infrastructura podului este alcatuita din doua culee si doua pile fundate indirect pe piloti 

forati de diametru mare Ø1,50m si lungimea L=20,0m. Pilotii se solidarizeaza cu un radier din 

beton armat cu grosimea de 2,00m. 

Culeele – sunt fundate pe cate 3 piloti dispusi coliniar, la distanta interax de 5,35m. 

Elevatia culeelor este sub forma unui perete din beton armat cu grosimea de 1,20m si inaltimea 

de 3,40m.  

Pilele – sunt fundate pe cate 3 piloti dispusi coliniar, la distanta interax de 3,60m. Elevatia 

este alcatuita din cate doi stalpi circulari cu diametrul de 1,70m si inaltimea de 6,50m. La partea 

superioara stalpii se monolitizeaza impreuna cu antretoaza care solidarizeaza grinzile 

prefabricate.    

Racordarea cu terasamentele se face cu ziduri de sprijin, sfert de con inierbat la C2 stanga 

si placi de racordare din beton cu lungimea 3,50m. 

Suprastructura 

Suprastructura podului se realizeaza din grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa  C50/60, cu inaltimea de 1,03m si lungimea de 21,00m. In sectiune transversala se 

dispun 10 grinzi joantive. 

Grinzile se solidarizeaza cu o dala din beton armat cu inaltimea minima de 12 cm si 

latimea de 12,40m, care asigura: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,50m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,30m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze turnate monolit realizate atat pe 

culee cat si pe pile. Astfel, schema statica a podului este cadru cu  trei deschideri. 

Panta transversala a partii carosabile se asigura din grosimea variabila a placii. Placa se 

toarna ingrijit iar extradosul ei se prelucreaza prin elicopterizare imediat dupa terminarea prizei 

betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Rosturi de dilatatie se dispun numai intre capetele dalelor de racordare si fundatiile lor. 
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Toate suprafetele vizibile ale infrastructurii si suprastructurii se protejeaza cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

Podul intersecteaza albia sub un unghi de ~22o, infrastructurile fiind orientate aproximativ 

normal pe directia scurgerii. In acest caz verificarea hidraulica se face pentru fiecare infrastructura 

in parte, fiecare aflandu-se intr-o sectiune diferita pe cursul de apa. 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

Rezultatele verificarii hidraulice sunt prezentate in tabelul urmator: 
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C1 508.66 509.8
0 

1.14 3.93 4.18 1.06 0.14 1.77 1.91 20.33 

P1 509.30 510.3
7 

1.07 1.89 2.93 1.55 1.17 2.02 3.19 19.10 

P2 509.77 510.9
5 

1.18 2.36 3.52 1.49 1.29 2.11 3.40 18.31 

C1 510.45 511.4
9 

1.04 2.60 3.47 1.25 0.52 1.77 2.29 20.19 

 

Concluzii: 

Podul proiectat respecta conditiile privitoare la inaltimea de garda si de capacitate de 

scurgere prevazute in PD 95-2002. 

 

6.Pod pe DJ101T, km 12+520 (ET km 22+485) peste Raul Bertea la Bertea  

Amplasament 

Podul este amplasat pe traseu nou, în aval de podul existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 12+510. 

Podul are lungimea totala de 25,49m (1,81+21,88+1,81) și latimea de 12,40m 

(2,30+7,80+2,30). 

Lucrări preliminare 



 

  
 

70 

Pe durata executiei podului nou circulatia se mentine pe podul existent. Dupa darea in 

functiune a podului nou, podul existent va fi demontat iar prefabricatele vor fi folosite la podete 

provizorii. 

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee fundate indirect pe piloti forati de 

diametru mare Ø1,50m si lungimea L=20,0m. Pilotii se solidarizeaza cu un radier din beton armat 

cu grosimea de 2,00m. 

Culeele – sunt fundate pe cate 3 piloti dispusi coliniar, la distanta interax de 5,85m. 

Elevatia culeelor este sub forma unui perete din beton armat cu grosimea de 1,70m si inaltimea 

de 3,50m.  

Racordarea cu terasamentele se face cu aripi din beton armat in amonte si aval mal stang 

iar in aval mal drept cu zid de sprijin amplasat in lungul terasamentului . De asemenea, in spatele 

culeelor se prevad dale de racordare monolite. 

Suprastructura 

Suprastructra podului se realizeaza din grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa  C50/60, cu inaltimea de 1,03m si lungimea de 24,00m. In sectiune transversala se 

dispun 10 grinzi joantive. 

Grinzile se solidarizeaza cu o dala din beton armat cu inaltimea minima de 12 cm si 

latimea de 12,40m, care asigura: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,50m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,30m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se monolitizeaza 

cu elevatia culeelor. Astfel, structura podului este cadru cu o deschidere. 

Panta transversala a partii carosabile se asigura din grosimea variabila a placii. Placa se 

toarna ingrijit iar extradosul ei se va prelucra prin elicopterizare imediat dupa terminarea prizei 

betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 
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Toate suprafetele vizibile ale infrastructurii si suprastructurii se protejeaza cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a 

obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 511.90, apele avand o viteza medie de 3.83m/s si 

adancimea maxima de 1.67m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

512.96-511.9 = 1.06m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 4.27m/s si un 

remu de maxim 0.16m ce se intinde in amonte pe o lungime de 54m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere generala 

E = 1.04, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.07m. Afuierile locale la culee au adancimea 

de 1.77m, rezultand o afuiere totala de 1.84m, respectiv o fisa a pilotilor dupa afuieri de 21.02m. 

 

7.Pod pe DJ101T, km 12+680 (ET km 22+628) peste Raul Bertea la Bertea  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 12+670. 

Podul are lungimea totala de 30,49m (2,50+25,49+2,50) și latimea de 12,40m 

(2,30+7,80+2,30). 

Lucrări preliminare 

Pe perioada executiei podului nou, circulatia se va desfasura alternativ pe o varianta 

provizorie de traseu amenajata pentru un singur fir de circulatie. Varianta va avea un pod 

provizoriu din elemente metalice, avand lungimea de 18,40m. La terminarea lucrarilor  podului 

nou varianta provizorie se va dezafecta.   

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee fundate indirect  executate in spatele 

culeelor existente. Fiecare culee este fundata pe patru piloti forati de diametru mare Ø1,08m si 

lungimea L=20,0m, dispusi pe un rand la distanta interax de 3,50m.  

Pilotii se solidarizeaza cu un radier din beton armat cu grosimea de 1,50m care va juca si 

rol de bancheta a cuzinetilor pe care vor rezema grinzile. 

Racordarea cu terasamentele se face in aval la ambele culee cu aripi din beton armat si in 

amonte la C2 cu zid de beton. In amonte C1 se pastreaza zidul de sprijin de la podul existent.  
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In spatele culeelor se prevad dale de racordare monolite cu lungimea de 2,50m. 

Suprastructura 

Suprastructra podului se realizeaza din grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa  C50/60, cu inaltimea de 1,03m si lungimea de 24,00m. In sectiune transversala se 

dispun 10 grinzi joantive. 

Grinzile se solidarizeaza cu o dala din beton armat cu inaltimea minima de 12 cm si 

latimea de 12,40m, care asigura: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,50m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,30m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se monolitizeaza 

cu elevatia culeelor. Astfel, structura podului este cadru cu o deschidere. 

Panta transversala a partii carosabile se asigura din grosimea variabila a placii. Placa se 

toarna ingrijit iar extradosul ei se va prelucra prin elicopterizare imediat dupa terminarea prizei 

betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale infrastructurii si suprastructurii se protejeaza cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Albie 

Culeele, aripile din aval si zidurile de sprijin din amonte se protejeaza impotriva afuierilor 

cu saltele din gabioane de piatra bruta cu grosimea de 50cm si latimea de 4,0m 

Studiu hidraulic pod definitiv 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a 

obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 513.99, apele avand o viteza medie de 3.48m/s si 

adancimea maxima de 1.93m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

515.11-513.99 = 1.12m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 
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Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 4.05m/s si un 

remu de maxim 0.22m ce se intinde in amonte pe o lungime de 22m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere generala 

E = 1.06, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.12m. Afuierile locale la culee au adancimea 

de 1.77m, rezultand o afuiere totala de 1.89m, respectiv o fisa a pilotilor dupa afuieri de 16.70m. 

Varianta si pod provizoriu 

Pe perioada executiei podului nou, circulatia se va desfasura alternativ pe o varianta 

provizorie de traseu amenajata pentru un singur fir de circulatie.  

Lungimea variantei provizorii este L=130m, pentru o singura banda. 

Traversarea raului Bertea se face cu un pod provizoriu din elemente metalice cu lungimea 

de 18,0m si latimea totala de 5.42m.  

Tablierul este alcatuit din doua grinzi metalice de inventar tip π cu inaltimea de 0.80m. 

Culeele sunt realizate din casete prefabricate tip R1 si R2, fundate pe un radier de beton 

cu grosimea de 1.80m. 

Podul este amplasat la un unghi de 70o fata cursul albiei, rezultand o lumina efectiva de 

12.90m. 

Studiu hidraulic pod provizoriu 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 10% in regim liber s-a 

obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 512.78, apele avand o viteza medie de 2.57m/s si 

adancimea maxima de 1.07m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

515.11-513.99 = 1.12m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 3.44m/s si un 

remu de maxim 0.29m ce se intinde in amonte pe o lungime de 43m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere generala 

E = 1.34, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.36m. Afuierile locale la culee au adancimea 

de 3.71m, rezultand o afuiere totala de 4.07m. 

In lipsa unor lucrari de protectie contra afuierilor, culeele trebuie fundate la o adancime de 

4.07+2.50=6.57m. 

Pentru evitarea unor lucrari importante pentru o contructie provizorie, s-a prevazut 

protectia culeelor contra afuierilor cu saltele de gabioiane cu latimea de 3.00m si grosimea de 

0.50m. 
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8.Pod pe DJ101T, km 13+060 (ET km 23+003) peste Raul Bertea la Bertea  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 13+040. 

Podul are lungimea totala de 30,78m (2,50+25,78+2,50) și latimea de 14,00m 

(2,25+14,00+2,25). 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe 

jumatate de pod existent cu semnalizare prin semaforizare. Pentru executia podului nou se  

demoleaza partial infrastructura si suprastructura existenta si se executa partial infrastructura si 

suprastructura podului nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea executata 

a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii existente.    

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee, realizate in spatele celor existente si 

fundate pe cate 5 piloti forati cu diametru de Ø1,08m si lungimea de 20,0m. Pilotii sunt solidarizati 

cu un radier din beton armat cu grosimea de 1,50m care va juca si rol de bancheta cuzinetilor pe 

care vor rezema grinzile. 

Racordarea cu terasamentele se realizeaza cu sferturi de con pereate cu beton si se 

prevad casiuri pentru evacuarea apelor.    

In spatele culeelor se prevad dale de racordare monolite cu lungimea de 2,50m. 

Suprastructura 

Suprastructura podului este realizata din 11 grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa C50/60, cu lungimea de 24,00m si inaltimea de 1,03cm, solidarizate cu o placa din 

beton armat cu grosimea de min. 15cm; 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se monolitizeaza 

cu radierele culeelor. Astfel, structura podului este cadru cu o deschidere. 

Panta transversala unica a partii carosabile se asigura din executia unei perne din beton 

armat cu inaltime variabila dispusa la partea superioara a radierului. Placa de suprabetonare se 

toarna ingrijit iar extradosul ei se va prelucra prin elicopterizare imediat dupa terminarea prizei 

betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  



 

  
 

75 

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Latimea minima a placii de suprabetonare este de 14,00m si permite amenajarea 

urmatoarelor: 

- o parte carosabila de 9,50m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,50m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,25m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se vor proteja cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Albie 

Infrastructurile se protejeaza impotriva afuierilor cu saltele din gabioane din piatra bruta cu 

grosimea de 50cm si latimea de 4,0m. 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a 

obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 523.07, apele avand o viteza medie de 1.70m/s si 

adancimea maxima de 2.48m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

524.10-524.07 = 1.03m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 3.86m/s si un 

remu de maxim 0.38m ce se intinde in amonte pe o lungime de 34m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere generala 

E = 1.30, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.74m. Afuierile locale la culee au adancimea 

de 1.60m, rezultand o afuiere totala de 2.34m, respectiv o fisa a pilotilor dupa afuieri de 16.07m. 

Pentru protectia contra afuierilor a culeelor si apararilor de mal existente se amplaseaza 

saltele de gabioane cu latimea de 4.00m si grosimea de 0.50m 

 

9.Pod pe DJ101T, km 13+810 (ET km 23+760) peste o viroaga la Bertea  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 13+795. 
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Podul are lungimea totala de 28,40m (1,50+25,40+1,50) și latimea de 12,40m 

(2,30+7,80+2,30). 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe 

jumatate de pod existent cu semnalizare prin semaforizare. Pentru executia podului nou se  

demoleaza partial infrastructura si suprastructura existenta si se executa partial infrastructura si 

suprastructura podului nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea executata 

a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii existente.    

Infrastructura 

Infrastructura este alcatuita din doua culee care se executa in spatele celor exisente si se 

fundeaza pe cate 4 piloti cu diametrul Ø1,08m si lungimea de 20,00m, dispusi pe un rand, la 

distanta interax de 3,45m. Pilotii se solidarizeza cu un radier din beton armat cu grosimea de 

1,50m. 

Elevatia culeelor este realizata sub forma unui perete din beton armat cu grosimea de 

1,00m. La partea superioara  se executa o bancheta prevazuta cu cuzineti pe care vor rezema 

grinzile prefabricate. 

Racordarea cu terasamentele se realizeaza cu aripi din beton armat si se  executa casiuri 

si scari prevazute cu balustrada. In spatele culeelor se executa dale de racordare din beton armat 

monolite cu lungimea de 2,50m rezemate continuu pe un strat de piatra sparta de 15 cm. 

Suprastructura 

Suprastructura podului este realizata din 10 grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa C50/60, cu lungimea de 24,00m si inaltimea de 1,03cm, solidarizate cu o placa din 

beton armat cu grosimea minima de 15cm. 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se monolitizeaza 

impreuna cu bancheta cuzinetilor culeelor. Astfel, structura podului este cadru cu o deschidere. 

Panta transversala unica a partii carosabile se asigura din variatia inaltimii elevatiei 

culeelor in concordanta cu panta caii. Placa de suprabetonare se toarna ingrijit iar extradosul ei se 

va prelucra prin elicopterizare imediat dupa terminarea prizei betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 
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Latimea minima a placii de suprabetonare este de 12,40m si permite amenajarea 

urmatoarelor: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,50m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,25m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se vor proteja cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Varianta si pod provizoriu 

Pe perioada executiei podului nou, circulatia se va desfasura alternativ pe o varianta 

provizorie de traseu amenajata pentru un singur fir de circulatie, amplasata in amonte de podul 

existent.  

Lungimea variantei provizorii este L=90m, pentru o singura banda. 

Traversarea viroagei se face cu un pod provizoriu din elemente prefabricate din beton tip 

cadru, C2. Se dispun 3x4 casete C2.  

 

10. Pod pe DJ101T, km 20+150 peste raul Paltinoasa la Valea Doftanei  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, DJ 101T la km 20+150.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 20+130. 

Podul a fost proiectat astfel incat sa asigure o inaltime libera peste nivelul de Q2% de 

1.00m. 

 

Podul are o lungime totala de 56,10m si traverseaza Raul Paltinoasa printr-o deschidere 

de 39,00m. 

 

Lumina de 38,00m intre fetele culeilor permite incadrarea si asigurarea continuitatii 

debitelor hidraulice conform normativelor in vigoare. 

 

Infrastructura podului este alcatuita din: 

- Fundatii indirecte ( piloti forati cu diametrul 1,08m si lungimea de 20,00m ), 

- Radiere din beton armat clasa C35/45, 

- Culei perete si ziduri intoarse, din beton armat, claca C35/45. 
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Conform buletinelor de analiza a apei prezentate in studiul geotehnic, apa prezinta 

agresivitate slab sulfatica si slab carbonica. Datorita agresivitatii apei din pinza freatica, clasa 

betonului din pilotii forati si radiere conform este C35/45 ” Cod de practica pentru executarea 

lucrarilor din beton, beton armat si beton precomprimat ” indicativ NE012-1:2007. 

Suprastructura podului este alcatuita din cate doua structuri, acestea avand in sectiune 

transversala 4 grinzi, solidarizate la partea superioara prin placa de beton armat turnata monolit. 

Grinzile cu inaltimea de 2,00m, sint realizate din beton prefabricat precomprimat clasa 

C50/60, cu armatura preintinsa alcatuita din toroane Ø 15,2mm, Tip Y1860S7. 

 

Placa de suprabetonare realizata din beton C35/45 are grosimea maxima de 0,30m. 

 

Suprastructura este dimensionata la sarcini mobile in conformitate cu prevederile SR EN 

1991-2 Eurocod 1, Partea 2-Actiuni din trafic la poduri, si anexele nationale 

Verificarile eforturilor unitare ale suprastructurii precum si verificarile in elementele 

infrastructurii ( culei ) sunt efectuate in conformitate cu prevederile SR EN 1992 Eurocod 2, Partea 

2: Poduri de beton – proiectare si prevederi constructive, si anexele nationale. 

 

Pe culei, grinzile reazema pe aparate de reazem din neopren. 

 

Partea carosabila pe pasaj are o latime de 7,80m, fiind incadrata de parapetii directionali 

de tip H4B. 

 

Elementele caii sint alcatuite din: 

- hidroizolatie 1cm, 

- protectie hidroizolatie BA8 - 2,0cm, 

- beton asfaltic BAP16 – 3,0cm, 

- beton asfaltic BA16m – 4,0cm, 

 

La extremitatile structurii, pe culei, au fost prevazute dispozitive de acoperire ale rosturilor 

cu deplasarea maxima de 50mm. 

 

Dispozitivele de acoperire ale rosturilor se vor monta la nivelul placii de suprabetonare, pe 

toata latimea pasajului, din lisa in lisa. In zona trotuarelor denivelate, dispozitivul de acoperire a 

rostului nu se va ridica pe trotuare, raminind la nivelul placii de suprabetonare, sub trotuare. 

Elementul elastic va depasi cu 10cm limita exterioara a fiecarei lise. 
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Racordarile cu terasamentele se realizeaza cu sferturi de con pereate, continuate cu scari 

si casiuri pentru scurgerea apelor. 

Colectarea si evacuarea apelor de pe pasaj se face controlat pe la extremitatile acestuia 

prin casiuri si santuri colectoare la decantoare si bazinele de evaporare.  

 

Pentru a asigura o trecere graduala de la sistemul rutier rigid de pe pod la sistemul rutier 

elastic de pe terasament, au fost prevazute placi de racordare cu lungimea de 6,00m. 

 

11.Pod pe DJ101T, km 27+720 (ET km 37+975) peste Doftana la Valea Doftanei  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 27+690. 

Podul are lungimea totala de 57,40m (3,50+25,32+25,07+3,50) și latimea de 12,40m 

(2,30+7,80+2,30). 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe podul 

existent cu semnalizare prin semaforizare. Pentru executia podului nou se  demoleaza partial 

consola de trotuar a casetei existente si se executa partial infrastructura si suprastructura podului 

nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea executata 

a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii si a 

infrastructurii existente.    

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee si o pila fundate pe cate 4 piloti forati cu 

diametru de Ø1,50m si lungimea de 20,0m. Pilotii sunt solidarizati cu un radier din beton armat cu 

grosimea de 2,00m. 

Culeele – sunt amplasate in spatele culeelor existente. Radierele culeelor joaca rol si de 

bancheta pentru rezemarea grinzilor. 

Pila  - are elevatia lamelara cu grosimea de 1,50m si inaltimea de 3,80m. La partea 

superioara se realizeaza rigla din beton armat cu inaltimea de 0,80 m pe care reazema grinzile 

prefabriacte.  

Racordarea cu terasamentele se realizeaza la culeea C1 cu zid de sprijin din beton 

executat in fata culeei si a apararilor de mal existente afuiate, cu ziduri de sprijin pe ambele laturi 

ale traseului pe lungimea dalei de racordare si cu ziduri de sprijin in lungul terasamentului numai 



 

  
 

80 

pe latura stanga a traseului. La culeea  mal drept se executa un zid de sprijin cu lungimea 3,8m in 

locul pilei-culei existente demolate. 

In spatele culeelor se executa dale de racordare din beton armat monolite cu lungimea de 

3,50m care reazema la un capat pe spatele culeelor si la celalalt capat pe fundatii de beton. In 

spatiul cuprins intre zidurile de sprijin executate pe lungimea dalelor de racordare si intradosul 

acestora se executa o umplutura de balast. 

Suprastructura 

Suprastructura podului este realizata din 10 grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa C50/60, cu lungimea de 24,00m si inaltimea de 1,03cm, solidarizate cu o placa din 

beton armat cu grosimea minima de 12cm; 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se monolitizeaza 

cu radierele culeelor si cu rigla pilei. Astfel, structura podului este cadru cu doua deschideri. 

Panta transversala a partii carosabile se asigura din variatia grosimii placii. Placa de 

suprabetonare se toarna ingrijit iar extradosul ei se va prelucra prin elicopterizare imediat dupa 

terminarea prizei betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Latimea minima a placii de suprabetonare este de 12,40m si permite amenajarea 

urmatoarelor: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,50m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,30m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se proteja cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a 

obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 689.73, apele avand o viteza medie de 3.47m/s si 

adancimea maxima de 3.07m.  
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Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

691.15-689.73 = 1.42m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 4.05m/s si un 

remu de maxim 0.22m ce se intinde in amonte pe o lungime de 15m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere generala 

E = 1.17, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.52m. Culeele se afla in spatele apararilor de 

mal si nu sufera afuieri. Afuierile locale la pila au adancimea de 1.85m, rezultand o afuiere totala 

de 2.37m, respectiv o fisa a pilotilor dupa afuieri de 19.13m. 

 

12.Pod pe DJ102I, km 30+390 (ET km 40+932) peste Doftana la Traisteni  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 30+360. 

Podul are lungimea totala de 51,40m (3,50+44,40+3,50) și latimea de 12,40m 

(2,30+7,80+2,30). 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe podul 

existent cu semnalizare prin semaforizare. Se executa partial infrastructura si suprastructura 

podului nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea executata 

a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii,   a pilei si 

partial a coronamentelor zidurilor existente.    

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee si o pila fundate pe cate 4 piloti forati cu 

diametru de Ø1,08m si lungimea de 20,0m. Pilotii sunt solidarizati cu un radier din beton armat cu 

grosimea de 1,50m. 

Culeele – sunt amplasate in spatele culeelor existente. Radierele culeelor joaca rol si de 

bancheta pentru rezemarea grinzilor. 

Pila  - are elevatia lamelara cu grosimea de 1,50m si inaltimea de 3,80m. La partea 

superioara se realizeaza  rigla din beton armat cu inaltimea de 0,80 m  si lungimea de 12,59m pe 

care reazema grinzile prefabriacte.  

Racordarea cu terasamentele se realizeaza la culeea C1 dreapta cu zid de sprijin din 

beton armat si sfert de con pereat cu beton, casiu si scari cu balustrada.  



 

  
 

82 

Ambele culee si zidurile de sprijin existente se consolideaza cu ziduri de sprijin din beton 

armat executate in fata lor. De asemenea, toate elevatiile existente din zidarie de piatra se 

camasuiesc cu o camasuiala de beton armat cu grosimea de 15 cm. 

La ambele capete ale podurlui sunt prevazute dale de racordare monolite cu lungimea de 

3,50m. Acestea reazema la un capat pe spatele culeelor si la celalalt capat pe fundatii de beton. 

La culeea C1, pe lungimea dalei de racordare se executa o umplutura de balast peste care se 

asterne un strat de piatra sparta de 20 cm.  

Suprastructura podului se realizeaza din 10 grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa C50/60, cu lungimea de 21,00m si inaltimea de 1,03cm, solidarizate cu o placa din 

beton armat cu grosimea minima de 12cm. 

Capetele grinzilor prefabricate sunt inglobate in antretoaze de capat care se  

monolitizeaza cu radierele culeelor si cu rigla pilei. Astfel, structura podului va fi cadru cu doua 

deschideri. 

Panta transversala a partii carosabile se asigura din variatia grosimii placii. Placa de 

suprabetonare se va turna ingrijit iar extradosul ei se va prelucra prin elicopterizare imediat dupa 

terminarea prizei betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Latimea minima a placii de suprabetonare este de 12,40m si va permite amenajarea 

urmatoarelor: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,50m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,30m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se vor realiza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se vor proteja cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Albie 

Culeele si racordarile lor la terasamente se protejeaza impotriva afuierilor cu saltele din 

gabioane din piatra bruta cu grosimea de 50cm si latimea de 5,0m. 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  
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In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a 

obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 731.36, apele avand o viteza medie de 2.98m/s si 

adancimea maxima de 3.20m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

732.71-731.36 = 1.35m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 3.85m/s si un 

remu de maxim 0.30m ce se intinde in amonte pe o lungime de 14m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere generala 

E = 1.28, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.91m. Culeele se afla in spatele apararilor de 

mal si nu sufera afuieri. Afuierile locale la pila au adancimea de 1.47m, rezultand o afuiere totala 

de 2.38m, respectiv o fisa a pilotilor dupa afuieri de 18.74m. 

 

13.Pod pe Drumul Baiului, km 30+600 (ET km 41+140) peste Doftana la Traisteni  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 30+575. 

Podul are lungimea totala de 41,80m (1,50+1,20+11,85+12,70+11,85+1,20+1,50) și 

latimea de 12,30m (2,25+7,80+2,25). 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe podul 

existent cu semnalizare prin semaforizare. Se executa partial infrastructura si suprastructura 

podului nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea executata 

a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii,   a pilei, a 

culeei C1 si partial a culeei C2.    

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee si doua pile fundate pe cate 4 piloti 

forati cu diametru de Ø1,08m si lungimea de 20,0m. Pilotii sunt solidarizati cu un radier din beton 

armat cu grosimea de 1,50m. 

Culeele. Culeea C1 este amplasata in spatiul C1-P1 existente iar culeea C2 este 

amplasata imediat in spatele culeei existente. Elevatia culeelor are forma unui perete din beton 

armat cu grosimea de 1,20m si inaltimea de 3,00m la C1 si de 1,35m la C2. 
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Pilele  - vor avea elevatia lamelara cu grosimea de 1,20m si inaltimea de 3,50m. La partea 

superioara se va realiza rigla din beton armat cu inaltimea de 0,80 m si lungime de 12,49m pe 

care vor rezema grinzile prefabriacte.  

Racordarea cu terasamentele se realizeaza la culeea C1 cu aripi noi de beton cu lungimea 

de 4,0m iar la culeea C2 se executa consolidarea zidului de sprijin din beton existent. Se executa 

casiuri si scari din beton prevazute cu balustrada. 

Suprastructura podului este realizata din 19 grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa C50/60, cu lungimea de 12,00m si inaltimea de 0,52m, monolitizate cu o dala din 

beton armat cu grosimea minima de 12cm. 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se  monolitizeaza 

cu partile superioare ale culeelor si ale pilelor. Astfel, structura podului va fi cadru cu trei 

deschideri. 

Panta transversala a partii carosabile se asigura din variatia grosimii dalei. Dala se va 

turna ingrijit iar extradosul ei se va prelucra prin elicopterizare imediat dupa terminarea prizei 

betonului. 

Peste dala se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Latimea minima a placii de suprabetonare este de 12,30m si va permite amenajarea 

urmatoarelor: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,50m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,25m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se protejeaza cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Albie 

Zidurile de sprijin de la culeea C2 se protejeaza impotriva afuierilor cu saltele din gabioane 

din piatra bruta cu grosimea de 50cm si latimea de 3,0m . 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  
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In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a 

obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 733.57, apele avand o viteza medie de 3.85m/s si 

adancimea maxima de 2.70m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

734.57-733.57 = 1.00m, egala cu minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 4.85m/s si un 

remu de maxim 0.45m ce se intinde in amonte pe o lungime de 27m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere generala 

E = 1.21, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.57m si de 0.40m la culeea C1. Culeea C2 se 

afla in spatele apararilor de mal si nu sufera afuieri. Afuierea locala la culeea C1 are adancimea 

de 1.77m, rezultand afuierea totala de 2.17m si o fisa a pilotilor din fundatie dupa afuieri de 

19.26m. 

Afuierile locale la pile au adancimea de 1.48m, rezultand o afuiere totala de 2.05m, 

respectiv o fisa a pilotilor dupa afuieri de 20.38m. 

 

 LUCRARI DE CONSOLIDARE 

Lucrarile proiectate au tinut cont de: 

 date culese de proiectant de pe teren; 

 studiile topografice; 

 raportul geotehnic; 

 asigurarea elementelor geometrice ale platformei drumului şi a stabilităţii acesteia; 

 necesitatea drenarii si uscarii unor versanti si a patului drumului si evacuarea 

apelor catre emisar; 

 stabilitatea versantilor; 

 posibilitatile tehnice de executie ale constructorului, avand in vedere configuratia 

reliefului in zona.   

 

Lucrarile de consolidare de rambleu au rolul de a sustine platforma drumului pentru a 

asigura exploatarea drumului in cele mai bune conditii. 

Lucrarile de consolidare de debleu au rolul de a proteja platforma drumului de alunecari de 

teren, de surpari sau caderi de pietre. 

In proiectarea lucrarilor de consolidare s-a tinut cont de natura terenului si geometria zonei 

analizate, astfel incat sa fie asigurata siguranta in exploatare a drumului. 

 Lucrarile de consolidare proiectate sunt urmatoarele: 
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• Ziduri de sprijin de beton armat in rambleu; 

• Ziduri de sprijin de beton armat in debleu; 

• Ziduri de sprijin de beton armat in debleu fundate pe piloti cu d=0.8m; 

• Structuri de sprijin fundate pe  piloti forati, in rambleu d=0.8m; 

• Camasuire ziduri de sprijin; 

• Plase ancorate. 

 Ziduri de sprijin de beton armat in rambleu 

Acest tip de lucrari de sprijinire a fost proiectat in zonele in care a trebuie asigurata 

stabilitatea platformei drumului.  

Antreprenorul are obligatia sa se asigure ca excavatiile necesare executarii zidurior de 

sprijin nu sunt un pericol pentru muncitori sau pentru stabilitatea rambleului in ansamblu.  

Pentru excavatiile mai mari de 1.0m se vor lua masuri pentru asigurarea stabilitatii 

acestora. 

Sunt construite din beton armat clasa 35/45. In timp ce pentru elevatie sunt necesare 

cofraje, betonul din fundatie se toarna aderent la peretii sapaturii. Ultimii 30 cm pana la cota de 

fundare se vor excava inaintea betonarii, pentru evitarea degradarii terenului de incastrare si a 

conturului talpii fundatiei. Intre tronsoanele zidului sunt rosturi verticale de separatie din doua foi 

de carton bitumat, sau polistiren de 2cm. 

Pentru evacuarea apelor colectate din dren s-au prevazut barbacane din tevi PVC. 

Pe partea din spate a elevatiilor, pe inaltimea drenurilor se va executa o hidroizolatie din 

bitum filerizat, aplicat la rece in doua straturi. Radierul drenurilor se va amenaja cu o rigola cu 

suprafata sclivisita cu mortar de ciment. Umplutura drenului este alcatuita din material drenant. 

Filtrul drenului se va realiza din material geotextil netesut si neimpregnat cu rol anticontaminant. 

Zidurile de sprijin vor fi executate la pozitiile si dimensiunile din Plansele de Executie. 

 Ziduri de sprijin de beton armat in debleu 

Acest tip de lucrari de sprijinire a fost proiectat pentru a asigura latimea platformei 

drumului, acolo unde sunt necesare excavatii in masivul de pamant. 

Intrucat stabilitatea debleului este fragila, talpa zidurilor de sprijin a fost proiectata spre 

carosabil pentru evitarea excavatiilor suplimentare. 

Antreprenorul are obligatia sa se asigure ca excavatiile necesare executarii zidurior de 

sprijin nu sunt un pericol pentru muncitori sau pentru stabilitatea debleului in ansamblu.  

Pentru excavatiile mai mari de 1.0m se vor lua masuri pentru asigurarea stabilitatii 

acestora. 

Sunt construite din beton armat clasa 35/45. In timp ce pentru elevatie sunt necesare 

cofraje, betonul din fundatie se toarna aderent la peretii sapaturii. Ultimii 30 cm pana la cota de 
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fundare se vor excava inaintea betonarii, pentru evitarea degradarii terenului de incastrare si a 

conturului talpii fundatiei. Intre tronsoanele zidului sunt rosturi verticale de separatie din doua foi 

de carton bitumat, sau polistiren de 2cm. 

Pentru evacuarea apelor colectate din dren s-au prevazut barbacane din tevi PVC. 

Pe partea din spate a elevatiilor, pe inaltimea drenurilor se va executa o hidroizolatie din 

bitum filerizat, aplicat la rece in doua straturi. Radierul drenurilor se va amenaja cu o rigola cu 

suprafata sclivisita cu mortar de ciment. Umplutura drenului este alcatuita din material drenant. 

Filtrul drenului se va realiza din material geotextil netesut si neimpregnat cu rol anticontaminant. 

Zidurile de sprijin vor fi executate la pozitiile si dimensiunile din Plansele de Executie. 

 Ziduri de sprijin de beton armat in debleu fundate pe piloti cu d=0.8m 

Acest tip de lucrari de sprijinire a fost proiectat pentru a asigura latimea platformei 

drumului, acolo unde sunt necesare excavatii in masivul de pamant. Din cauza faptului ca nu a 

putut fi asigurata stabilitatea la alunecare si rasturnare, s-a optat pentru fundarea indicerta a 

zidurilor. Deasemenea, pentru asigurarea stabilitatii versantilor, la partea superioara a zidurilor de 

sprijin s-a optat pentru ancorarea acestora. 

Rolul lucrarilor de sprijinire este acela de a proteja platforma drumului in vederea asigurarii 

conditiilor optime in exploatare. 

Forarea pilotilor se va face de pe platforma drumului, cu inchiderea circulatiei pe o banda 

si asigurarea traficului alternative pe banda din zona de rambleu. 

Piloţii vor fi armaţi pe intreaga inălţime şi vor fi rigidizaţi prin radierul zidului de sprijin. 

Armarea piloţilor se face cu bare longitudinale care sunt distribuite in mod simetric fata de 

axa verticala a pilotului si armatura transversală sub forma de freta. 

Executarea sprijinirii va cuprinde urmatoarele etape: 

- amenajarea platformei de execuţie; 

- trasarea piloţilor numerotarea si marcarea lor; 

- fixarea prin tarusi a pozitiei fiecarui pilot;  

- instalarea utilajului pe pozitie;  

- introducerea tubajului concomitent cu saparea gaurii; 

- forarea, armarea si betonarea piloţilor; 

- spargerea betonului impropriu de la capatul superior al pereţilor; 

- executia elevatiilor zidului de sprijin; 

- executia anciorajelor. 

Lucrarile de sprijin vor fi executate la pozitiile si dimensiunile din Plansele de Executie . 

 Structuri de sprijin din piloti forati, in rambleu 
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Sprijinirile din piloti forati au fost proiectate in zonele de rambleu, acolo unde nu a fost 

asigurata stabilitatea drumului. 

Rolul lucrarilor de sprijinire este acela de a stabiliza platforma drumului in vederea 

asigurarii conditiilor optime in exploatare. 

Forarea pilotilor se va face de pe platforma drumului, cu inchiderea circulatiei pe o banda 

si asigurarea traficului alternative pe banda din zona de debleu. 

Piloţii vor fi armaţi pe intreaga inălţime şi vor fi rigidizaţi cu grinda de solidarizare din beton 

armat 

Armarea piloţilor se face cu bare longitudinale care sunt distribuite in mod simetric fata de 

axa verticala a pilotului si armatura transversală sub forma de freta. 

Executarea sprijinirii va cuprinde urmatoarele etape: 

- amenajarea platformei de execuţie; 

- trasarea piloţilor numerotarea si marcarea lor; 

- fixarea prin tarusi a pozitiei fiecarui pilot;  

- instalarea utilajului pe pozitie;  

- introducerea tubajului concomitent cu saparea gaurii.  

- forarea, armarea si betonarea piloţilor; 

- spargerea betonului impropriu de la capatul superior al pereţilor, trasarea, cofrarea 

grinzii de solidarizare, armare, betonare si vibrare beton, decofrare. 

 

 Camasuire ziduri de sprijin existente 

Sectoarele de zid care au deteriorari usoare sau prezinta pe alocuri dizlocari de piatra, vor 

fi captusite cu beton. Se vor executa conectori cu lungimea de 50 cm (1 conector/2 mp). Dupa 

executia conectorilor se va pune plasa sudata 100x100x10 care se va prinde de conectori lasand 

o distanta pana la fata zidului de 15 cm. Folosind distantieri de 30 cm se va cofra toata suprafata 

zidului de sprijin si se va turna beton moale si bine vibrat, cu granula maxima de 16 mm. Se vor 

lasa goluri pentru barbacane. 

 

 Plase ancorate 

 Structurile flexibile sunt destinate stabilizarii si asigurarii versantilor impotriva 

alunecarii de material marunt si desprinderii de blocuri de diferite dimensiuni datorita alterarii sau 

erodarii stancii sub influenta agentilor atmosferici si/sau altor factori externi, precum vibratiile 

generate de desfasurarea traficului auto in imediata vecinatate a drumului judetean. In acest scop, 

dupa curatarea si profilarea versantului, suprafata ce urmeaza a fi protejata se acopera cu plasa 
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de otel de inalta rezistenta. Fixarease realizeaza prin intermediul ancorelor si a prinderilorspecial 

concepute pentru acest sistem.  

Dispunerea ancorelor se realizeaza intercalat (in sah). 

Elementele componente ale sistemului, sunt: plasa de otel de inalta rezistenta (element 

structural principal), placi de fixare, ancoraje, inele de inadire, cabluri de bordare. 

 

AMENAJAREA INTERSECTIILOR CU DRUMURILE CLASIFICATE SI DRUMURILE 

LATERALE 

Intersectiile drumurilor judetene cu drumurile clasificate se vor amenaja conform AND 600-

2010. Intersectia trebuie sa functioneze la nivelul de serviciu minim “D” pentru toate perioadele de 

analiza. 

In functie de debitul orar maxim de viraj la dreapta (veh./ora) si debitul orar maxim 

unidirectional (veh/ora), se fac urmatoarele recomandari privind amenajarea virajelor de dreapta 

pe bratele intersectiilor: cea mai simpla amenajare este racordarea cu raza circulara (raza minima 

este de 12 m atat la intrarea cat si iesirea din intersectie pentru viteza de proiectare mai mica de 

50 km/h conform AND 600-2010). Urmeaza apoi, in functie de cele 2 debite variabile, amenajarea 

cu buzunar sau pinten de dreapta (raza minima de 15 m si lungimea de racordare de 35 m pentru 

viteza de proiectare mai mica de 50 km/h conform AND 600-2010) sau, pentru debite foarte mari, 

executia unei benzi suplimentare pentru virajul la dreapta. Banda de accelerare/decelerare se va 

face cu o raza de proiectare de minim 25 m si o lungime de minim 105 m. 

In privinta intersectiilor la stanga, daca punctul geometric format din totalul vehiculelor care 

circula pe artera in ambele directii si procentul de vehicule care vireaza la stanga este situat 

deasupra curbei corespunzatoare vitezei de circulatie, se recomanda o analiza a introducerii 

benzilor pentru viraj la stanga, conform AND 600-2010. 

Elementele geometrice ale benzilor de viraj la stanga se determina pentru fiecare 

intersectie in parte in functie de conditiile geometrice si de trafic, tinand seama de recomandarile 

din tabelul 16 din AND 600-2010. Amenajarea corespunzatoare a benzilor suplimentare pentru 

virajul la stanga are un rol important in asigurarea fluentei si sigurantei rutiere. 

Insulele directionale si separatoare au roluri importante in asigurarea fluentei si sigurantei 

circulatiei: 

- separarea fluxurilor de circulatie si delimitarea partii carosabile; 

- reducerea suprafetelor de conflict; 

- reducere unghiurilor de conflict; 

- protectia pietonilor la traversare. 

Dimensiunile minime pentru amenjarea insulelor canalizatoare de dreapta sunt prezentate 
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in Normativul AND 600-2010, tabelul 17, avand raza minima de racordare Rmin de 0.50 m, 

distanta de siguranta Dmin de 0.30 m si o suprafata efectiva minima Smin de 5.00 mp. 

In cazul intersectiilor unde se regaseste o circulatie pietonala intensa, insulele separatoare 

se vor realiza obligatoriu denivelat si se vor intrerupe in dreptul trecerilor pietonale. Aceste insule 

preiau si functia de refugiu pietonal. Insulele separatoare au rolul de a genera un spatiu fizic care 

delimiteaza sensurile de mers de pe aceeasi directie. Valorile minime si cele recomandate pentru 

elementele geometrice ale insulelor separatoare se gasesc in tabelul 18 din AND 600-2010. 

In zona intersectiei cu drumul national, drumul judetean se va amenaja cu aceeasi 

structura rutiera ca cea a drumului national sau cu o alta structura rutiera aprobata de 

administrator. 

In urma simularilor realizate, se estimeaza ca intersectiile Drumurilor Judetene cele doua 

drumuri nationale, vor opera la orele de varf la sfarsitul perioadei de perspectiva (15 ani), in 

conditii de trafic intens – nivel de serviciu “D” – debit admisibil. 

 Drumurile laterale se vor amenaja pe o lungime de 10.00 m, continuitatea şanţurilor, acolo 

unde se impune, făcându-se cu tuburi corugate cu diametru de 500 mm. 

Lăţimea drumurilor laterale este de 4.00 – 6.00 m şi va fi adoptată în funcţie de situaţia din 

teren pentru un numar de 98 bucati si un numar de 57 tuburi cu diametrul DN 600. 

Structura rutieră ce se va adopta pentru drumurile laterale va fi compusă din: 

 4 cm strat de uzura din mixtura asfaltica, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD 22.4 leg 50/70; 

 20 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

 20 cm strat inferior de fundație din balast; 

În vederea asigurării accesului auto/pietonal la proprietăţile particulare au fost prevăzute 

platforme de beton C30/37 cu lăţimea de 4.00 m intre timpane, fiind necesar amplasarea unor 

tuburi corugate pentru continuitatea scurgerii apelor deoarece pe zonele accesurilor se regăsesc 

şanţuri pereate. 

 

SIGURANȚA CIRCULAȚIEI, SEMNALIZAREA ŞI MARCAJE RUTIERE, ILUMINAT 

O proiectare atentă a sistemului de semnalizare şi marcaje concură la sporirea siguranţei 

circulaţiei, ducând în final la sporirea fluenţei traficului. O avertizare şi o informare corectă, vizibilă, 

sporeşte confortul conducătorului auto, duce la eliminarea stresului acestuia, eliminându-se 

confuziile şi manevrele periculoase, iar în final conduce la eliminarea accidentelor şi blocajelor. 

În vederea asigurării siguranţei circulaţiei, se vor executa lucrări de semnalizare rutieră şi 

marcaje în conformitate cu prevederile din Codul Rutier şi a standardelor de specialitate în 

vigoare, referitoare la semnalizarea rutieră. 
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Pentru asigurarea siguranţei în trafic se vor prevedea: 

• marcaje longitudinale, pentru delimitarea părţii carosabile cu respectarea 

prevederilor SR 1848/7-2015; 

• marcaje transversale, pentru crearea de noi treceri de pietoni cu respectarea 

prevederilor SR 1848/7-2015; 

• indicatoare rutiere conform prevederilor SR 1848/1 - 2011. 

Tipurile indicatoarelor rutiere conform prevederilor SR 1848/1 - 2011 care vor fi amplasate 

pe tronsonul de drum judeţean sunt: 

• indicatoare de avertizare 

• indicatoare de prioritate 

• indicatoare de interzicere sau de restricţie 

• indicatoare de obligare 

• indicatoare de informare 

În total pentru reabilitarea tronsonului de drum judeţean este necesar un număr de 

aproximativ 1.100 indicatoare rutiere, iar la faza de proiect tehnic vor fi stabilite poziţiile kilometrice 

în funcţie de menirea fiecărui indicator. 

   Din punct de vedere al siguranței în circulație se va analiza dispunerea de parapete de 

siguranță în zonele în care este necesar, pe poduri, pe podețe în curbele deosebit de periculoase 

și pe rambleele înalte conform cu AND 593/2014 

Semnalizarea orizontala și verticala este inexistenta, mici excepții fiind în zonele de 

intersecție cu drumurile naționale și județene.  

Se va analiza reglementarea circulației prin indicatoare și marcaje rutiere: 

- definitiva ( pe perioada de exploatare) 

Aceasta va fi compusa din: 

- marcaje orizontale: 

o axul drumului – cu linie continua în toate zonele unde depășirea este interzisa 

(curbe periculoase, zone fără vizibilitate, intersecții) 

o axul drumului – cu linie întreruptă  în toate zonele unde depășirea este permisa 

o ambele margini ale parții carosabile. 

- panouri indicatoare pentru: 

o curbe 

o curbe periculoase 

o limitare de viteza 

o prioritate de circulație pe zonele de drum fără vizibilitate 

o limitare de gabarit 
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o limitare de tonaj 

Se va analiza cu deosebita atenție semnalizarea orizontala și verticala a intersecției la 

nivel cu calea ferata punând accent pe vizibilitate. Se va avea în vedere și amenajarea trecerii la 

nivel cu calea ferata prin dale elastice. 

 Se vor executa borne kilometrice și hectometrice sau, după caz, se vor revopsi și 

inscripționa. 

Indicatoarele rutiere vor fi realizate pe suport de tablă de oțel sau aluminiu cu folie 

reflectorizantă, clasa Engineering Grade, executate de unitățile specializate, cu dotare tehnică 

corespunzătoare. 

Amenajarea trecerilor de pietoni se va face utilizand indicatoare de trecere de pietoni si 

presemnalizare cu leduri alimentate prin intermediul unor panouri fotovoltaice. 

Pe zonele in care diferenţa de nivel intre marginea taluzului si piciorului acestuia este mai 

mare de 2.00 m si in zona podetelor se va monta parapet metalic pentru protejarea la eventuale 

ieşiri de pe partea carosabila si pentru redirectionare. Se recomanda ingroparea in exteriorul 

amprizei drumului a capetelor parapetului, pentru a creste gradul de siguranta rutiera pe tronsonul 

respectiv. 

 

Iluminatul  

Necesitatea de siguranță, încredere, confort și orientare în timpul deplasării pe drumurile 

publice tot mai aglomerate și pe perioada orelor nocturne este o necesitate care impune 

dezvoltarea iluminatului public stradal, cu următoarele consecințe benefice: 

 - reducerea și prevenirea accidentelor din traficul rutier;  

- reducerea costurilor comunitare;  

- reducerea timpului deplasării;  

- sporirea confortului și a capacității de orientare;  

- diminuarea și descurajarea infracționalității favorizate de întuneric;  

- reducerea emisiilor toxice.  

Iluminatul drumurilor publice contribuie la sporirea capacității de trecere, în orele nocturne, 

la utilizarea corectă a regimului de funcționare a motoarelor cu ardere internă a automobilelor. 

Aceasta conduce la timpi de staționare mici și, ca urmare, la scăderea emisiilor toxice a 

motoarelor în zona respectivă. Iluminatul drumurilor publice se efectuează prin intermediul unui 

ansamblu tehnologic alcătuit din instalații și echipamente specifice, denumit sistem de iluminat. 

Iluminatul stradal calitativ crește performanța aparatului vizual și contribuie semnificativ la 

reducerea numărului de accidente din traficul rutier. Dublarea luminozității drumurilor publice 

reduce numărul de accidente rutiere pe timp de noapte cu 28%.  
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Accidentele cu implicarea pietonilor, bicicliștilor și motocicliștilor în perioada orelor 

nocturne se reduc cu 68%. Aceste rezultate sunt prezentate de studii de cercetare, care rezumă 

concluziile din întreaga lume privind relația dintre iluminatul public stradal și accidentele din traficul 

rutier. 

 

Iluminatul intersecțiilor este extrem de important, acestea fiind considerate locuri de 

pericol sporit. Atenția participanților la trafic privind apropierea de o intersecție trebuie să fie atrasă 

prin mai multe metode:  

- creșterea nivelului de iluminare cu 50% față de arterele ce intră în intersecție;  

- pentru orientare se pot folosi culori diferite ale sistemului de iluminat;  

- nivelele de iluminare care trebuie atinse trebuie să fie exprimate în standardele în 

vigoare.  

Alegerea clasei trebuie să fie cu o treaptă mai sus față de treapta drumului cu condițiile 

cele mai restrictive;  

- amplasarea stâlpilor se face cât mai aproape de colțurile intersecției, iar în cazul variantei 

unilaterale se preferă montarea pe partea dreaptă a drumului către intrarea în intersecție;  

- drumurile care intră sau ies din intersecție trebuie iluminate pe o distanță de minim 150 m 

de la intrarea/ieșirea din/în intersecție. 

Iluminatul trecerilor de pietoni este obligatoriu din punct de vedere al iluminatului 

deoarece viteza de circulație în zonă trebuie limitată la maxim, conform legislației rutiere, pentru a 

nu pune în pericol siguranța traficului rutier.  

Este necesar ca sistemul de iluminat pe trecerile de pietoni să asigure următoarele cerințe:  

- drumul care este intersectat de trecerea de pietoni trebuie să fie iluminat pe o distanță de 

minim 150 m înainte și după locul trecerii de pietoni;  

- trecerile de pietoni trebuie iluminate cu 50% mai mult față de nivelul de iluminare al 

carosabilului;  

- dirijarea fluxului luminos trebuie realizată astfel încât pietonii să fie observați;  

- se recomandă schimbarea culorii luminii cu condiția să nu provoace confuzii;  

- se recomandă lumină intermitentă pentru avertizarea conducătorilor auto;  

- instalarea corpurilor de iluminat trebuie să fie executată conform proiectelor, astfel încât 

să se obțină observarea obstacolelor posibile.  

În cazul în care nivelul de luminanță este crescut, este posibil să se poziționeze aparatele 

obișnuite de iluminat public pentru a se asigura un contrast negativ bun, pietonii fiind vizibili ca 

siluete întunecate pe un fundal luminos. 
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Pentru a lumina direct pietonii care se află nemijlocit pe trecere sau în apropierea trecerii 

de pietoni și pentru a atrage atenția conducătorilor auto asupra prezenței trecerii de pietoni se 

poate de utilizat iluminatul local cu aparate de iluminat suplimentare .  

Tipul, instalarea și orientarea acestora față de trecerea de pietoni trebuie executate astfel 

încât să se obțină un contrast pozitiv și să nu determine o strălucire exagerată pentru conducătorii 

auto.  

O variantă ar fi montarea aparatelor de iluminat la distanță mică înainte de trecerea de 

pietoni din direcția deplasării fluxului de transport și orientarea luminii către trecerea de pietoni. 

Pentru drumurile publice cu dublu sens este necesar să se monteze un aparat de iluminat 

înaintea trecerii de pietoni pe fiecare direcție a traficului. 

Nota: 

Stalpii de iluminat vor fi echipati cu aparate de iluminat cu LED, panouri fotovoltaice si 

kituri de baterii, invertoare si senzori de miscare IR, pe ambele parti ale trecerii de pietoni. 

Senzorii de miscare contribuie atat la cresterea sigurantei pietonilor prin amplificarea 

fluxului luminos atunci cand pietonii intra in zona de detectie, cat si la optimizarea consumului de 

energie electrica prin reducerea fluxului luminos atunci cand nu se mai detecteaza miscare in 

zona configurata. 

AMENAJARE STAȚII DE AUTOBUZ 

Staţiile de autobuz permit vehiculelor să se oprească în condiţii de siguranţă şi cu minim 

de efecte adverse asupra altor participanţi la trafic. Acest lucru se realizează cel mai bine prin 

crearea unei zone separate care se uneşte cu drumul principal printr-un punct de intrare şi un 

punct de ieşire. Vehiculele pot opri astfel la marginea părţii carosabile fără a interfera cu alţi 

participanţi la trafic şi cu risc redus pentru pasagerii care urcă sau coboară.  

Se vor amenaja alveole pentru cu o lungime de 15.00 m si o latime de 3.00 m, incadrate 

de un trotuar cu latimea de 1.00 m. Aceste alveole se vor racorda la drumul judetean prin 

intermediul unor pene de racordare cu lungimea de 5 m. Structura rutiera a alveolelor este 

identica cu structura rutiera noua de la casetele drumului judetean. Adăpostul trebuie sa fie cu 

design simplu si va combina părți din oțel galvanizat cu elemente din lemn și sticla securizata. 

Solutia aleasa va asigura rezistența ridicată la vandalism precum și la intemperii. Structura din 

oțel galvanizat va fi acoperită cu un strat de vopsea pulbere iar elementele din lemn trebuie sa fie 

rezistente la apă (special tratate pentru a rezista la exterior). Pereții laterali și cel posterior pot fi 

realizati din sticlă securizată iar acoperișul executat din policarbonat dublustratificat sau sticlă 

securizată. Scaunele vor fi prevazute din lemn masiv tratat pentru folosire la exterior. 

De asemenea, fiecare statie pentru transportul public va fi prevazuta cu cosuri de gunoi 

selective, pentru a colecta responsabil deseurile si pentru a pastra curatenia. Trebuie asigurata o 
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calitate superioara pentru aceste cosuri de gunoi, deoarece normele europene impun conditii 

stricte de selectare si colectare a deseurilor. Culorile folosite la cosuri de gunoi selective din 

Uniunea Europeana sunt albastru pentru hartie, verde pentru sticla si galben pentru plastic sau 

metal. 

Proiectul de reabilitare si modernizare a drumulrilor județene prevede realizarea și 

amplasarea a 10 module stații autobuz amplasate pe traseul pe care se va intervini cu lucrări. 

 

TRECEREA LA NIVEL CU CALEA FERATĂ 

Drumrile judeţene se intersectează cu linii de cale ferată, la poziţia kilometrică, în dreptul 

localităţii Gura Vitioarei DJ 100G pozitia km 0+060 si Varbilau la poziţia kilometrică DJ 101T km 

0+010 al drumului judeşean.  

Intersecţia celor două căi de comunicaţii se face printr-o trecere la nivel cu calea ferată. 

Aceasta trecere este realizata din prefabricate din beton, aflate într-o stare de degradare 

avansată. 

Lucrările de modernizare a drumului judeţean, implică şi modernizarea trecerii la nivel cu 

cale ferată. 

Modernizarea se va realiza cu dale de tip STRAIL iar pentru dirijarea circulaţiei în zona 

trecerii se vor monta parapeţi de sigurata de tip H1. 

Reabilitarea şi modernizare drumului judeţean în zona trecerii la nivel cu calea ferată 

implică săpături şi umpluturi de terasamente, pentru modificarea declivităţii în profil longitudinal al 

drumului. Astfel se va asigura o declivitate de 2% pe o distanţă de 25,0 m pe ambele părţi.  

 

ACCESE LA PROPRIETĂȚI 

Pe zonele unde exista șanțuri o mare parte din podețele existente de acces la proprietăți, 

nu mai sunt corespunzătoare din punct de vedere al stării tehnice, a lățimii și a condițiilor de 

scurgere a apelor, acestea fiind degradate și necesitând a fi înlocuite de podete tubulare corugate 

D 300-500 mm. 

In vederea asigurarii acceselor la proprietatile particulare se vor amenaja podete de acces. 

Podetele se vor realiza din tuburi de teava corugata si vor fi prevazute cu placa din beton armat.  

Podetele de acces se vor realiza doar pana la limita de proprietate a amplasamentelor 

propuse. 

Tevile corugate vor fi cu pereti dubli putand fi utilizate pentru transportul gravitational al 

fluidelor sunt deosebit de eficiente atât pentru beneficiarul final cât si pentru constructori datorita 

greutatii specifice reduse obtinuta simultan cu o rezistenta mecanica remarcabila, rezistenta la 

impact, cuplare usoara si sigura, realizând o foarte buna etansare pe termen lung. 
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AMENAJARE TROTUARE PIETONALE  

Pe zonele pe care limitele de proprietate permit (zonele din interiorul localitatilor) se 

recomanda amenajarea de trotuare pietonale. 

Trotuarele se vor realiza cu latimea de minim 1,00 m.  

Structură rutiera a trotuarelor si acceselor la proprietati: 

 6/8 cm pavele autoblocante; 

 10/15 cm strat de fundatie din balast stabilizat cu ciment; 

 10 cm fundatie din balast. 

Semnalizarea se va realiza prin montarea de indictatoare de circulatie. 

 

PODETE  

Pentru preluarea si descarcarea apelor pluviale colectate in santuri din lungul drumurilor 

judetene, se vor construi sau se vor reabilita podetele transversale drumului din elemente 

prefabricate tip P2, C2, D2, D4, D5 dalate, tubulare sau corugate care sa tranziteze apele 

colectate catre emisari.   

Preluarea apelor se va face, in amonte prin amenajarea de camere de captare (cadere) 

sau prin amenajarea unei saltele de piatra bruta si pereu din beton, iar in aval descarcarea se va 

amenaja cu pereu din beton (care se continua si in interiorul podetului) si saltelee din piatra bruta. 

Stabilitatea terasamentului in zona de descarcare se va asigura prin montarea de aripi 

prefabricate tip A asezate pe fundatie de beton (daca este cazul).   

In sectiunile in care largirea parti carosabile se va face prin casete de largire, unde 

depaseste latimea podetelor, se va pastra podetul existent si se va extinde functie de necesitati 

stanga si (sau) dreapta (dupa caz).  

Se vor face reparatii locale la podetele existente care se vor pastra in solutia existenta 

(daca este cazul). Lucrarile de reparatii constau in identificarea zonelor degradate, desfacerea 

betoanelor afectate, refacerea zonelor cu beton sau zidarie de piatra precum si curatarea si 

decolmatarea lor.  

Se recomanda corectii si calibrari de albii care constau in lucrari de terasamente in 

vederea dirijarii cursurilor de apa pe mijlocul albiei minore, astfel incat sa nu fie afectate malurile 

pe care se afla drumul. 

 

 LOT 4 -  „MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI EXTINDEREA TRASEULUI 
AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA GOLULUI 
ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 
102, DJ 100G" – SECTOR 2    
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Elementele geometrice în profil transversal au fost adoptate în funcție de traseul existent, 

de limitele de proprietate cât și în conformitate cu normativele şi standardele în vigoare 

nominalizate anterior: 

Drum județean clasă tehnică IV cu doua benzi de circulație : 

• parte carosabilă: 2 x 3,00 m; 

• benzi de încadrare 2 x 0,25 m; 

• acostamente: 2 x 0,75 m; 

• lățime totală platformă proiectată: 8,00 m; 

• șanțuri betonate şi rigole de acostament conform profilurilor transversale tip; 

• panta transversală pe partea carosabilă: 2,5 %; 

• panta transversală pe acostamentele impermeabilizate: 2,5 %; 

• panta transversală pe acostament din balast: 4,0 %; 

 

STRUCTURA RUTIERĂ PROIECTATĂ 

 

Prin modernizarea tronsoanelor de drum propuse spre modernizare, reabilitare si 

extindere, structura rutieră proiectată va corespunde cerințelor unui drum de clasă tehnică IV. 

Conform studiului geotehnic rezultă că în zonă sunt pământuri de tip  P3 - sensibile la 

îngheț si pământuri de tip P4 şi P5 - foarte sensibile la îngheț. Tipul climateric al zonei este I, iar 

regimul hidrologic este 2b, conform ST AS 1709/2. 

S-au analizat următoarele solutii de structuri rutiere, corespunzătoare clasei de trafic 

UȘOR si MEDIU, conform studiului de trafic pentru o perioada de perspectiva de 25 ani. 

SOLUTIA I   

Sistem rutier tip SR 1-1 (tronsoane drum cu sistem rutier nou)  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 25 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

Sistem rutier tip SR 1-2 (tronsoane drum cu ranforsare a sistemului rutier existent) 

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru impiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase; 
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 2-4 cm preluare denivelări cu binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 Frezare straturi asfaltice existente degradate (min. 5 cm – max. 10 cm); 

Și casete de lărgire  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD 22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru împiedicarea transmiterii fisurilor și armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 25 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

 

SOLUȚIA II  

Sistem rutier tip SR 2-1 (tronsoane drum cu sistem rutier nou)  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 20 cm strat superior de fundație din balast stabilizat cu ciment/lianti hidraulici; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

Sistem rutier tip SR 2-2 (tronsoane drum cu ranforsare a sistemului rutier existent) 

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru impiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 2-4 cm preluare denivelări cu binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 Frezare straturi asfaltice existente degradate (min. 5 cm – max. 10 cm); 

Și casete de lărgire  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD 22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru împiedicarea transmiterii fisurilor și armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 20 cm strat superior de fundație din balast stabilizat cu ciment/lianti hidraulici; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 
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In urma celor prezentate mai sus, ca varianta de modernizare a drumului, se 

recomanda  SOLUTIA I, conform Expertiza tehnica ing. Catalin POPESCU. 

Deasupra rostului dintre casetă si suprafața structurii rutiere existente, se va prevedea un 

material geocompozit pentru împiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase.  

Solutiile de structuri rutiere prezentate constituie propuneri minime care se pot aplica în 

condițiile în care proiectantul constată că acestea se verifică la traficul prognozat și la fenomenul 

îngheț-degheț. 

Pe tronsoanele cu pante longitudinale mai mari de 6% se recomanda sa se foloseasca ca 

strat de uzura o mixtura asfaltica cu o rugozitate sporita. 

Benzile de incadrare vor avea o latime de 0,25 m si acelasi sistem rutier ca pe partea 

carosabila. 

Acostamentele vor avea o latime de 0.75m si vor fi impermeabilizate cu urmatoarea 

structura: 

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru impiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 25 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

Structură rutiera a trotuarelor si acceselor la proprietati: 

 6/8 cm pavele autoblocante; 

 10/15 cm strat de fundatie din balast stabilizat cu ciment; 

 10 cm fundatie din balast. 

- sau 

 4 cm strat de uzura din BA 8 rul 50/70;  

 10 cm beton de ciment de clasa C10/12;  

 10 fundatie din balast; 

Soluția finala se va alege de către proiectant printr-un calcul tehnic si economic, luând in 

considerare si cerințele beneficiarului. Structurile rutiere se asigura la acțiunea înghețului. 

 

DISPOZITIVE DE COLECTARE ȘI EVACUARE A APEI 

Unul din factorii importanți pentru conservarea şi asigurarea unei vieţi îndelungate a 

drumului constă în crearea unor condiții optime de colectare şi evacuare a apelor meteorice. 

Scurgerea apelor va fi asigurata prin executia de santuri din pamant, santuri din beton, sau 

rigole de acostament si rigole carosabile in zonele ingustate in conformitate cu STAS 2914-84 si 
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STAS 2916-87, cu o sectiune calculata astfel incat sa asigure evacuarea apelor provenite din ploi 

de pe suprafetele aferente bazinului de acumulare.   

Proiectarea dispozitivelor de scurgere a apelor de suprafață s-a realizat în conformitate cu 

situația existentă, prevăzându-se realizarea unor dispozitive de scurgere noi (şanţuri trapezoidale 

cu secţiune conform STAS 10796/1-77, STAS 10796/2-79 şi STAS 10796/3-88). 

In vederea asigurarii colectarii si evacuarii apelor se vor realiza: 

• santuri cu sectiune trapezoidala din beton de ciment C30/37; 

• santuri cu sectiune trapezoidala din pamant  

• rigole carosabile cu placute prefabricate din beton armat. 

• Rigola ranforsata din beton armat armat. 

Pe zonele pe care declivitatea este mai mare de 4,00% se recomanda ca santurile/rigolele 

sa se realizeze din beton de ciment. 

Pe zonele pe care declivitatea este mai mica de  4,00% santurile/rigolele se vor realiza din 

pamant (cu exceptia zonelor din interiorul localitatilor) 

Pe zonele pe care se realizeaza santuri/rigole din beton de ciment, acostamentul se va 

realiza tot din beton de ciment. 

Elementele pentru scurgerea apelor pluviale, santuri trapezoidale, rigole pereate se vor 

realiza din beton de ciment C30/37 in grosime de 10 cm asezat pe un strat din nisip pilonat in 

grosime de 5 cm pe o lungime de 151.360,00 m. 

Rigolele carosabile cu placute prefabricate din beton armat se vor realiza din beton de 

ciment C30/37 asezate pe un strat din nisip pilonat in grosime de 5 cm. 

 

LUCRARI DE PODURI SI VIADUCTE 

Descrierea din punct de vedere tehnic, constructiv, funcţional-arhitectural şi tehnologic - 

caracteristici tehnice şi parametri specifici obiectivului de investiţii 

Toate Podurile si Viaductele proiectate respecta următorii parametri: 

• structurile sunt dimensionate pentru convoaiele prevazute în SR EN 1991-2; 

• structurile sunt proiectate in conformitate cu prevederile cuprinse in familia de 

norme SR EN 1990, 1991, 1992, 1993, 1994, 1997 si 1998 (toate partile impreuna cu anexele lor 

nationale); 

• podurile asigura o înălțime de garda de minim 1,00m fata de nivelul apelor 

corespunzător debitului de calcul; 

• latimea podurilor respecta prevederile ordinului Ministerului Transporturilor nr. 

1296/2017. Pe fiecare pod se amenajeaza urmatoarele elemente: 

o parte carosabila PC= 7,80m = 2 x 3,50m + 2x0,4m (pentru doua benzi pe sens)  
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o doua trotuare pietonale B = 1,50m in intravilan sau 1,00 m in extravilan; 

o doua spatii de cate 0,50 m pentru amplasarea parapetelor de siguranta; 

o doua lise de cate 0,25...0,30m pentru amplasarea parapetelor pietonale 

• calea pe poduri este alcatuita din: 

- parte carosabila:  

o 1cm – hidroizolatie pentru poduri,  

o 6cm–strat de legătură si de protectie a hidroizolatiei din BAP16 leg 50/70,  

o 4cm – strat de uzura din  MAS16 uz 50/70; 

- trotuar:   

o 1cm – hidroizolatie pentru poduri,   

o med. 30cm – beton trotuar C30/37,  

o 3cm – strat de uzura din  BA8 uz 50/70 

• pentru asigurarea sigurantei circulatiei pietonilor, la marginea exterioara a 

trotuarelor se monteaza parapete pietonale metalice galvanizate iar la marginea partii carosabile 

se monteaza parapete de siguranta deformabile galvanizate, cu nivel de protecție H4b.  

• parapetele de siguranța cu nivel de protectie H4b se monteaza pe ambele laturi ale 

partii carosabile (la limita trotuarelor), pe lungimea suprastructurilor si a zidurilor intoarse ale 

culeelor sau pe lungimea dalelor de racordare; 

• grinzile cu schema simplu rezemate se aseaza pe aparate de reazem din neopren 

armat iar pe infrastructuri se amenajeaza blocuri antiseismice longitudinale si transversale;  

• grinzile care vor forma riglele structurilor de tip cadru si care se vor monolitiza 

impreuna cu peretii culeelor sau cu elevatia pilelor se vor aseza pe cuzineti prin intermediul unui 

strat de mortar de poza; 

• beton structural: clasa C35/45, nivel de expunere: XC4, XF1. 

• beton grinzi prefabricate: clasa C50/60, nivel de expunere: XC4, XD1, XF1. 

• beton pereu, consolidari albie: clasa C25/30, nivel de expunere: XC4, XF2 

• beton pereu casiuri, scari : clasa C30/37 nivel de expunere: XC4, XD3, XF4 

In urma analizei traseului, a conditiilor de teren si a verificarilor hidraulice au rezultat  

solutiile tehnice propuse pentru fiecare pozitie kilometrica care sunt sintetizate in tabelul de mai 

jos: 
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Nr. 
crt. 

Km SF 

(Km-ET) 

Curs apa 

Solutia tehnica propusa 

1. 

63+370 

Azuga 

Pod oblic 70 cu lungimea totala de 32,80m,  

Cadru cu trei deschideri de 1,50+29,80+1,50m  

10 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=28m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,50m L=20m 

 

1. Pod pe DC129, km 63+360 peste Azuga la Azuga  

Amplasament 

Podul este amplasat pe DC129 (strada Sorica), în aliniamentul drumului existent, pe 

amplasamentul podului existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 63+360. 

Podul are lungimea totala de 32,80m (1,50+29,80+1,50) și latimea de 12,80m 

(2,25+8,30+2,25). 

Lucrări preliminare 

Pe perioada executiei podului nou, circulatia se va desfasura alternativ pe o varianta 

provizorie de traseu amenajata pentru un singur fir de circulatie. Varianta va avea un pod 

provizoriu din elemente metalice, avand lungimea de 18,40m. La terminarea lucrarilor  podului 

nou varianta provizorie se va dezafecta.   

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee fundate pe cate 4 piloti forati de 

diametru mare Ø1,50m si lungimea L=20m. Pilotii se  solidarizeaza cu un radier din beton armat 

cu grosimea de 2,00m. 

Elevatia culeelor se realizeaza sub forma unui perete din beton armat cu grosimea de 

1,70m. 

Racordarea cu terasamentele se face la culeea C1 aval cu zid de sprijin din beton armat 

He=5,50si lungimea de 15,0m. La culeea C1 amonte si C2 racordarea se face cu aripi noi din 

beton, cu lungimea de 6,00m. In spatele culeelor se prevad dale de racordare cu lungimea de 

2,50m rezemate cu un capat pe spatele culeelor si continuu pe un strat de piatra sparta.  

Podul are casiuri si scari cu balustrada. 

Suprastructura 

Suprastructura podului se realizeaza din 10 grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa  C50/60, cu inaltimea de 1,03m si lungimea de 28,00m. 

Grinzile se  solidarizeaza cu o dala din beton armat cu latimea de 12,80m care  asigura: 

- o parte carosabila de 8,30m;  



 

  
 

103 

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,5m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,25m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se monolitizeaza 

impreuna cu elevatia culeelor. Astfel, structura podului este cadru cu o deschidere. 

Panta transversala unica a partii carosabile se asigura din variatia inaltimii elevatiilor 

culeelor. Placa se toarna ingrijit iar extradosul ei se prelucreaza prin elicopterizare imediat dupa 

terminarea prizei betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se protejeaza cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a 

obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 987.49, apele avand o viteza medie de 3.36m/s si 

adancimea maxima de 2.93m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

988.94-987.49 = 1.45m, mai mare decat cu minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului proiectat aduce o crestere a sectiunii de scurgere, viteza medie in 

situatia proiectata fiind vp = 3.75m/s si nu induce remu pozitiv. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod, calculata fata de sectiunea amonte 

P4: 90.00, are un coeficient de afuiere generala E = 1.11, mai mic decat coeficientul maxim 

recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.33m. Afuierea locala la culee are adancimea 

de 1.93m, rezultand afuierea totala de 2.26m si o fisa a pilotilor din fundatie dupa afuieri de 

19.80m. 

Aripile si zidul de sprijin sunt fundate la minim 1.50m fata de nivelul afuierilor generale. 

Varianta si pod provizoriu 

Pe perioada executiei podului nou, circulatia se va desfasura alternativ pe o varianta 

provizorie de traseu amenajata in aval de podul nou pentru un singur fir de circulatie.  
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Lungimea variantei provizorii este L=76m, pentru o singura banda. 

Traversarea raului Azuga se face cu un pod provizoriu din elemente metalice cu lungimea 

de 18,40m si latimea totala de 5.42m.  

Tablierul este alcatuit din doua grinzi metalice de inventar tip π cu inaltimea de 0.80m. 

Culeele sunt realizate din casete prefabricate tip R1 si R2, fundate pe un radier de beton 

cu grosimea de 1.80m. 

Podul este amplasat la un unghi de 90o fata cursul albiei, rezultand o lumina efectiva de 

12.90m. 

Studiu hidraulic pod provizoriu 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 10% in regim liber s-a 

obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 512.78, apele avand o viteza medie de 2.57m/s si 

adancimea maxima de 1.07m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

515.11-513.99 = 1.12m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 3.44m/s si un 

remu de maxim 0.29m ce se intinde in amonte pe o lungime de 43m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere generala 

E = 1.34, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.36m. Afuierile locale la culee au adancimea 

de 3.71m, rezultand o afuiere totala de 4.07m. 

In lipsa unor lucrari de protectie contra afuierilor, culeele trebuie fundate la o adancime de 

4.07+2.50=6.57m. 

Pentru evitarea unor lucrari importante pentru o contructie provizorie, s-a prevazut 

protectia culeelor contra afuierilor cu saltele de gabioiane cu latimea de 3.00m si grosimea de 

0.50m. 

 

LUCRARI DE VIADUCTE 

Pe traseele propuse spre modernizare intre Valea Doftanei si Azuga cat si Busteni, 

lucrarile proiectate datorita reliefului montan cat si traseului sinuos a rezultat necesitatea 

traversarii acestor vai, torenti care sunt „sarite”, asa cum se va arata prin structuri din beton armat 

de tip Viaducte in numar de 17 (saptesprezece) bucati. 

 

 LUCRARI DE CONSOLIDARE 

Lucrarile proiectate au tinut cont de: 
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 date culese de proiectant de pe teren; 

 studiile topografice; 

 raportul geotehnic; 

 asigurarea elementelor geometrice ale platformei drumului şi a stabilităţii acesteia; 

 necesitatea drenarii si uscarii unor versanti si a patului drumului si evacuarea 

apelor catre emisar; 

 stabilitatea versantilor; 

 posibilitatile tehnice de executie ale constructorului, avand in vedere configuratia 

reliefului in zona.   

 

Lucrarile de consolidare de rambleu au rolul de a sustine platforma drumului pentru a 

asigura exploatarea drumului in cele mai bune conditii. 

Lucrarile de consolidare de debleu au rolul de a proteja platforma drumului de alunecari de 

teren, de surpari sau caderi de pietre. 

In proiectarea lucrarilor de consolidare s-a tinut cont de natura terenului si geometria zonei 

analizate, astfel incat sa fie asigurata siguranta in exploatare a drumului. 

 Lucrarile de consolidare proiectate sunt urmatoarele: 

• Ziduri de sprijin de beton armat in rambleu; 

• Ziduri de sprijin de beton armat in debleu; 

• Ziduri de sprijin de beton armat in debleu fundate pe piloti cu d=0.8m; 

• Structuri de sprijin fundate pe  piloti forati, in rambleu d=0.8m; 

• Plase ancorate. 

  

Ziduri de sprijin de beton armat in rambleu 

Acest tip de lucrari de sprijinire a fost proiectat in zonele in care a trebuie asigurata 

stabilitatea platformei drumului.  

Antreprenorul are obligatia sa se asigure ca excavatiile necesare executarii zidurior de 

sprijin nu sunt un pericol pentru muncitori sau pentru stabilitatea rambleului in ansamblu.  

Pentru excavatiile mai mari de 1.0m se vor lua masuri pentru asigurarea stabilitatii 

acestora. 

Sunt construite din beton armat clasa 35/45. In timp ce pentru elevatie sunt necesare 

cofraje, betonul din fundatie se toarna aderent la peretii sapaturii. Ultimii 30 cm pana la cota de 

fundare se vor excava inaintea betonarii, pentru evitarea degradarii terenului de incastrare si a 

conturului talpii fundatiei. Intre tronsoanele zidului sunt rosturi verticale de separatie din doua foi 

de carton bitumat, sau polistiren de 2cm. 
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Pentru evacuarea apelor colectate din dren s-au prevazut barbacane din tevi PVC. 

Pe partea din spate a elevatiilor, pe inaltimea drenurilor se va executa o hidroizolatie din 

bitum filerizat, aplicat la rece in doua straturi. Radierul drenurilor se va amenaja cu o rigola cu 

suprafata sclivisita cu mortar de ciment. Umplutura drenului este alcatuita din material drenant. 

Filtrul drenului se va realiza din material geotextil netesut si neimpregnat cu rol anticontaminant. 

Zidurile de sprijin vor fi executate la pozitiile si dimensiunile din Plansele de Executie. 

 Ziduri de sprijin de beton armat in debleu 

Acest tip de lucrari de sprijinire a fost proiectat pentru a asigura latimea platformei 

drumului, acolo unde sunt necesare excavatii in masivul de pamant. 

Intrucat stabilitatea debleului este fragila, talpa zidurilor de sprijin a fost proiectata spre 

carosabil pentru evitarea excavatiilor suplimentare. 

Antreprenorul are obligatia sa se asigure ca excavatiile necesare executarii zidurior de 

sprijin nu sunt un pericol pentru muncitori sau pentru stabilitatea debleului in ansamblu.  

Pentru excavatiile mai mari de 1.0m se vor lua masuri pentru asigurarea stabilitatii 

acestora. 

Sunt construite din beton armat clasa 35/45. In timp ce pentru elevatie sunt necesare 

cofraje, betonul din fundatie se toarna aderent la peretii sapaturii. Ultimii 30 cm pana la cota de 

fundare se vor excava inaintea betonarii, pentru evitarea degradarii terenului de incastrare si a 

conturului talpii fundatiei. Intre tronsoanele zidului sunt rosturi verticale de separatie din doua foi 

de carton bitumat, sau polistiren de 2cm. 

Pentru evacuarea apelor colectate din dren s-au prevazut barbacane din tevi PVC. 

Pe partea din spate a elevatiilor, pe inaltimea drenurilor se va executa o hidroizolatie din 

bitum filerizat, aplicat la rece in doua straturi. Radierul drenurilor se va amenaja cu o rigola cu 

suprafata sclivisita cu mortar de ciment. Umplutura drenului este alcatuita din material drenant. 

Filtrul drenului se va realiza din material geotextil netesut si neimpregnat cu rol anticontaminant. 

Zidurile de sprijin vor fi executate la pozitiile si dimensiunile din Plansele de Executie. 

 Ziduri de sprijin de beton armat in debleu fundate pe piloti cu d=0.8m 

Acest tip de lucrari de sprijinire a fost proiectat pentru a asigura latimea platformei 

drumului, acolo unde sunt necesare excavatii in masivul de pamant. Din cauza faptului ca nu a 

putut fi asigurata stabilitatea la alunecare si rasturnare, s-a optat pentru fundarea indicerta a 

zidurilor. Deasemenea, pentru asigurarea stabilitatii versantilor, la partea superioara a zidurilor de 

sprijin s-a optat pentru ancorarea acestora. 

Rolul lucrarilor de sprijinire este acela de a proteja platforma drumului in vederea asigurarii 

conditiilor optime in exploatare. 
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Forarea pilotilor se va face de pe platforma drumului, cu inchiderea circulatiei pe o banda 

si asigurarea traficului alternative pe banda din zona de rambleu. 

Piloţii vor fi armaţi pe intreaga inălţime şi vor fi rigidizaţi prin radierul zidului de sprijin. 

Armarea piloţilor se face cu bare longitudinale care sunt distribuite in mod simetric fata de 

axa verticala a pilotului si armatura transversală sub forma de freta. 

Executarea sprijinirii va cuprinde urmatoarele etape: 

- amenajarea platformei de execuţie; 

- trasarea piloţilor numerotarea si marcarea lor; 

- fixarea prin tarusi a pozitiei fiecarui pilot;  

- instalarea utilajului pe pozitie;  

- introducerea tubajului concomitent cu saparea gaurii; 

- forarea, armarea si betonarea piloţilor; 

- spargerea betonului impropriu de la capatul superior al pereţilor; 

- executia elevatiilor zidului de sprijin; 

- executia anciorajelor. 

Lucrarile de sprijin vor fi executate la pozitiile si dimensiunile din Plansele de Executie . 

 Structuri de sprijin din piloti forati, in rambleu 

Sprijinirile din piloti forati au fost proiectate in zonele de rambleu, acolo unde nu a fost 

asigurata stabilitatea drumului. 

Rolul lucrarilor de sprijinire este acela de a stabiliza platforma drumului in vederea 

asigurarii conditiilor optime in exploatare. 

Forarea pilotilor se va face de pe platforma drumului, cu inchiderea circulatiei pe o banda 

si asigurarea traficului alternative pe banda din zona de debleu. 

Piloţii vor fi armaţi pe intreaga inălţime şi vor fi rigidizaţi cu grinda de solidarizare din beton 

armat 

Armarea piloţilor se face cu bare longitudinale care sunt distribuite in mod simetric fata de 

axa verticala a pilotului si armatura transversală sub forma de freta. 

Executarea sprijinirii va cuprinde urmatoarele etape: 

- amenajarea platformei de execuţie; 

- trasarea piloţilor numerotarea si marcarea lor; 

- fixarea prin tarusi a pozitiei fiecarui pilot;  

- instalarea utilajului pe pozitie;  

- introducerea tubajului concomitent cu saparea gaurii.  

- forarea, armarea si betonarea piloţilor; 
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- spargerea betonului impropriu de la capatul superior al pereţilor, trasarea, cofrarea 

grinzii de solidarizare, armare, betonare si vibrare beton, decofrare. 

 

 Plase ancorate 

 Structurile flexibile sunt destinate stabilizarii si asigurarii versantilor impotriva 

alunecarii de material marunt si desprinderii de blocuri de diferite dimensiuni datorita alterarii sau 

erodarii stancii sub influenta agentilor atmosferici si/sau altor factori externi, precum vibratiile 

generate de desfasurarea traficului auto in imediata vecinatate a drumului judetean. In acest scop, 

dupa curatarea si profilarea versantului, suprafata ce urmeaza a fi protejata se acopera cu plasa 

de otel de inalta rezistenta. Fixarease realizeaza prin intermediul ancorelor si a prinderilorspecial 

concepute pentru acest sistem.  

Dispunerea ancorelor se realizeaza intercalat (in sah). 

Elementele componente ale sistemului, sunt: plasa de otel de inalta rezistenta (element 

structural principal), placi de fixare, ancoraje, inele de inadire, cabluri de bordare. 

 

AMENAJAREA INTERSECTIILOR CU DRUMURILE CLASIFICATE SI DRUMURILE 

LATERALE 

Intersectiile drumurilor judetene cu drumurile clasificate se vor amenaja conform AND 600-

2010. Intersectia trebuie sa functioneze la nivelul de serviciu minim “D” pentru toate perioadele de 

analiza. 

In functie de debitul orar maxim de viraj la dreapta (veh./ora) si debitul orar maxim 

unidirectional (veh/ora), se fac urmatoarele recomandari privind amenajarea virajelor de dreapta 

pe bratele intersectiilor: cea mai simpla amenajare este racordarea cu raza circulara (raza minima 

este de 12 m atat la intrarea cat si iesirea din intersectie pentru viteza de proiectare mai mica de 

50 km/h conform AND 600-2010). Urmeaza apoi, in functie de cele 2 debite variabile, amenajarea 

cu buzunar sau pinten de dreapta (raza minima de 15 m si lungimea de racordare de 35 m pentru 

viteza de proiectare mai mica de 50 km/h conform AND 600-2010) sau, pentru debite foarte mari, 

executia unei benzi suplimentare pentru virajul la dreapta. Banda de accelerare/decelerare se va 

face cu o raza de proiectare de minim 25 m si o lungime de minim 105 m. 

In privinta intersectiilor la stanga, daca punctul geometric format din totalul vehiculelor care 

circula pe artera in ambele directii si procentul de vehicule care vireaza la stanga este situat 

deasupra curbei corespunzatoare vitezei de circulatie, se recomanda o analiza a introducerii 

benzilor pentru viraj la stanga, conform AND 600-2010. 

Elementele geometrice ale benzilor de viraj la stanga se determina pentru fiecare 

intersectie in parte in functie de conditiile geometrice si de trafic, tinand seama de recomandarile 
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din tabelul 16 din AND 600-2010. Amenajarea corespunzatoare a benzilor suplimentare pentru 

virajul la stanga are un rol important in asigurarea fluentei si sigurantei rutiere. 

Insulele directionale si separatoare au roluri importante in asigurarea fluentei si sigurantei 

circulatiei: 

- separarea fluxurilor de circulatie si delimitarea partii carosabile; 

- reducerea suprafetelor de conflict; 

- reducere unghiurilor de conflict; 

- protectia pietonilor la traversare. 

Dimensiunile minime pentru amenjarea insulelor canalizatoare de dreapta sunt prezentate 

in Normativul AND 600-2010, tabelul 17, avand raza minima de racordare Rmin de 0.50 m, 

distanta de siguranta Dmin de 0.30 m si o suprafata efectiva minima Smin de 5.00 mp. 

In cazul intersectiilor unde se regaseste o circulatie pietonala intensa, insulele separatoare 

se vor realiza obligatoriu denivelat si se vor intrerupe in dreptul trecerilor pietonale. Aceste insule 

preiau si functia de refugiu pietonal. Insulele separatoare au rolul de a genera un spatiu fizic care 

delimiteaza sensurile de mers de pe aceeasi directie. Valorile minime si cele recomandate pentru 

elementele geometrice ale insulelor separatoare se gasesc in tabelul 18 din AND 600-2010. 

In zona intersectiei cu drumul national, drumul judetean se va amenaja cu aceeasi 

structura rutiera ca cea a drumului national sau cu o alta structura rutiera aprobata de 

administrator. 

In urma simularilor realizate, se estimeaza ca intersectiile Drumurilor Judetene cele doua 

drumuri nationale, vor opera la orele de varf la sfarsitul perioadei de perspectiva (15 ani), in 

conditii de trafic intens – nivel de serviciu “D” – debit admisibil. 

 Drumurile laterale se vor amenaja pe o lungime de 10.00 m, continuitatea şanţurilor, acolo 

unde se impune, făcându-se cu tuburi corugate cu diametru de 500 mm. 

Lăţimea drumurilor laterale este de 4.00 – 6.00 m şi va fi adoptată în funcţie de situaţia din 

teren pentru un numar de 98 bucati si un numar de 57 tuburi cu diametrul DN 600. 

Structura rutieră ce se va adopta pentru drumurile laterale va fi compusă din: 

 4 cm strat de uzura din mixtura asfaltica, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD 22.4 leg 50/70; 

 20 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

 20 cm strat inferior de fundație din balast; 

În vederea asigurării accesului auto/pietonal la proprietăţile particulare au fost prevăzute 

platforme de beton C30/37 cu lăţimea de 4.00 m intre timpane, fiind necesar amplasarea unor 

tuburi corugate pentru continuitatea scurgerii apelor deoarece pe zonele accesurilor se regăsesc 

şanţuri pereate. 
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SIGURANȚA CIRCULAȚIEI, SEMNALIZAREA ŞI MARCAJE RUTIERE, ILUMINAT 

O proiectare atentă a sistemului de semnalizare şi marcaje concură la sporirea siguranţei 

circulaţiei, ducând în final la sporirea fluenţei traficului. O avertizare şi o informare corectă, vizibilă, 

sporeşte confortul conducătorului auto, duce la eliminarea stresului acestuia, eliminându-se 

confuziile şi manevrele periculoase, iar în final conduce la eliminarea accidentelor şi blocajelor. 

În vederea asigurării siguranţei circulaţiei, se vor executa lucrări de semnalizare rutieră şi 

marcaje în conformitate cu prevederile din Codul Rutier şi a standardelor de specialitate în 

vigoare, referitoare la semnalizarea rutieră. 

Pentru asigurarea siguranţei în trafic se vor prevedea: 

• marcaje longitudinale, pentru delimitarea părţii carosabile cu respectarea 

prevederilor SR 1848/7-2015; 

• marcaje transversale, pentru crearea de noi treceri de pietoni cu respectarea 

prevederilor SR 1848/7-2015; 

• indicatoare rutiere conform prevederilor SR 1848/1 - 2011. 

Tipurile indicatoarelor rutiere conform prevederilor SR 1848/1 - 2011 care vor fi amplasate 

pe tronsonul de drum judeţean sunt: 

• indicatoare de avertizare 

• indicatoare de prioritate 

• indicatoare de interzicere sau de restricţie 

• indicatoare de obligare 

• indicatoare de informare 

În total pentru reabilitarea tronsonului de drum judeţean este necesar un număr de 

aproximativ 1.100 indicatoare rutiere, iar la faza de proiect tehnic vor fi stabilite poziţiile kilometrice 

în funcţie de menirea fiecărui indicator. 

   Din punct de vedere al siguranței în circulație se va analiza dispunerea de parapete de 

siguranță în zonele în care este necesar, pe poduri, pe podețe în curbele deosebit de periculoase 

și pe rambleele înalte conform cu AND 593/2014 

Semnalizarea orizontala și verticala este inexistenta, mici excepții fiind în zonele de 

intersecție cu drumurile naționale și județene.  

Se va analiza reglementarea circulației prin indicatoare și marcaje rutiere: 

- definitiva ( pe perioada de exploatare) 

Aceasta va fi compusa din: 

- marcaje orizontale: 



 

  
 

111 

o axul drumului – cu linie continua în toate zonele unde depășirea este interzisa 

(curbe periculoase, zone fără vizibilitate, intersecții) 

o axul drumului – cu linie întreruptă  în toate zonele unde depășirea este permisa 

o ambele margini ale parții carosabile. 

- panouri indicatoare pentru: 

o curbe 

o curbe periculoase 

o limitare de viteza 

o prioritate de circulație pe zonele de drum fără vizibilitate 

o limitare de gabarit 

o limitare de tonaj 

Se va analiza cu deosebita atenție semnalizarea orizontala și verticala a intersecției la 

nivel cu calea ferata punând accent pe vizibilitate. Se va avea în vedere și amenajarea trecerii la 

nivel cu calea ferata prin dale elastice. 

 Se vor executa borne kilometrice și hectometrice sau, după caz, se vor revopsi și 

inscripționa. 

Indicatoarele rutiere vor fi realizate pe suport de tablă de oțel sau aluminiu cu folie 

reflectorizantă, clasa Engineering Grade, executate de unitățile specializate, cu dotare tehnică 

corespunzătoare. 

Amenajarea trecerilor de pietoni se va face utilizand indicatoare de trecere de pietoni si 

presemnalizare cu leduri alimentate prin intermediul unor panouri fotovoltaice. 

Pe zonele in care diferenţa de nivel intre marginea taluzului si piciorului acestuia este mai 

mare de 2.00 m si in zona podetelor se va monta parapet metalic pentru protejarea la eventuale 

ieşiri de pe partea carosabila si pentru redirectionare. Se recomanda ingroparea in exteriorul 

amprizei drumului a capetelor parapetului, pentru a creste gradul de siguranta rutiera pe tronsonul 

respectiv. 

 

Iluminatul  

Necesitatea de siguranță, încredere, confort și orientare în timpul deplasării pe drumurile 

publice tot mai aglomerate și pe perioada orelor nocturne este o necesitate care impune 

dezvoltarea iluminatului public stradal, cu următoarele consecințe benefice: 

 - reducerea și prevenirea accidentelor din traficul rutier;  

- reducerea costurilor comunitare;  

- reducerea timpului deplasării;  

- sporirea confortului și a capacității de orientare;  
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- diminuarea și descurajarea infracționalității favorizate de întuneric;  

- reducerea emisiilor toxice.  

Iluminatul drumurilor publice contribuie la sporirea capacității de trecere, în orele nocturne, 

la utilizarea corectă a regimului de funcționare a motoarelor cu ardere internă a automobilelor. 

Aceasta conduce la timpi de staționare mici și, ca urmare, la scăderea emisiilor toxice a 

motoarelor în zona respectivă. Iluminatul drumurilor publice se efectuează prin intermediul unui 

ansamblu tehnologic alcătuit din instalații și echipamente specifice, denumit sistem de iluminat. 

Iluminatul stradal calitativ crește performanța aparatului vizual și contribuie semnificativ la 

reducerea numărului de accidente din traficul rutier. Dublarea luminozității drumurilor publice 

reduce numărul de accidente rutiere pe timp de noapte cu 28%.  

Accidentele cu implicarea pietonilor, bicicliștilor și motocicliștilor în perioada orelor 

nocturne se reduc cu 68%. Aceste rezultate sunt prezentate de studii de cercetare, care rezumă 

concluziile din întreaga lume privind relația dintre iluminatul public stradal și accidentele din traficul 

rutier. 

 

Iluminatul intersecțiilor este extrem de important, acestea fiind considerate locuri de 

pericol sporit. Atenția participanților la trafic privind apropierea de o intersecție trebuie să fie atrasă 

prin mai multe metode:  

- creșterea nivelului de iluminare cu 50% față de arterele ce intră în intersecție;  

- pentru orientare se pot folosi culori diferite ale sistemului de iluminat;  

- nivelele de iluminare care trebuie atinse trebuie să fie exprimate în standardele în 

vigoare.  

Alegerea clasei trebuie să fie cu o treaptă mai sus față de treapta drumului cu condițiile 

cele mai restrictive;  

- amplasarea stâlpilor se face cât mai aproape de colțurile intersecției, iar în cazul variantei 

unilaterale se preferă montarea pe partea dreaptă a drumului către intrarea în intersecție;  

- drumurile care intră sau ies din intersecție trebuie iluminate pe o distanță de minim 150 m 

de la intrarea/ieșirea din/în intersecție. 

Iluminatul trecerilor de pietoni este obligatoriu din punct de vedere al iluminatului 

deoarece viteza de circulație în zonă trebuie limitată la maxim, conform legislației rutiere, pentru a 

nu pune în pericol siguranța traficului rutier.  

Este necesar ca sistemul de iluminat pe trecerile de pietoni să asigure următoarele cerințe:  

- drumul care este intersectat de trecerea de pietoni trebuie să fie iluminat pe o distanță de 

minim 150 m înainte și după locul trecerii de pietoni;  



 

  
 

113 

- trecerile de pietoni trebuie iluminate cu 50% mai mult față de nivelul de iluminare al 

carosabilului;  

- dirijarea fluxului luminos trebuie realizată astfel încât pietonii să fie observați;  

- se recomandă schimbarea culorii luminii cu condiția să nu provoace confuzii;  

- se recomandă lumină intermitentă pentru avertizarea conducătorilor auto;  

- instalarea corpurilor de iluminat trebuie să fie executată conform proiectelor, astfel încât 

să se obțină observarea obstacolelor posibile.  

În cazul în care nivelul de luminanță este crescut, este posibil să se poziționeze aparatele 

obișnuite de iluminat public pentru a se asigura un contrast negativ bun, pietonii fiind vizibili ca 

siluete întunecate pe un fundal luminos. 

Pentru a lumina direct pietonii care se află nemijlocit pe trecere sau în apropierea trecerii 

de pietoni și pentru a atrage atenția conducătorilor auto asupra prezenței trecerii de pietoni se 

poate de utilizat iluminatul local cu aparate de iluminat suplimentare .  

Tipul, instalarea și orientarea acestora față de trecerea de pietoni trebuie executate astfel 

încât să se obțină un contrast pozitiv și să nu determine o strălucire exagerată pentru conducătorii 

auto.  

O variantă ar fi montarea aparatelor de iluminat la distanță mică înainte de trecerea de 

pietoni din direcția deplasării fluxului de transport și orientarea luminii către trecerea de pietoni. 

Pentru drumurile publice cu dublu sens este necesar să se monteze un aparat de iluminat 

înaintea trecerii de pietoni pe fiecare direcție a traficului. 

Nota: 

Stalpii de iluminat vor fi echipati cu aparate de iluminat cu LED, panouri fotovoltaice si 

kituri de baterii, invertoare si senzori de miscare IR, pe ambele parti ale trecerii de pietoni. 

Senzorii de miscare contribuie atat la cresterea sigurantei pietonilor prin amplificarea 

fluxului luminos atunci cand pietonii intra in zona de detectie, cat si la optimizarea consumului de 

energie electrica prin reducerea fluxului luminos atunci cand nu se mai detecteaza miscare in 

zona configurata. 

AMENAJARE STAȚII DE AUTOBUZ 

Staţiile de autobuz permit vehiculelor să se oprească în condiţii de siguranţă şi cu minim 

de efecte adverse asupra altor participanţi la trafic. Acest lucru se realizează cel mai bine prin 

crearea unei zone separate care se uneşte cu drumul principal printr-un punct de intrare şi un 

punct de ieşire. Vehiculele pot opri astfel la marginea părţii carosabile fără a interfera cu alţi 

participanţi la trafic şi cu risc redus pentru pasagerii care urcă sau coboară.  

Se vor amenaja alveole pentru cu o lungime de 15.00 m si o latime de 3.00 m, incadrate 

de un trotuar cu latimea de 1.00 m. Aceste alveole se vor racorda la drumul judetean prin 
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intermediul unor pene de racordare cu lungimea de 5 m. Structura rutiera a alveolelor este 

identica cu structura rutiera noua de la casetele drumului judetean. Adăpostul trebuie sa fie cu 

design simplu si va combina părți din oțel galvanizat cu elemente din lemn și sticla securizata. 

Solutia aleasa va asigura rezistența ridicată la vandalism precum și la intemperii. Structura din 

oțel galvanizat va fi acoperită cu un strat de vopsea pulbere iar elementele din lemn trebuie sa fie 

rezistente la apă (special tratate pentru a rezista la exterior). Pereții laterali și cel posterior pot fi 

realizati din sticlă securizată iar acoperișul executat din policarbonat dublustratificat sau sticlă 

securizată. Scaunele vor fi prevazute din lemn masiv tratat pentru folosire la exterior. 

De asemenea, fiecare statie pentru transportul public va fi prevazuta cu cosuri de gunoi 

selective, pentru a colecta responsabil deseurile si pentru a pastra curatenia. Trebuie asigurata o 

calitate superioara pentru aceste cosuri de gunoi, deoarece normele europene impun conditii 

stricte de selectare si colectare a deseurilor. Culorile folosite la cosuri de gunoi selective din 

Uniunea Europeana sunt albastru pentru hartie, verde pentru sticla si galben pentru plastic sau 

metal. 

Proiectul de reabilitare si modernizare a drumulrilor județene prevede realizarea și 

amplasarea a 28 module stații autobuz amplasate pe traseul pe care se va intervini cu lucrări. 

 

ACCESE LA PROPRIETĂȚI 

Pe zonele unde exista șanțuri o mare parte din podețele existente de acces la proprietăți, 

nu mai sunt corespunzătoare din punct de vedere al stării tehnice, a lățimii și a condițiilor de 

scurgere a apelor, acestea fiind degradate și necesitând a fi înlocuite de podete tubulare corugate 

D 300-500 mm. 

In vederea asigurarii acceselor la proprietatile particulare se vor amenaja podete de acces. 

Podetele se vor realiza din tuburi de teava corugata si vor fi prevazute cu placa din beton armat.  

Podetele de acces se vor realiza doar pana la limita de proprietate a amplasamentelor 

propuse. 

Tevile corugate vor fi cu pereti dubli putand fi utilizate pentru transportul gravitational al 

fluidelor sunt deosebit de eficiente atât pentru beneficiarul final cât si pentru constructori datorita 

greutatii specifice reduse obtinuta simultan cu o rezistenta mecanica remarcabila, rezistenta la 

impact, cuplare usoara si sigura, realizând o foarte buna etansare pe termen lung. 

 

AMENAJARE TROTUARE PIETONALE  

Pe zonele pe care limitele de proprietate permit (zonele din interiorul localitatilor) se 

recomanda amenajarea de trotuare pietonale. 

Trotuarele se vor realiza cu latimea de minim 1,00 m.  
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Structură rutiera a trotuarelor si acceselor la proprietati: 

 6/8 cm pavele autoblocante; 

 10/15 cm strat de fundatie din balast stabilizat cu ciment; 

 10 cm fundatie din balast. 

Semnalizarea se va realiza prin montarea de indictatoare de circulatie. 

 

PODETE  

Pentru preluarea si descarcarea apelor pluviale colectate in santuri din lungul drumurilor 

judetene, se vor construi sau se vor reabilita podetele transversale drumului din elemente 

prefabricate tip P2, C2, D2, D4, D5 dalate, tubulare sau corugate care sa tranziteze apele 

colectate catre emisari.   

Preluarea apelor se va face, in amonte prin amenajarea de camere de captare (cadere) 

sau prin amenajarea unei saltele de piatra bruta si pereu din beton, iar in aval descarcarea se va 

amenaja cu pereu din beton (care se continua si in interiorul podetului) si saltelee din piatra bruta. 

Stabilitatea terasamentului in zona de descarcare se va asigura prin montarea de aripi 

prefabricate tip A asezate pe fundatie de beton (daca este cazul).   

In sectiunile in care largirea parti carosabile se va face prin casete de largire, unde 

depaseste latimea podetelor, se va pastra podetul existent si se va extinde functie de necesitati 

stanga si (sau) dreapta (dupa caz).  

Se vor face reparatii locale la podetele existente care se vor pastra in solutia existenta 

(daca este cazul). Lucrarile de reparatii constau in identificarea zonelor degradate, desfacerea 

betoanelor afectate, refacerea zonelor cu beton sau zidarie de piatra precum si curatarea si 

decolmatarea lor.  

Se recomanda corectii si calibrari de albii care constau in lucrari de terasamente in 

vederea dirijarii cursurilor de apa pe mijlocul albiei minore, astfel incat sa nu fie afectate malurile 

pe care se afla drumul. 

 

Organizare de Santier 

Pentru lucrarile de reabilitare ale drumului se vor asigura utilitatile necesare pe durata 

executiei pentru buna implementare a proiectului. Astfel, în perioada derulării lucrărilor de 

execuţie instalaţiile electrice, sanitare, termice şi prevederea unor spaţii de locuit pentru 

personalul implicat fac parte din elementele din dotare ale firmei de construcţii care va desfăşura 

activităţile de construire a drumului, cheltuielile cu acestea se regăsesc în subcapitolul 

“Organizarea de şantier” din cadrul devizului general al proiectului 
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Organizarea de şantier cuprinde compartimentul tehnic şi administrativ al şantierului, 

platforme de depozitare şi de lucru, depozit de carburanţi şi ateliere mecanice de întreţinere a 

utilajelor. Organizarea de şantier se supune struct regulilor de protecţie a muncii şi de protecţie 

împotriva incendiilor. 

Organizarea de şantier (grupul social+baza de producţie) se va amplasa într-o zonă de 

comun acord cu beneficiarul, fiind asigurate căile de acces, sursele de apă, energie electrică, 

pentru necesităţile şantierului. 

Lucrările de organizare de şantier necesare executării lucrărilor de reparaţii şi consolidare 

vor cuprinde: construcţii şi instalaţii ale antreprenorului care să permită satisfacerea obligaţiilor şi 

relaţiilor cu beneficiarul, precum şi cele privind controlul execuţiei. 

Se vor creea căi de acces provizorii, în fucţie de situaţia din teren şi în urma analiza 

necesităţii acestui lucru. 

Semnalizarea şantierului se va realiza conform normelor în vigoare ţinând cont de 

condiţiile în care se realizează lucrările de reabiliatare şi modernizare. 

Execuţia Organizarii de santier va fi realizata de catre Antreprenorul General pe un 

amplasament pus la dispozitie de catre Consiliului Judetean Prahova. Amplasamentul organizarii 

de santier va fi convenit cu Beneficiarul, respectiv CJ Prahova astfel incat sa se situeze pe un 

teren care se afla in domeniul public al Judetului Prahova. 

Generalitati 

Înainte de începerea lucrărilor, personalul Executantului trebuie să efectueze o 

recunoaştere a terenului pentru inventarierea şi marcarea obstacolelor care există în zona de 

lucru. 

Pentru construcţiile provizorii, sursele de utilităţi se asigură din cadrul utilităţilor existente, 

instalate, nefiind necesare surse suplimentare de asigurat. 

Întreaga zonă afecatata de Organizarea de santier va fi imprejmuită si semnalizată 

corespunzător. 

Din punct de vedere al asigurării unor cerinţe de calitate, conform Legii nr. 10/1995 se 

recomandă urmatoarele: 

 construcţiile provizorii vor fi astfel amplasate astfel încât în caz de incendiu să se 

asigure: 

 evitarea pierderilor de vieţi omeneşti şi bunuri materiale; 

 limitarea izbucnirii şi propagării focului şi limitarea extinderii incendiului la clădirile 

vecine; 

 materialele utilizate la construcţiile provizorii nu trebuie să degaje noxe care pot 

periclita 
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 sănătatea oamenilor; 

 deşeurile se vor colecta în containere, în puncte special amenajate; 

 la constructiile provizorii de organizare de şantier se vor utiliza numai materiale şi 

echipamente agrementate conform reglementarilor naţionale în vigoare, precum şi legislaţiei şi 

standardelor naţionale armonizate cu legislaţia UE. 

Pe durata executării lucrărilor de construire se vor respecta: 

 Legea nr. 319/2006 privind securitatea si sanatatea in muncă; 

 Legea protecţiei mediului nr. 137/1995; 

 Legea apelor nr. 107/1996; 

 Legea 426/2001 privind regimul deşeurilor; 

 HG 300/2006 privind cerintele minime de sanatate si securitate pentru santierele 

temporare sau mobile; 

 Hotărârea nr. 856/2002 privind evidenţa gestiunii deşeurilor şi pentru aprobarea 

listei cuprinzând deşeurile, inclusiv deşeurile periculoase; 

 Hotărârea nr. 188/2002 pentru aprobarea unor norme privind condiţiile de 

descărcare în mediul acvatic a apelor uzate; 

 Regulamentul MLPAT 9/N/15.03.1993 privind protecţia şi igiena muncii în 

construcţii - ed. 1995; 

 H.G. 273/1994 privind receptia lucrarilor (actualizata). 

 Alte acte normative în vigoare în domeniu la data executării lucrarilor. 

Descrierea lucrarilor provizorii 

Platforma organizarii de santier trebuie sa asigure capacitatea portanta necesara preluarii 

incarcarilor de la utilajele ce vor fi parcate si care vor tranzita organizarea de santier si totodata sa 

impiedice scurgerea de substante periculoase in sol. Pentru evitarea contaminarii solului se vor 

respecta planurile de intretinere si verificare a utilajelor, echipamentelor si instalatiilor. 

Pe perioada executiei lucrarilor, pentru buna desfasurare a acestora, este necesara 

amenajarea unei incinte care sa cuprinda minim urmatoarele: 

 Container personal administrativ – 4 buc.; 

 Container muncitori (inclusiv vestiar, spatiu destinat servirii mesei) – 6 buc.; 

 Magazie; 

 WC ecologic – 2 buc. (se vor vidanja de cate ori este necesar); 

 Pichet de incendiu complet echipat – 2 buc.; 

 Container colectare deseuri (1100 L) – 4 buc.; 

 Platforma parcare utilaje; 

 Rampa spalare auto; 
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 Platforma pentru depozitarea provizorie a materialelor; 

 Imprejmuire din plasa zincata pe stalpi metalici (se va asigura iluminatul incintei). 

Dotările minime necesare pentru containerele dedicate personalului administrativ sunt: 1 

masa cu 4 scaune; 1 fişet pentru documentaţie; 

In compartimentul magazie - scule se vor păstra: 1 generator electric 220 V / 10 Kva; scule 

diverse; materiale mărunte: cuie, sarma legat, distanţieri armatura; apa potabila (PET-uri), minim 

2 litri de apa /zi/muncitor. 

Pentru parcarea pe timp de noapte a utilajelor si mijloacelor de transport in incinta este 

rezervat un spaţiu necesar parcării diverselor utilaje ca: excavator, buldozer, autobasculante, etc. 

Alimentarea utilajelor se va realiza direct din autocisterne –nu se admite construirea de 

bazine pentru carburanti si lubrifianti in incinta organizarii de santier. 

Se va asigura paza santierului prin grija Antreprenorului general al lucrarilor. 

Deseurile rezultate in incinta santierului, precum si in procesul de executie se depoziteaza 

direct in containere pentru colectarea selectiva a deseurilor ce vor fi ridicate periodic de firme 

autorizate. 

La organizarea execuţiei lucrărilor se vor avea în vedere următoarele: 

- pentru lucrările prevazute, se va organiza lucrul în 2 schimburi prin prevederea execuţiei 

în flux continuu, cu procedee tehnologice cât mai eficiente, utilaje multifuncţionale şi consumuri de 

energie reduse; 

- în toate situaţiile se va da importanţă deosebită semnalizărilor rutiere pentru circulaţia 

curentă şi pentru avertizarea punctelor de lucru în vederea evitării confuziilor şi accidentelor, atât 

ziua cât şi noaptea. 

La stabilirea procedeului şi tehnologiei de executie a lucrarilor se vor avea în vedere 

următoarele criterii: 

- tehnologia executării lucrărilor va asigura o cât mai mare productivitate şi nivelul calitativ 

sau nivelul de performanţă solicitate prin documentaţia tehnică; 

- utilajele trebuie să fie adecvate volumelor de lucrări şi se va recurge la munca manuală, 

numai în cazul volumelor mici şi dispersate; 

La execuţia lucrărilor se vor asigura de către unităţile executante toate măsurile de 

protecţia muncii stabilite în standardele şi normativele specifice în vigoare pentru diferitele 

categorii de lucrări, având în vedere în special "Normele de protecţia muncii pentru lucrări de 

întreţinere şi reparaţii drumuri". 

Semnalizarea rutieră a punctelor de lucru la lucrările de întreţinere şi reparare a străzilor, 

precum şi asigurarea circulaţiei pe timpul execuţiei lucrărilor se vor face în conformitate cu 

"Normele metodologice privind condiţiile de închidere a circulaţiei şi de instituire a restricţiilor de 
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circulaţie în vederea executării de lucrări în zona drumului public şi/sau pentru protejarea 

drumului" - emise de Ministerul de interne şi Ministerul Transporturilor în octombrie 2000. 

Dupa finalizarea lucrarilor, pe suprafata afectata de organizarea de santier, terenul va fi 

readus la starea initiala. 

Asigurarea si procurarea de materiale si echipamente 

Odată cu deschiderea şantierului se vor procura: 

- containerele cu dotările specificate mai sus; 

- uneltele de stricta necesitate; 

- cabine WC ecologice. 

Celelalte materiale, echipamente sau instalaţii se procura pe parcurs astfel incat durata de 

execuţie a lucrarilor sa fie cat mai mica. 

Produsele pentru constructii (materialele, semifabricatele, etc.) utilizate la executia 

lucrarilor vor fi însoţite de certificate de calitate, declaratii de conformitate, agremente tehnice, 

care să ateste condiţiile de calitate cerute prin proiect şi de către normativele în vigoare. 

Pentru fluidizarea procesului de productie si inlaturarea timpilor morti se va avea 

permanent in vedere asigurarea la timp cu materiale a santierului, pe faze de executie (nisip, 

balast, piatra sparta, etc.), a semifabricatelor (mortare, betoane, mixturi asfaltice, etc.), precum si 

asigurarea cu mijloace de productie indispensabile pentru lucrarile ce se efectueaza. Materialele 

(sub forma de semifabricate) ce se vor pune in opera se vor procura de la furnizorii locali 

avanduse in vedere ca aceste materiale vor fi verificate calitativ si cantitativ si vor fi insotite de 

certificate de calitate si buletine de analiza. Mortarele si betoanele vor fi aduse numai de la statii 

de betoane autorizate. Materialele se vor depozita functie de volum, valoare, caracteristici fizico-

chimice in magazie sau in curtea organizarii de santier. Este interzisa depozitarea oricaror 

materiale pe domeniul public. 

Materialele vor fi aduse pe masura ce vor fi puse in opera, evitandu-se pe cat posibil 

formarea de stocuri de materiale pe amplasamentul organizarii de santier. Daca este necesara 

depozitarea acestora pe termen scurt, se va face pe folii sau paleti. 

Asigurarea racordării provizorii la utilitati. 

Utilităţile necesare, pe timpul execuţiilor lucrărilor vor fi asigurate astfel: 

ALIMENTAREA CU APA 

Se vor instala si intretine sisteme adecvate de alimentare cu apa potabila pentru 

personalul implicat si subantreprenori fiind constituite din dozatoare de apa pentru apa potabila, 

amplasate in fiecare container ce deserveste personal, iar pentru apa destinata grupurilor 

sanitare, un bazin rezervor de apa potabila de 1000 l. 
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CANALIZARE 

Pentru organizarea de santier se vor prevedea toalete ecologice vidanjabile. Pentru igiena 

se va utiliza un bazin de 1000 L amplasat in incinta Organizarii de santier ce va fi alimentat cu 

cisterna din surse de apa sigure din punct de vedere sanitar. 

ALIMENTARE CU ENERGIE ELECTRICA 

Alimentarea cu energie electrica pentru organizare de şantier se va asigura, daca este 

cazul, de la reteaua existenta in zona. Energia electricǎ se distribuie la tabloul electric al 

şantierului amplasat în apropierea containerelor care compun Organizarea de şantier. 

 

Toate instalatiile de alimentare cu energie electrica vor fi dotate cu dispozitive de protectie. 

GESTIUNEA DESEURILOR 

Deseurile menajere generate pe parcursul activitatii se vor colecta in pubele standardizate 

corespunzator volumului de deseu produs si se vor evacua utilizand containere de colectare 

pentru deseuri menajere ale societãţii de gospodãrire a deşeurilor. 

Deseurile provenite din materiale de constructie se vor evacua pe cat posibil intr-un 

interval de timp care sa nu depaseasca 5 zile lucratoare. 

Locurile din apropierea surselor de apă sau a locurilor pentru servitul mesei vor fi 

menţinute în permanentă stare de curaţenie. 

Arderea deseurilor sau a surplusului de materiale de constructie nu este in nici un caz 

permisa. 

Accese si împrejmuiri 

Accesul se va realiza din drumurile judetene existente ce fac obiectul proiectului. Nu este 

necesara infiintarea de cai de acces provizorii. 

Protecţia muncii 

La executia lucrarilor constructorul este obligat sa respecte normele legale privind 

securitatea si protectia muncii, facand in acest sens instruirea intreg personalului muncitor. 

Constructorul va respecta toate normele de protecţie a muncii specifice activităţii de 

construcţii, montaj, dintre care menţionam: 

 Cap. 3 - Obligaţiile si răspunderile personalului muncitor 

 Cap. 4 - Mijloace individuale de protecţie a muncii 

 Cap. 5 - Propaganda de protecţie a muncii 

 Cap. 7 - Instructajul de protecţie a muncii 

 Cap. 12 - Organizarea şantierului 

 Cap. 13 - Încărcarea, descărcarea, manipularea, transportul si depozitarea 

materialelor. 
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 Cap. 32 - Dispoziţii generale privind normele de protecţie a muncii pentru 

exploatarea si intretinerea utilajelor, masinilor, instalatiilor si mijloacelor de transport din constructii 

– montaj. 

 Cap. 54 - Exploatarea utilajelor, maşinilor , instalaţilor si mijloacelor de transport 

 Cap. 55 - Revizia tehnica, întreţinerea si repararea utilajelor, maşinilor, instalaţiilor 

si mijloacelor de transport. 

 

3.1. Particularitati ale amplasamentului: 

a) descrierea amplasamentului (localizare - intravilan/extravilan, suprafata 
terenului, dimensiuni in plan, regim juridic - natura proprietatii sau titlul de 
proprietate, servituti, drept de preemptiune, zona de utilitate publica, 
informatii/obligatii/constrangeri extrase din documentatiile de urbanism, dupa 
caz); 
 

 

 LOT 1 - VARIANTA OCOLITOARE BANESTI - VALEA DOFTANEI 
 

Comuna Valea Doftanei este situata in partea de Nord-Vest a judetului Prahova, la poalele 

Muntilor Baiului si Grohotis (masivele cele mai vestice ale grupei Curburii din cadrul Carpatilor 

Orientali), in zona cursului superior al raului Doftana, de la care isi trage si denumirea. Este 

deservita de Drumul Judetean DJ 102I, care o leaga spre sud de comuna Sotrile si de municipiul 

Campina, unde se termina in DN1. La nord de Traisteni, acest drum judetean se continua cu un 

drum forestier, dar un proiect al Consiliului Judetean Prahova vizeaza continuarea acestui drum 

pana la Sacele (Judetul Brasov), de cealalta parte a Carpatilor Orientali. Din DJ102I, la Tesila, se 

ramifica DJ101S care duce spre Secaria si Comarnic (unde se termina tot in DN 1), si DJ101T, un 

drum nemodernizat, care duce, prin paduri, catre Bertea. 

 Comuna Banesti este asezata pe raul Doftana, la varsarea acestuia in Prahova, la 

aproximativ 30 km Nord-Vest de Ploiesti si 3 km sud-est de Campina. Comuna este traversata de 

Drumul National DN1, care leaga Ploiestiul (resedinta judetului) de Brasov. Din acest drum, la 

Banesti se ramifica Drumul Judetean DJ100D, care trece prin Urleta si duce spre Scoteni. 

Varianta Ocolitoare Banesti – Valea Doftanei porneste din drumul national DN1(E60) si trece 

prin comunele Banesti – Campina – Telega – Brebu – Sotrile – Valea Doftanei –  si se 

intersecteaza cu DJ102I dupa localitatea Valea Doftanei. 

Varianta Ocolitoare ce face obiectul prezentei documentații, are o lungime totala de 

aproximativ 35.8 km. 
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Traseul Variantei Ocolitoare Banesti – Valea Doftanei ce face obiectul prezentei 

documentații, va putea fi folosit ca o alternativa a DN1 pentru a ajunge la Brasov. Tronsonul care 

face obiectul prezentei documentatii se finalizeaza la intersectia cu DJ102I, tronson ce 

traverseaza muntii Baiului (Garbova) prin pasul Predelut (altitudine 1285 m) si face legatura cu 

Judetul Brasov. 

In amplasamentul drumului exista stâlpi de susținere a retelei aeriene, de alimentare cu 

energie electrica care vor trebui relocati. 

Podurile si podetele existente sunt subdimensionate fapt ce impune inlocuirea lor si 

proiectarea unora noi. 

 

Particularitati specifice fiecarui pod 

 
1. Pasaj pe Varianta de ocolire peste drum local km 0+920 

 

La km 0+920 varianta de ocolire supratraversează un drumul local. Traversarea se va realiza 

prin intermediul unei casete de beton armat cu lumina de 9.00x5.80m.  

Secțiunea transversală asigură o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri prefabricate 

de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de câte 1.00m 

lățime utilă cu parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență sunt radierul, pereții și planșeul, care au toate comportare 

de dală. Structura va fi fundată direct pe două blocuri, din care unul din beton armat și unul din 

beton simplu. 
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Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor aripi din beton armat și a 

unor plăci de racordare de 3.00m lungime. 

 

2. Pasaj pe Varianta de ocolire peste DJ 100D km 1+200 

 

La km 1+200 varianta de ocolire traversează o vale adâncă. Traversarea se va realiza prin 

intermediul unui viaduct cu schema statica de grinzi simplu rezemate continuizate la nivelul caii, 

cu deschideri de 30.00-4x40.00-36.00 si lungimea totala de 242.70m.  

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri prefabricate 

de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de câte 1.00m 

lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență cele 4 grinzi prefabricate precomprimate cu înălțimea de 

H=2.10, lungimea de 30.00 / 40.00m și prin antretoaze de capăt, în conlucrare cu o placă din 

beton de minim 25cm grosime cu predale și elemente prefabricate de lisă la margini. 

Infrastructurile sunt alcătuite din culee masive din beton armat și pile lamelare cu înălțimi 

variabile, fundate indirect pe piloți forați de diametru mare solidarizați prin intermediul unor radiere 

generale. 

Apele pluviale de pe pasaj este sunt colectate prin intermediul unor guri de scurgere și 

transportate la capete prin țevi PVC unde vor fi descărcate în sistemul de colectare al apelor de 

pe varianta de ocolire. Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor sferturi de con pereate și a 

unor plăci de racordare de 6.00m lungime. 

Pe toată lungimea viaductului se va amenaja un sistem de iluminat cu lămpi pe bază de LED-

uri. 
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3. Pasaj pe Varianta de ocolire peste drum local km 2+055 

 

La km 2+055 varianta de ocolire supratraversează un drumul local. Traversarea se va realiza 

prin intermediul unei casete de beton armat cu lumina de 9.00x5.80m.  

Secțiunea transversală asigură o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri prefabricate 

de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de câte 1.00m 

lățime utilă cu parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență sunt radierul, pereții și planșeul, care au toate comportare 

de dală. Structura va fi fundată direct pe două blocuri, din care unul din beton armat și unul din 

beton simplu. 

Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor aripi din beton armat și a 

unor plăci de racordare de 3.00m lungime. 
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4. Viaduct pe Varianta de ocolire peste vale adâncă km 2+320 

 

La km 2+320 varianta de ocolire traversează o vale adâncă. Traversarea se va realiza prin 

intermediul unui viaduct cu schema statica de grindă simplu rezemata continuizată la nivelul placii 

cu 2 deschideri de 2x30.00 si lungimea totala de 74.70m.  

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri prefabricate 

de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de câte 1.00m 

lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență cele 4 grinzi prefabricate precomprimate cu înălțimea de 

H=1.80, lungimea de 30.00 și prin antretoaze de capăt, în conlucrare cu o placă din beton de 

minim 25cm grosime cu predale și elemente prefabricate de lisă la margini. 

Infrastructurile sunt alcătuite din culee masive din beton armat și pile lamelare cu înălțimi 

variabile, fundate indirect pe piloți forați de diametru mare solidarizați prin intermediul unor radiere 

generale. 

Apele pluviale de pe pasaj este sunt colectate prin intermediul unor guri de scurgere și 

transportate la capete prin țevi PVC unde vor fi descărcate în sistemul de colectare al apelor de 

pe varianta de ocolire. Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor sferturi de con pereate și a 

unor plăci de racordare de 6.00m lungime. 

Pe toată lungimea viaductului se va amenaja un sistem de iluminat cu lămpi pe bază de LED-

uri. 
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5. Viaduct pe Varianta de ocolire peste vale adâncă km 2+610 

 

La km 2+610 varianta de ocolire traversează o vale adâncă. Traversarea se va realiza prin 

intermediul unui viaduct cu schema statica de grindă simplu rezemata continuizată deschiderea 

de 40.00 si lungimea totala de 54.20m.  

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri prefabricate 

de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de câte 1.00m 

lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență cele 4 grinzi prefabricate precomprimate cu înălțimea de 

H=1.80, lungimea de 30.00 și prin antretoaze de capăt, în conlucrare cu o placă din beton de 

minim 25cm grosime cu predale și elemente prefabricate de lisă la margini. 

Infrastructurile sunt alcătuite din culee masive din beton armat, fundate indirect pe piloți forați 

de diametru mare solidarizați prin intermediul unor radiere generale. 

Apele pluviale de pe pasaj este sunt colectate prin intermediul unor guri de scurgere și 

transportate la capete prin țevi PVC unde vor fi descărcate în sistemul de colectare al apelor de 

pe varianta de ocolire. Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor sferturi de con pereate și a 

unor plăci de racordare de 6.00m lungime. 

Pe toată lungimea viaductului se va amenaja un sistem de iluminat cu lămpi pe bază de LED-

uri. 
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6. Pasaj pe Varianta de ocolire peste drum local km 3+005 

 

La km 3+005 varianta de ocolire supratraversează un drumul local. Traversarea se va realiza 

prin intermediul unei casete de beton armat cu lumina de 9.00x5.80m.  

Secțiunea transversală asigură o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri prefabricate 

de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de câte 1.00m 

lățime utilă cu parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență sunt radierul, pereții și planșeul, care au toate comportare 

de dală. Structura va fi fundată direct pe două blocuri, din care unul din beton armat și unul din 

beton simplu. 

Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor aripi din beton armat și a 

unor plăci de racordare de 3.00m lungime. 
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7. Pasaj pe drum local peste Varianta de ocolire km 3+094 

 

La km 3+094 varianta de ocolire subtraversează un drumul local. Traversarea se va realiza 

prin intermediul unei casete de beton armat cu lumina de 9.00x5.80m.  

Secțiunea transversală asigură o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri prefabricate 

de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de câte 1.00m 

lățime utilă cu parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență sunt radierul, pereții și planșeul, care au toate comportare 

de dală. Structura va fi fundată direct pe două blocuri, din care unul din beton armat și unul din 

beton simplu. 

Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor aripi din beton armat și a 

unor plăci de racordare de 3.00m lungime. 
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8. Viaduct pe Varianta de ocolire peste vale km 3+700 

 

La km 3+600 varianta de ocolire traversează o vale adâncă. Traversarea se va realiza prin 

intermediul unui pod cu schema statica de grindă continuă pe multiple deschideri de 65.00-

3x80.00-65.00 + 65.00-2x80.00-65.00  si lungimea totala de 677.50m.  

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri prefabricate 

de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de câte 1.00m 

lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență sunt tablierul metalic alcătuit din 2 grinzi cu inimă plină cu 

înălțimea de H=2800mm și antretoaze, în conlucrare cu o placă din beton de minim 30cm grosime 

cu predale și elemente prefabricate de lisă la margini. 

Infrastructurile sunt alcătuite din culee masive din beton armat și pile lamelare cu înălțimi 

variabile, fundate indirect pe piloți forați de diametru mare solidarizați prin intermediul unor radiere 

generale. 

Apele pluviale de pe pasaj este sunt colectate prin intermediul unor guri de scurgere și 

transportate la capete prin țevi PVC unde vor fi descărcate în sistemul de colectare al apelor de 

pe varianta de ocolire. Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor sferturi de con pereate și a 

unor plăci de racordare de 6.00m lungime. 

Pe toată lungimea podului se va amenaja un sistem de iluminat cu lămpi pe bază de LED-uri. 
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9. Viaduct pe Varianta de ocolire peste vale km 4+720 

 

La km 4+720 varianta de ocolire traversează un deal si o vale prin intermediul unui pod cu 

schema statica de grindă simplu rezemată pe 32 de deschideri simplu rezemate de 24.00m 

continuizate la nivelul placii si lungimea totala de 793.00m. În dreptul pilei, suprastructura va fi 

continuizată la nivelul plăcii. 

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri prefabricate 

de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de câte 1.00m 

lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență cele 9 grinzi prefabricate precomprimate cu înălțimea de 

H=1.03, lungimea de 24.00m, în conlucrare cu o placă din beton de minim 20cm grosime cu 

elemente prefabricate de lisă la margini. 

Infrastructurile sunt alcătuite din culee masive din beton armat și pile lamelare cu înălțimi 

variabile, fundate indirect pe piloți forați de diametru mare solidarizați prin intermediul unor radiere 

generale. 

Apele pluviale de pe pasaj este sunt colectate prin intermediul unor guri de scurgere și 

transportate la capete prin țevi PVC unde vor fi descărcate în sistemul de colectare al apelor de 

pe varianta de ocolire. Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor sferturi de con pereate și a 

unor plăci de racordare de 6.00m lungime. 
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10 Pod pe Varianta de ocolire peste canal km 7+360 

 

La km 7+360 varianta de ocolire traversează un canal prin intermediul unui pod cu schema 

statica de grindă simplu rezemată pe 3 de deschideri simplu rezemate de 24.00m continuizate la 

nivelul placii si lungimea totala de 83.00m. În dreptul pilei, suprastructura va fi continuizată la 

nivelul plăcii. 

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri prefabricate 

de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de câte 1.00m 

lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență cele 9 grinzi prefabricate precomprimate cu înălțimea de 

H=1.03, lungimea de 24.00m, în conlucrare cu o placă din beton de minim 20cm grosime cu 

elemente prefabricate de lisă la margini. 

Infrastructurile sunt alcătuite din culee masive din beton armat și pile lamelare cu înălțimi 

variabile, fundate indirect pe piloți forați de diametru mare solidarizați prin intermediul unor radiere 

generale.  

Apele pluviale de pe pasaj este sunt colectate prin intermediul unor guri de scurgere și 

transportate la capete prin țevi PVC unde vor fi descărcate în sistemul de colectare al apelor de 

pe varianta de ocolire. Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor sferturi de con pereate și a 

unor plăci de racordare de 6.00m lungime. 
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11. Pod pe Varianta de ocolire peste Raul Doftana km 9+530 

 

La km 9+530 varianta de ocolire traversează Râul Doftana. Traversarea se va realiza prin 

intermediul unui pod cu schema statica de grindă cadru pe 3 deschideri de 25.00-30.00-25.00m  

si lungimea totala de 92.00m.  

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri prefabricate 

de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de câte 1.00m 

lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență sunt tablierul metalic alcătuit din 2 grinzi cu inimă plină cu 

înălțimea de H=1300mm și antretoaze, în conlucrare cu o placă din beton de minim 30cm grosime 

cu predale și elemente prefabricate de lisă la margini. 

Infrastructurile sunt alcătuite din culee masive din beton armat și pile lamelare cu înălțimi 

variabile, fundate indirect pe piloți forați de diametru mare solidarizați prin intermediul unor radiere 

generale. 

Apele pluviale de pe pasaj este sunt colectate prin intermediul unor guri de scurgere și 

transportate la capete prin țevi PVC unde vor fi descărcate în sistemul de colectare al apelor de 

pe varianta de ocolire. Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor sferturi de con pereate și a 

unor plăci de racordare de 6.00m lungime. 
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12. Pod pe Varianta de ocolire peste Raul Doftana km 19+640 

 

La km 19+640 varianta de ocolire traversează Râul Doftana pe un pod existent cu 

suprastructura mixtă oțel beton. În baza expertizei tehnice, se propune demolarea suprastructurii 

existente și realizarea uneia noi. Traversarea se va realiza prin intermediul unui pod cu schema 

statica de grindă simplu rezemată pe două deschideri de 21.00m si lungimea totala de 52.00m. În 

dreptul pilei, suprastructura va fi continuizată la nivelul plăcii. 

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri prefabricate 

de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de câte 1.00m 

lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență cele 9 grinzi prefabricate precomprimate cu înălțimea de 

H=1.03, lungimea de 21.00m, în conlucrare cu o placă din beton de minim 20cm grosime cu 

elemente prefabricate de lisă la margini. 

Infrastructurile sunt alcătuite din culee masive din beton armat și 5 pile lamelare cu înălțimi 

variabile, fundate direct. Pilele 1 și 3 vor fi demolate, iar la restul elementelor de infrastructură se 

vor realiza reparații locale. 

Apele pluviale de pe pasaj este sunt colectate prin intermediul unor guri de scurgere și 

transportate la capete prin țevi PVC unde vor fi descărcate în sistemul de colectare al apelor de 

pe varianta de ocolire. Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor sferturi de con pereate și a 

unor plăci de racordare de 6.00m lungime. 
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13. Pod pe Varianta de ocolire peste Valea Doftanei km 21+980 

La km 21+980 varianta de ocolire traversează Râul Doftana pe un pod existent în arc din 

beton armat. În baza expertizei tehnice, se propun doar reparații minore la nivelul căii și a 

intradosului structurii. Traversarea se va realiza prin intermediul unui pod cu schema statică de 

arc dublu încastrat cu deschiderea de 31.00m si lungimea totala de 52.00m. 

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri prefabricate 

de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de câte 1.00m 

lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Racordările cu terasamentele se vor reface și vor fi realizate prin intermediul unor plăci de 

racordare de 6.00m lungime. 

 

14. Pod pe Varianta de ocolire peste lac acumuluare km 22+400 

La km 22+400 varianta de ocolire traversează lacul de acumulare al Barajului Paltinu pe un 

pod existent. În baza expertizei tehnice, se propun doar reparații minore la nivelul căii și a 

intradosului structurii. Traversarea se va realiza prin intermediul unui pod cu schema statică de 

cadru pe multiple deschideri de 6x30.00m si lungimea totala de 190.00m. 

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri prefabricate 

de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de câte 1.00m 

lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Elementele principale de rezistență sunt alcătuite dintr-o casetă monolită din beton 

precomprimat în conlucrare cu pile zvelte din beton armat. 

Racordările cu terasamentele se vor reface și vor fi realizate prin intermediul unor plăci de 

racordare de 6.00m lungime. 

 

15. Pod pe Varianta de ocolire peste curs de apa necadastrat km 25+190 

La km 25+190 varianta de ocolire traversează un curs de apă necadastrat pe un pod existent 

în sistem de boltă din bolțari prefabricați. În baza expertizei tehnice, se propun cămășuirea bolții și 

a zidurilor de sprijin aferente acesteia. Traversarea se va realiza prin intermediul unui pod cu 

schema statică de boltă pe o singură deschidere de 10.00m si lungimea totala de 15.40m. 

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri prefabricate 

de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de câte 1.00m 

lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Elementele principale de rezistență sunt alcătuite dintr-o boltă din beton bolțari prefabricați 

din beton. 
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Racordările cu terasamentele se vor reface și vor fi realizate prin intermediul unor ziduri de 

sprijin. 

 

16. Pod pe Varianta de ocolire peste Raul Negras km 31+580 

 

La km 31+850 varianta de ocolire traversează Râul Doftana pe un pod existent cu 

suprastructura din beton. În baza expertizei tehnice, se propune demolarea podului existent și 

realizarea unuia nou. Traversarea se va realiza prin intermediul unui pod cu schema statica de 

grindă simplu rezemată pe o deschidere de 24.00m si lungimea totala de 34.25m.  

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri prefabricate 

de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de câte 1.00m 

lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență cele 9 grinzi prefabricate precomprimate cu înălțimea de 

H=1.03, lungimea de 24.00m, în conlucrare cu o placă din beton de minim 20cm grosime cu 

elemente prefabricate de lisă la margini. 

Infrastructurile sunt alcătuite din două culee masive din beton armat podfundate indirect pe 

piloți forați de diametru mare solidarizați prin intermediul unor radiere generale.  

Apele pluviale de pe pasaj este sunt colectate prin intermediul unor guri de scurgere și 

transportate la capete prin țevi PVC unde vor fi descărcate în sistemul de colectare al apelor de 

pe varianta de ocolire. Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor sferturi de con pereate și a 

unor plăci de racordare de 6.00m lungime. 
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17. Pod pe Varianta de ocolire peste Raul Doftana km 33+440 

 

La km 33+440 varianta de ocolire traversează Râul Doftana pe un pod existent cu 

suprastructura din beton. În baza expertizei tehnice, se propune demolarea podului existent și 

realizarea unuia nou. Traversarea se va realiza prin intermediul unui pod cu schema statica de 

grindă simplu rezemată pe 3 deschideri de 24.00m si lungimea totala de 83.00m. În dreptul pilelor, 

suprastructura va fi continuizată la nivelul plăcii. 

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri prefabricate 

de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de câte 1.00m 

lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență cele 9 grinzi prefabricate precomprimate cu înălțimea de 

H=1.03, lungimea de 21.00m, în conlucrare cu o placă din beton de minim 20cm grosime cu 

elemente prefabricate de lisă la margini. 

Infrastructurile sunt alcătuite din două culee masive din beton armat și două pile lamelare din 

beton armat, fundate indirect pe piloți forați de diametru mare solidarizați prin intermediul unor 

radiere generale.  

Apele pluviale de pe pasaj este sunt colectate prin intermediul unor guri de scurgere și 

transportate la capete prin țevi PVC unde vor fi descărcate în sistemul de colectare al apelor de 

pe varianta de ocolire. Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor aripi din beton armat și a 

unor plăci de racordare de 6.00m lungime. 

 

 LOT 2 - CENTURA DE EST A MUNICIPIULUI CAMPINA 
 

Centura de Est a municipiului Campina porneste din Varianta de Ocolire Banesti Valea 

Doftanei (km 0+000) si la kilometrul 2+592 se intersecteaza cu drumul judetean DJ 100 E.  

Varianta Ocolitoare ce face obiectul prezentei documentații, are o lungime totala de 

aproximativ 2.59 km. 
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Traseul Centurii de EST ce face obiectul prezentei documentații, va putea fi folosit ca o 

alternativa a DN1 pentru a ajunge la Brasov. Tronsonul care face obiectul prezentei documentatii 

se finalizeaza la intersectia cu DJ100 E. Traseul propus va asigura descarcarea intregii zone 

industriale de pe zona Municipiului Campina si va permite traficului greu sa nu mai tranziteze 

orasul. 

 

Particularitati specifice pod 

La inceputul proiectului  km 0+000 se va realiza un pod peste râul Doftana. Acesta va face 

legatura cu Varianta de ocolire Banesti – Valea Doftanei, traversând râul cu același nume. 

Schema statică a structurii va fi de grindă continuă pe 3 deschideri de 30-40-30m, rezutând o 

lungime a suprastructurii de 100m.  

Secțiunea transversală a podului va asigura o parte carosabilă de 7.80m plus supralărgiri 

și două trotuare de câte 1.65m (1.00m lățime utilă). Delimitarea între carosabil și trotuare se va 

realiza prin borduri prefabricate din beton și parapet direcțional metalic tip H4b, asigurând astfel 

un nivel foarte ridicat de siguranță. La marginea trotuarelor sunt prevăzute și parapete pietonale 

metalice. Elemetnele principale de rezistență ale suprăastructurii în secțiune transversală sunt 4 

grinzi prefabricate precomprimate H=1.80m în conlucrare cu o placă din beton de minim 25cm 

grosime. 

Infrastructurile sunt alcătuite din două culee masive din beton armat fundate indirect pe 

piloți forați de diametru mare și două pile lamelare din beton armat, de asemenea fundate indirect 

pe piloți forați de diametru mare. Racordările cu terasamentele se vor realiza prin ziduri întoarse, 

sferturi de con și plăci de racordare de minim 5.00m lungime. La cepete sunt prevăzute casiuri 

pentru scurrgerea apelor și scări tehnologice pentru inspecții. 

 



 

  
 

138 

Podurile si podetele nou proiectate vor corespunde clasei tehnice III  a drumului. De 

asemenea se vor proiecta poduri si podete la trecerea drumului peste paraie, torenți, viroage, 

precum și descărcarea apelor din șanțuri, rigole sau drenuri pe tot traseul de drum nou. 

Amplasarea podețelor se va face normal, ori de câte ori este posibil, să nu se afecteze 

buna lor funcționare, chiar dacă este necesar să se corecteze cursul apei respective (în special la 

malurile joase). 

Se va evita amplasarea podețelor la confluențe, deoarece în asemenea zone se produc 

depuneri. 

Situația scurgerii apelor în dreptul podurilor este centralizată în tabelul următor. Pentru 

informații suplimentare se pot consulta și breviarul de calcul sau piesele desenate 

corespunzătoare: 

Nr. Pozitie Denumire 
Curs de 

apa 
curgatoare 

Intrados 

 
Cota 
talveg 

Caracteristici scurgere ape 
Q1% Q2% Q5% Q10% 

Debit 
[m3/s] 

NAE 
Debit 
[m3/s] 

NAE 
HL 

[m] 
Debit 
[m3/s] 

NAE 
Debit 
[m3/s] 

NAE 

1 0+080 

Pod pe 
Varianta de 
ocolire peste 
Raul Doftana 

Raul 
Doftana 

383.23 

 
379.80 

426.00 382.50 339.00 382.35 1.51 241.00 382.00 179.00 381.80 

 

Suprafetele din albie ocupate de lucrarile aferente proiectului sunt centralizate in tabelul 

urmator: 

 

Nr. Pozitie Denumire 
Curs de 
apa 
curgatoare 

Coordonate stereo 70 

Pct X (Est) Y (Nord) 

1 0+080 
Pod pe Varianta de 
ocolire peste Raul 
Doftana 

Raul 
Doftana 

1 
2 
3 
4 

559738.88 
559729.51 
559833.94 
559838.14 

 

402609.08 
402598.41 
402551.78 
402565.04 

 

 

 

 LOT 3 -  „MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI EXTINDEREA TRASEULUI 
AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA GOLULUI 
ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 
102, DJ 100G" – SECTOR 1      
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Drumurile Județene DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, DJ 100G, ce fac obiectul prezentului proiect, 

se desprind din drumul naţional DN1A (km 109+380) care face legătură intre municipiul Ploiesti si 

Municipiul Brasov. Lucrarile de reabilitare si modernizare ale tronsoanelor de drumuri judetene 

mentionate au o lungime totala de 41.160 km si se identifica astfel:  

- DJ 100 G km 0+000 – km 5+067 pe o lungime de 5,067 km; 

- DJ 102 km 28+ 500 – km 33+313 pe o lungime de 4,813 km; 

- DJ 101T km 0+000 – km 27+780 pe o lungime de 27,780 km; 

- DJ 102I km 27+500 – km 31+000 pe o lungime de 3,500 km; 

 

In cadrul Programului Operational Asistenta Tehnica 2014-2020, pe Axa Prioritara 1 – 

Obiectivul specific 1.1 - Actiunea 1.1.1, Unitatea Administrativ Teritoriala Judetul Prahova s-a 

asociat cu Agentia pentru Dezvoltare Regionala Sud Muntenia, in vederea realizarii proiectului 

"Sprijin la nivelul regiunii Sud Muntenia pentru pregatirea de proiecte finantate din perioada de 

programare 2021 - 2027 pe domeniile mobilitate urbana, regenerare urbana, infrastructura si 

servicii publice de turism, inclusiv obiectivele de patrimoniu cu potential turistic si infrastructura 

rutiera de interes judetean, inclusiv variante ocolitoare si/sau drumuri de legatura - 5D2", SMIS 

143370, prin care se va finanta elaborarea documentatiei tehnicoeconomice pentru proiectul 

Unitatii Administrativ Teritoriale Judetul Prahova "Modernizarea, reabilitarea si extinderea 

traseului Azuga-Busteni-Gura Vitioarei, prin accesibilizarea golului alpin Muntii Baiului si a 

drumurilor judetene DJ 1051, DJ101T, DJ102, DJ 100G". 

Traseul propus spre modernizare si extindere este alcatuit din mai multe tronsoane de 

drumuri judetene si asigura conectivitate directa cu reteaua TEN-T intre Azuga, respectiv Busteni 

si Gura Vitioarei. Traseul are o lungime de aproximativ 41,160 km si asigura conectivitatea a 7 

unitati administrativ-teritoriale, circa 35.000 locuitori, ceea ce va determina cresterea gradului de 

accesibilitate a localitatilor, fluidizarea traficului din si spre localitatile situate pe traseul propus. De 

asemenea, asigura premisele unui acces mai rapid intre localitatile situate in zona montana si 

submontana a judetului si cu judetele invecinate. 

In conformitate cu Planul De Dezvoltare Durabila a Judetului Prahova, in cadrul analizei 

deficientelor infrastructurii de transport, este identificat un grad ridicat de aglomerare a arterelor 

principale. S-a identificat ca problema importanta faptul ca traseele importante (DN 1, DN 1A) sunt 

aglomerate, cu blocaje locale. 
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Traseul in plan 

Caracteristicile geometrice ale traseului in plan oferă condiţii pentru realizarea lucrărilor de 

modernizare a drumului, prin suprapunere pe traseul existent, tinand cont de condiţiile cerute prin 

Caietul de sarcini si cu respectarea prevederilor STAS 863-85. 

Se considera ca prin realizarea lucrarilor propuse, sectoarele de drum vor fi aduse intr-o stare 

care sa corespunda cerintelor de calitate prevazute de Legea 10/1995 și anume rezistenta și 

stabilitatea la actiuni statice, dinamice și seismice, siguranta și exploatarea, igiena, sanatatea 

oamenilor, protectia și refacerea mediului. 

Traseul in plan este caracterizat de aliniamente scurte si numeroase curbe a caror raze sunt 

cuprinse intre 15.5 m si 250 m. Preponderent razele curbelor sunt sub 250 m. 

Avand in vedere natura accidentata a reliefului, amenajarea traseului in plan plan are mult de 

,,suferit” la capitolul raze ale curbelor si amenajarea curbelor in spatiu. La nivel de raze ale 

curbelor, mentionam faptul ca acestea nu permit dezvoltarea unor viteze de proiectare 

corespunzatoare categoriei de drum si a clasei tehnice. 

Imbunatatirile la nivelul traseului pentru adoptarea unor valori ale vitezei de proiectare mai 

mari si amenajari in spatiu corespunzatoare se pot face doar prin investitii foarte mari care pot fi 

sau nu justificate. 

Traseul existent al tronsoanelor drumurilor judeţene DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, DJ 100G  

sunt compuse din aliniamente scurte racordate cu raze circulare si clotoide ce asigura o viteză de 

circulație de 20-40 km/h. 

 

- platforma drumului: 8.00m la care se adaugă supralărgirile 

- partea carosabila:   2 x 3.25 m = 6.50 m la care se adaugă supralărgirile 

     din care 2 x 25 cm benzile de încadrare 

- acostamente:     2 x 0.75 m, acostamente  

      la care se mai adaugă 0.75 m când se prevede parapete 

- clasa tehnica:  IV 

Pe tronsoanele drumurilor judeţene DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, DJ 100G proiectate s-au 

realizat următoarele tipuri de lucrări: 

 Lărgirea părții carosabile prin realizarea de casete; 

 Structura rutiera noua pentru tronsoanele de drum modernizate; 

 Lucrari pentru scurgerea apelor podețe si santuri; 

 Lucrări de Poduri si Viaducte;  

 Lucrări de Consolidări; 
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Drumul in profil longitudinal 

Drumul isi desfasoara traseul intr-o zona  de deal si munte, avand valori ale declivitatilor care 

variaza intre 1% – 9 %. Declivitati mai mari de 9% apar pe lungimi considerabile in lungul 

traseului. 

Din punct de vedere al amenajarilor pe verticala putem aprecia faptul ca acestea lipsesc, 

drumul prezentind practic pe cea mai mare parte din lungimea lui un profil longitudinal care 

urmareste sinuozitatile pe verticala ale terenului pe care isi desfasoara traseul. 

Nu exista o amenajare în plan vertical în conformitate cu prevederile STAS 863/85 sau a 

oricaror alte standarde și normative în vigoare.  

Declivitatile existente foarte pronuntate vor fi reduse pe cat posibile la nivel de cerinte minime 

pentru tronsoanele de drum judetean, conform reglementarilor tehnice în vigoare, atata timp cat 

prin natura și costul acestor lucrari se poate justifica mai departe solutia tehnica.  

Sectoarele de drum judetean analizate urmăresc terenul natural având un profil mixt. In zona 

Localitatii Bertea, drumul oscilează in jurul curbei de nivel de 950m. Declivitățile in lungul drumului 

încep sa crească ajungând la un maxim de 20 %. 

 

Drumul in profil transversal 

Pe traseul de drumurilor judetene analizate ce fac obiectul acestui proiect, platforma existenta 

are o latime variabila cuprinsa intre de 5,50 – 8,00 m. Aceasta latime nu este clar definita și este 

data mai degraba de limita vecinatatilor drumului decat de o posibila geometrizare.  

 Profilul transversal predominant este profilul transversal la mixt. 

Drumul nu prezinta în profil transversal, clar definite, o parte carosabila, acostamente sau un 

profil transversal cu pante transversale care sa permita evacuarea apelor meteorice în afara partii 

carosabile. Partea carosabila prezinta latimii variabile dar preponderent nu depaseste 6,00 m 

circulatia realizindu-se în ambele sensuri. 

Drumul nu prezinta în plan transversal, din punct de vedere al mobilarii profilului: semnalizare 

orizontala și verticala, elemente de scurgere a apelor, amenajari corespunzatoare pentru accese 

la proprietati, etc. 

 Pe sectorul de drum analizat, datorita declivitatilor pronuntate din profilul longitudinal, 

apele pluviale care s-au scurs pe ampriza drumului, în lipsa elementelor de scurgere a apelor, a 

condus la formarea unor denivelari, prin care s-au scurs apele pluviale în mod necontrolat pe o 

parte sau pe cealalta a drumului. 

Evaluarea starii tehnice a drumului s-a realizat prin identificare vizuale (cartarea drumului) si 

investigatii geotehnice. 
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Procesul de degradare a structurii rutiere se manifesta, in mod frecvent, prin apariţia unor 

deformaţii permanente, sub forma de denivelări si fagase longitudinale, care influenteaza 

planeitatea suprafeţei de rulare. 

Starea tehnica a drumului s-a evaluat pe baza parametrilor de stare: capacitate portanta, 

planeitate, rugozitate si stare de degradare (ID), conform normativului CD 155 „Instrucţiuni tehnice 

pentru determinarea stării tehnice a drumului moderne”, anexa 6. 

Elementele geometrice în profil transversal prezinta mici diferențe între pantele părții 

carosabile și/sau cele ale taluzelor execute comparativ cu cele proiectate. 

Se recomanda folosirea unor lucrari de consolidare majore pentru stoparea alunecarilor si 

pentru siguranta traficului auto pe zona localitatii Lutu Rosu. 

 

Sistemul rutier existent 

Evaluarea starii de degradare a fost efectuata pe baza metodologiei CD 155 – 2001 

“Instructiuni tehnice pentru determinarea starii tehnice a drumurilor  moderne” si AND 540-2003 

“Normativ pentru evaluarea starii de degradare a imbracamintii pentru drumuri cu structuri rutiere 

suple si semirigide”.  Evaluarea starii de degradare a fost efectuata si pe baza masuratorilor si 

aprecierilor vizuale efectuate la fata locului. Pentru aceasta a fost luata in considerare si arhiva 

fotografica prezentata mai sus. 

 Cele mai frecvente degradari, intalnite in prezenta expertiza, sunt specifice drumurilor 

asfaltate cu durata de serviciu depasita si cu straturi asfaltice imbatranite. Cauzele starii de 

degradare sunt legate de actiunea combinata a factorilor de mediu si a traficului, de imbatranirea 

asfaltului si de actiunea apelor pluviale care siroiesc sau stationeaza perioade indelungate pe 

partea carosabila ca urmare a pantelor transversale si longitudinale necorespunzatoare. Apele 

care sunt drenate necorespunzator se infiltreaza in corpul drumului ducand la diminuarea 

capacitatii portante. 

 In lungul drumului santurile sunt de pamant de la partial la integral colmatate. Podetele de 

asemenea au diferite grade de colmatare. Drumul are si santuri pereate pe zonele cu declivitati. Si 

acestea sunt partial colmatate. 

 Prin aceste investigatii s-a putut aprecia  ID (indicele de degradare), astfel incat drumul  

investigat sa poata fi incadrat corespunzator. 

 In conformitate cu CD 155  rugozitatea si uniformitatea exprimata prin IRI  se pot aprecia 

pe baza masuratorilor de planeitate si rugozitate. 

Concluzii preliminare: 

- Nivelul de viabilitate al drumului national este redus; 
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- Dealungul traseului investigat au fost constatate o multitudine de defecte atat structurale 

cat si de suprafata.  

- Din categoria defectelor structurale cele mai frecvente sunt: 

• Degrdari datorita oboselii cu nivel mediu si ridicat de severitate; 

• Faiantari cu  nivel ridicat de severitate; 

• Fisuri si crapaturi longitudinale cu nivel mediu si ridicat de severitate; 

• Plombari. Si covoare extinse. 

• Fagase, majoritatea sunt peste 5 cm; 

- Din categoria defectelor de suprafata cele mai frecvente sunt: 

• Degrdari de margine cu nivel mediu si ridicat de severitate; 

• Fisuri si crapaturi transversale cu nivel mediu si ridicat de severitate; 

• Gropi care afecteaza stratul de suprafata  se intalnesc cu o frecventa scazuta; 

• Valuriri. Sunt putine suprafete neafectate de valuriri; 

• Suprafata exudata cu nivel redus si mediu de severitate; 

• Suprafata cu ciupituri  cu nivel mediu de severitate 

• Cedari acostamente. Se intalnesc pe mai toata lungimea drumului. 

 Toate defectele semnalate mai sus  mentin in prezent drumul national la un nivel de 

viabilitate redus cu consecinte asupra sigurantei rutiere si a confortului calatoriei. 

Conform datelor de trafic sectorul de drum se imparte in doua clase de trafic si anume: Mediu 

si Foarte Greu. 

Asadar, sectiunile omogene s-au stabilit in functie de trafic si de modul de variatie a profilului 

transversal (debleu/rambleu/mixt). 

Normativul AND 540 "Normativ pentru evaluarea starii de degradare a imbracamintei 

bituminoase pentru structuri rutiere simple si semirigide", capitolul 4, sectiunea 1, art. 22, 

mentioneaza ca lungimea unei subsectiuni nu poate fi mai mica de 200 m. ln consecinta, 

sectiunile omogene din punct de vedere a profilului transversal, cu (lungimi sub 200 m au fost 

asimilate in cadrul unei sectiuni omogene adiacente. 

Starea de degradare 

Din punct de vedere al starii de degradare, avand în vedere faptul ca sistemul rutier pe 

anumite tronsoane este modernizat, nu putem vorbi de degradarea drumului decat pe o portiune 

din banda acolo unde degradarile si-au facut simtita prezenta. 
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Podete. Santuri de evacuare a apelor  

 In lungul drumului santurile sunt de pamant de la partial la integral colmatate. Podetele de 

asemenea au diferite grade de colmatare. Drumul are si santuri pereate pe zonele cu declivitati. Si 

acestea sunt partial colmatate. 

 

Sistemele de scurgere existente în zona drumului sunt alcătuite din șanțuri și rigole, de 

pamant sau protejate cu beton/ pereu din piatra bruta. În mare majoritate şanţurile sunt colmatate, 

iar o parte din ele sunt parțial înfundate și deteriorate. Din aceste motive sistemul de scurgere a 

apelor nu are capacitatea necesara asigurării scurgerii apelor în lungul drumului, fapt care 

determina staționarea apei în șanțuri și infiltrarea acesteia în terasamente și în corpul drumului, 

afectând marginea platformei drumului. 

Din punct de vedere al evacuării apelor în lungul drumului exista numeroase deficiențe. 

Astfel,  pe lângă faptul ca apele cel mai adesea băltesc în zona drumului și nu sunt evacuate către 

șanțuri, acestea, acolo unde exista, prezinta probleme mari în colectarea și evacuarea apelor 

către emisari. Acest fapt se datorează unei secțiuni de curgere subdimensionate, colmatării, 

înierbării sau a distrugerii acestora.  

Pentru remedierea acestor deficiente este nevoie de șanțuri sau rigole noi, adaptate la 

condițiile locale, respectiv, declivități pronunțate sau declivități foarte scăzute. 

Pe zona declivităților pronunțate este necesara realizarea de șanțuri pereate. 

Starea tehnica a podețelor pe sectoarele studiate este necorespunzătoare și acestea vor fi 

înlocuite cu podețe noi. S-a constat ca podețele nu sunt prevăzute cu lucrări de amenajare a albiei 

de scurgere atât în amonte cat și în aval, timpane și parapeti pentru siguranța circulaţiei. Datorita 

lipsei lucrărilor de întreținere funcționalitatea podețelor nu este asigurata, acestea fiind colmatate 

și obstrucționate de vegetație abundenta. 

În localități continuitatea șanțurilor existente este realizata cu podețe de accese la proprietăți 

alcătuite din tuburi din beton și podețe dalate, majoritatea fiind degradate. În unele cazuri acestea 

au fost modificate sau înfundate de localnici. 

Este nevoie a se realiza santuri sau rigole noi, adaptate la conditiile locale respectiv declivitati 

pronuntate sau reduse. 

 

Siguranța Circulației, Semnalizarea şi Marcaje Rutiere 

Parapeții de siguranță lipsesc pe foarte multe tronsoane si chiar cu desăvârșire in lungul 

drumurilor județene supse Studiului de Fezabilitate.       
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Din punct de vedere al siguranței în circulație se va analiza dispunerea de parapete de 

siguranță în zonele în care este necesar, pe poduri, pe podețe în curbele deosebit de periculoase 

și pe rambleele înalte conform cu AND 593/2014. 

 

Semnalizarea orizontala și verticala este inexistenta, mici excepții fiind în zonele de 

intersecție cu drumurile naționale și județene.  

Se va analiza reglementarea circulației prin indicatoare și marcaje rutiere: 

- definitiva ( pe perioada de exploatare) 

Aceasta va fi compusa din: 

- marcaje orizontale: 

o axul drumului – cu linie continua în toate zonele unde depășirea este interzisa (curbe 

periculoase, zone fără vizibilitate, intersecții) 

o axul drumului – cu linie întreruptă  în toate zonele unde depășirea este permisa 

o ambele margini ale parții carosabile. 

- panouri indicatoare pentru: 

o curbe 

o curbe periculoase 

o limitare de viteza 

o prioritate de circulație pe zonele de drum fără vizibilitate 

o limitare de gabarit 

o limitare de tonaj 

Se va analiza cu deosebita atenție semnalizarea orizontala și verticala a intersecției la nivel 

cu calea ferata punând accent pe vizibilitate. Se va avea în vedere și amenajarea trecerii la nivel 

cu calea ferata prin dale elastice. 

 Se vor executa borne kilometrice și hectometrice sau, după caz, se vor revopsi și 

inscripționa. 

 

Parcări și Stații de Autobuz 

Pe traseul drumului nu au fost identificate parcări și stații de autobuz amenajate 

corespunzător. Se va analiza amenajarea și semnalizarea acestora conform prevederilor normelor 

în vigoare. 

Pe traseul drumului parcarile si statiile de autobuz identificate prezintă un carosabil din 

impietruire necorespuzator, acestea nefiind semnalizate conform prevederilor normelor in vigoare. 
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In total au fost identificate 10 locaţii pentru statiile de autobuz amplasate de o parte si de alta 

a drumurilor judeţene. 

Nu au fost identificate locuri de parcare amenajate.  

 

Accese la Proprietăți 

Exista amenajate accese la proprietăți pe raza localităților traversate de tronsoanele de drum 

judetean. 

Pe zonele unde exista șanțuri o mare parte din podețele existente de acces la proprietăți, nu 

mai sunt corespunzătoare din punct de vedere al stării tehnice, a lățimii și a condițiilor de scurgere 

a apelor, acestea fiind degradate și necesitând a fi înlocuite de podete tubulare corugate D 300-

500 mm. 

 

Amenajarea intersectiilor 

Nu sunt amenajate.  
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 PODURI SITUATIE EXISTENTA 

Traseul principal al drumului proiectat porneste de la DN1A Gura Vitrioarei, se continua pe 

DJ100G, apoi DJ101T, DJ102I, Drumul Baiului, pana la Azuga, unde face legatura cu DN1 

Bucuresti-Brasov. 

Pe traseul drumului proiectat s-au identificat 13 (treisprezece) poduri existente cu 

caracteristicile din tabelul de mai jos. 

Nr crt KM Obstacol Localitatea 

 Caracteristici poduri 

Tip 
struct. 

Lungime 
[m] 

nr 
deschideri 

Carosabil 
[m] 

1 1+220 Bughea Bughea pod 48,50 1 7,00 
2 0+070 Slanic Varbilau pod 32,00 2 7,80 
3 5+560 Stefesti Ostrovu pod 102,10 11 7,80 
4 9+570 Scurgere  Bertea pod 16,10 1 7,60 

5 12+410 

Bertea  

Bertea 
pod 

provizoriu 
20,64 casete C3 4,00 

6 12+520 Bertea 
pod 

provizoriu 
9,60 casete C2 4,80 

7 12+680 Bertea pod 18,00 1 7,10 
8 13+060 Bertea pod 18,00 1 7,00 
9 13+810 Bertea pod 20,50 1 3,50 

10 20+150 Paltinoasa Doftana pod 40,00 1 7,80 
11 27+720 Doftana Doftana pod 45,93 2 4,00 
12 30+390 Doftana Traistieni pod 37,60 2 7,80 

13 30+600 Doftana Traistieni pod 46,40 3 4,00 
 

Concluziile expertizelor – poduri 

In cadrul expertizelor tehnice pentru traversările cursurilor de apa de pe DJ100G, apoi 

DJ101T, DJ102I, Drumul Baiului si DC129 s-au identificat un număr de 13 poduri. 

Expertizele tehnice ale podurilor concluzioneaza ca pentru punerea in siguranta a traversarii 

cursurilor de apa este necesara demolarea partiala sau integrala a podurilor existente si 

realizarea unor poduri noi care trebuie sa respecte urmatoarele: 

- podurile vor fi dimensionate la convoaiele de calcul precizate in SR EN 1991-2; 

- podurile vor fi verificate hidraulic la debitele cu probabilitatea de depasire de 1% si vor 

asigura o garda la intrados de 1,00m; 

- podurile vor respecta gabaritele prevazute in Odinul Ministerului Transporturilor nr 

1296/2017. 
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POD PE DJ100G, KM 1+220 PESTE  BUGHEA LA BUGHEA DE JOS 

Drumul judetean DJ100G, la Km 1+220, traverseaza  paraul Bughea de  la Bughea de Jos, 

jud.Prahova,  printr-un pod din beton armat cu o deschidere, cu lungimea totala (include si zidurile 

intoarse ale culeelor) de ≈48,50m.  

Suprastructura este alcatuita din grinzi din beton armat prefabricat postcomprimat cu 

tronsoane mici, avand inaltimea de 1,80m.  

Traseul in plan al drumului, in zona podului, este in aliniament iar in profil in lung linia rosie 

coboara cu panta de ~4%.  

Podul este drept  fata de cursul paraului Bughea, care curge de la dreapta la stanga. 

Podul a fost executat in anii 1972/1973 pentru clasa “E” de incarcare (V80 – A30). 

Descrierea podului  

Infrastructura este alcatuita din doua culee de greutate executate din beton simplu si beton 

armat. Inaltimea elevatiei culeelor de la teren este de ≈ 2,80m si latimea de 9,20m; 

Racordarea cu terasamentele se face cu sferturi de con pereate cu zidarie din piatra. 

 

Suprastructura podului este alcatuita din grinzi din beton armat prefabricat post tensionat cu 

tronsoane mici si inaltimea de 1,80m. Distanta intre axele grinzilor este de 1,60m. 

Grinzile folosite sunt cele adoptate din proiectul intocmit de IPTANA in anul 1972, astfel: din 

grinda tip de 33,00m lungime s-au folosit tronsoanele de capat de cate 2,25 m lungime si 11 

tronsoane centrale de cate 2,80m, la care se adauga 12 rosturi de monolitizare, cu latimea de 

≈5cm. A rezultat o grinda cu lungimea de ≈36,40m.  In axul tronsoanelor de 2,80m lungime s-au 

realizat 11 antretoaze cu grosimea de 20cm. 

Podul are partea carosabila de 7,00m, doua trotuare cu latimea  de cate 0,9m, doua lise 

pentru parapetele pietonale de 20cm si o zona exterioara acestora de cate 20cm la nivelul caii 

podului.  

Latimea totala a suprastructurii de 9,60m. 
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Podul are parapeti metalici pietonali.  

 

 

 

Calea pe pod este alcatuita din beton asfaltic. 

Albia paraului Bughea este bine conturata iar scurgerea apelor se face prin mijlocul 

deschiderii. Fundul albiei este alcatuita din nisip si pietris. 

Calea pe rampe este alcatuita din beton asfaltic. 

Starea actuala a podului 

Infrastructura - Culeele 

- elevatia culeelor este realizata din beton armat, carbonatat si umezit;  

- pe rigla superioara a culeii armatura este descopreita si ruginita 

- zidul de garda mal drept are armatura descoperita si ruginita iar la partea    superioara a 

aripilor au crescut licheni si muschi; 

- sferturile de con sunt deformate si acoperite de vegetatie abundenta. 

- podul nu are casiuri si scari de acces la albia podului. 

Suprastructura 

- grinzile sunt puternic carbonatate pe intreaga suprafata exterioara a acestora; 

- peretii grinzilor au grosimea de 16cm, nu asigura o acoperire suficienta cu beton a 

armaturii; 

- antretoazele au armatura descoperita si ruginita;  

- suprastructura este calculata la clasa E de incarcare (V80-A30) ;  

- parapetul metalic este ruginit si deformat;  

- podul nu are parapeti de siguranta; 

- rosturile de dilatatie sunt degradate; 

- in cadrul actiunii de intretinere a podului s-au turnat mai multe straturi de asfall pe partea 

carosabila  si s-a micsorat inatimea dintre trotuar si partea carosabila; 

- la rostul trotuar/parte carosabila s-a depus material solid und a crescut vegetatie. 

Albia raului 

- albia prezinta vegetatie abundenta, depuneri de material solid si este acoperita de 

gunoaie;  

- adancimea de la nivelul caii in axul albiei este de 6,50m. 

Rampe de acces 

- nu se realizeaza o corespondenta intre rampele de acces si partea carosabila a podului;  
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Expertiza tehnica recomanda indepartarea suprastructurii actualului pod si realizarea unui 

pod nou cu o deschidere de ≈ 30,00m lungime, intre actualele culee. 

 

POD PE DJ101T, KM 0+070 PESTE SLANIC LA VARBILAU  

Drumul judetean DJ101T, traverseaza raul Slanic la Km 0+070 in localitatea Varbilau, judetul 

Prahova printr-un pod din beton armat cu 2 deschideri, cu lungimea totala de 32,00m.  

Suprastructura este alcatuita din grinzi din beton armat prefabricat pretensionat cu corzi 

aderente (fasii cu goluri) cu inaltimea de 80cm.  

Traseul in plan al drumului, in zona podului, este in aliniament, iar in profil in lung in palier. 

Podul este drept  fata de cursul raului Slanic, care curge de la dreapta la stanga.  

Podul a fost executat in anii 1972/1973 pentru clasa “E” de incarcare (V80 – A30). 

    

Descrierea podului  

Infrastructura este alcatuita din doua culee de greutate si o pila, fundate direct in nisip cu 

pietris.  

Culeele sunt de greutate si sunt executate din beton simplu si beton armat. Inaltimea elevatiei 

culeelor este de ≈ 2,50m la C1 si 1,80m la C2 iar latimea lor este de 11,50m; 

Racordarea cu terasamentele se face cu aripi din beton in amonte. 

La culeea mal drept amonte, in spatele aripii, s-a realizat scara cu trepte din beton.  

Pila podului este lamelara din beton si cu bancheta din beton armat pe care reazema fasiile.  

Elevatia are latimea de 9,80m si grosimea de 1,00m si este racodata cu arc de cerc, atat in aval 

ca si in amonte. 

Suprastructura podului are 2 deschideri de 18,00m si 14,00m si este alcatuita din cate 9 fasii 

cu goluri solidarizate printr-o dala din beton cu grosime variabila. Intre fasiile marginale si fasiile 

centrale, atat in amonte cat si in aval,  s-au realizat doua grinzi din beton armat cu grosimea de 

15cm in care s-a introdus tevi metalice de scurgerea apei de pe partea carosabila. 

Podul are partea carosabila de 7,80m, si doua trotuare cu latimea de cate 1,85m, care 

include si parapetii din beton armat. Latimea totala a suprastructurii de 11,50m. 

Podul are parapeti pietonali metalici. 
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Trotuarele sunt realizate din elemente prefabricate din beton armat cu lungimea de 1,00m si 

au la partea superioara pavaje din dale (piscoturi) din beton . 

Calea pe pod este alcatuita din asfalt. 

Albia raului Slanic  este bine conturata iar scurgerea apelor se face prin deschiderea mal 

drept. Fundul albiei este alcatuita din bolovani de rau. 

Calea pe rampele este alcatuita din beton asfaltic. Acostamentele sunt marginite cu parapeti 

metalici. 

Starea actuala a podului 

Infrastructura - Culeele: 

- Elevatia culeelor este realizata din beton si in prezent este umezita si carbonatata;  

- pe elevatia aripilor au crescut licheni si muschi; 

- podul nu are casiuri si scari, cu exceptia mal drept amonte.  

Pila podului 

- Pila podului este afuiata; 

- la partea superioara a riglei pilei au aparut zone umezite si carbonatate; 

Suprastructura 

- fasiile cu goluri, amonte 2 fasii si aval 3 fasii, sunt umezite, iar la rostul dintre fasii au 

aparut stalactite, datorita degradarii hidroizolatiei si a scurgerii apelor prin rosturile dintre fasii; 

- fasiile marginale prezinta armatura descoperita si ruginita la partea inferioara; 

- la rostul trotuar - parte carosabila  s-au acumulat depuneri de material solid in care s-a 

dezvoltat vegetatie  

- elementele prefabricate de trotuar sunt umezite si carbonatate 

- parapetul metalic este ruginit si deformat;  
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- rosturile de dilatatie sunt degradate; 

- trecerea de pe trotuare pe acostamente este deficitara. 

Albia raului 

- albia prezinta depuneri de material solid pe care a crescut vegetatie.  

Rampe de acces 

- nu se realizeaza o legatura intre rampele de acces si partea carosabila a podului;  

- acostamentele sunt distruse si acoperite de vegetatie; 

- parapetii metalici sunt deformati si ruginiti. 

 

Expertiza tehnica recomanda demolarea suprastructurii existente a podului si realizarea unui 

pod nou in acelasi amplasament 

 

POD PE DJ101T, KM 5+560 PESTE VARBILAU LA OSTROVU 

Drumul judetean DJ101T, traverseaza  raul Varbilau (Stefesti)  la km 5+560 in localitatea 

Ostrovu, jud.Prahova  printr-un pod din beton armat cu 11 deschideri, cu lungimea  

Suprastructura este alcatuita din grinzi prefabricate precomprimate cu corzi  aderente (fasii cu 

goluri) cu lungime variabila, de la 8,80m la 9,55m. In sectiune transversala sunt dispuse 9 fasii cu 

goluri cu inaltimea de 80cm. 

Traseul in plan al drumului, in zona podului, este in aliniament, iar in profil in lung in palier. 

Podul este normal  fata de cursul raului  Varbilau, care curge de la dreapta la stanga.                                      

Podul a fost executat in anii 1972/1973 pentru clasa E” de incarcare (V80 – A30). 

 

    

Descrierea podului  

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee de greutate si 10 pile, fundate direct.   

Culeele au latimea de  12,10 m si inaltimea de ≈3,70m (C1) si 2,00m (C2). 

Elevatia este realizata din beton simplu. La partea superioara a culeelor  bancheta pentru 

rezemarea suprastructurii este realizata din beton armat. Ele au zid de garda si ziduri introarse.  

Racordarea cu terasamentele se face cu aripi din beton. 

Pilele podului au forma dreptunghiulara, au inaltimea de ≈3,50m, lungimea de 7,80m si 

grosimea de 1,40m. La partea superioara pila are o rigla din beton armat cu inaltimea de 1,00m si 

lungimea de 9,80m  pe care reazema fasiile cu goluri. 

Suprastructura podului este alcatuita din grinzi prefabricate din beton armat  precomprimat 

(fasii cu goluri) cu inaltimea de 80cm. In sectiune transversala sunt  9 fasii.  
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Podul are partea carosabila de 7,80m si doua trotuare cu latimea de cate 1,25m Latimea 

totala a suprastructurii de 10,30m. 

Trotuarele sunt denivelate si sunt realizate cu elemente prefabricate de trotuar cu lungimea 

de 1,00m, 

La partea superioara a grinzilor s-a executat un strat de beton de panta,  peste care  s-a 

montat hidroizolatia si s-au asternut straturile caii din beton asfaltic. 

Podul are parapeti pietonali metalici. 

Calea pe pod este alcatuita din beton asfaltic. 

Albia raului Varbilau este bine conturata iar scurgerea apelor la ape mari se face pe toata 

lungimea podului, cu exceptia deschiderilor de capat. 

In aval de pod se afla niste grinzi prefabricate cu rol de prag de fund. 

Calea pe rampe este alcatuita din beton asfaltic. Acostamentele sunt din balast si sunt 

protejate cu parapeti metalici. 

 

Starea actuala a podului 

Infrastructura - Culee 

- Suprafata culeelor si aripilor sunt  umezite si carbonatate. 

- riglele culeelor au armatura descoperita si ruginita. 

Pilele podului 

- pilele podului sunt afuiate; 

- riglele si elevatia podului pe care reazema fasiile cu goluri sunt umezite si carbonatate.  

- la partea superioara a riglei pilelor s-a depus material solid si s-a dezvoltat vegetatie; 

Suprastructura 

- partea inferioara a fasiilor cu goluri este umezita si carbonatata din cauza  hidroizolatiei 

degradate; 
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- consolele trotuarelor sunt puternic carbonatate si umezite; 

- rosturile de dilatatie sunt distruse, atat pe pile cat si pe culee; 

- la rostul parte carosabila/trotuare s-a depus de material solid in care s-a dezvoltat 

vegetatie; 

- la intradosul suprastructurii betonul prezinta zone carbonatate;  

- in cadrul lucrarilor de intretinere a podului s-au turnat straturi succesive de asfalt.  In 

prezent diferenta de inaltime intre partea carosabila si trotuar  este de cca 5..8cm.  

- la rostul parte carosabila - parapet, pe intreaga lungime a podului, s-a depus material solid 

in care s-a dezvoltat vegetatie; 

- bordurile care delimiteaza partea carosabila sunt distruse si acoperite cu vegetatie; 

- parapetul metalic este ruginit si deformat; 

- podul nu are parapeti de siguranta. 

Albia raului 

- albia prezinta vegetatie abundenta cu depuneri de material solid si gunoaie; 

- pragul de fund din aval este distrus; grinzile prefabricate sunt rupte si deplasate 

Rampe de acces 

- nu se realizeaza o legatura intre rampele de acces si partea carosabila a podului; 

- acostamentele sunt acoperite de vegetatie; 

- trecerea de pe trotuare pe acostamente este ingreunata; 

- parapetii metalici de pe rampe sunt deformati si ruginiti.  

 

Expertiza tehnica recomanda demolarea podului existent si realizarea unui pod nou in acelasi 

amplasament cu cel existent. 

 

POD PE DJ101T, KM 9+570 PESTE SCURGERE LA BERTEA 

Drumul judetean DJ101T, traverseaza  scurgerea  de la km 9+570 in localitatea  Bertea, jud. 

Prahova,  printr-un pod din beton armat cu o  deschidere avand  lungimea totala de ≈16,10m.  

Suprastructura este alcatuita din grinzi prefabricate precomprimate cu corzi aderente  cu 

lungime 14,0m. In sectiune transversala sunt  9 cu inaltimea de 72cm; 

Traseul in plan al drumului, in zona podului, este in aliniament, iar in profil in lung in palier. 

Podul este normal  fata de scurgerea de la km 9+570, care curge de la dreapta la stanga. 

Podul a fost executat in anii 1982/1983 pentru clasa E” de incarcare (V80 – A30). 

Descrierea podului  

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee de greutate, fundate direct.  Culeele au 

latimea de  9,50m si inaltimea de ≈ 4.25 (C1) si 3,30m (C2). 
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 Culeele prezente sunt o adaptare a vechilor culei, a caror elevatie a fost captusita cu un 

perete din beton simplu cu grosime variabila. Bancheta pentru rezemarea suprastructurii este din 

beton armat.  

Racordarea cu terasamentele se face cu aripi din beton in aval si amonte mal drept executate 

la podul initial si zid de sprijin mal stang amonte cu lungimea de 15,30m. 

 

    

Suprastructura podului este alcatuita  din grinzi prefabricate din beton armat  precomprimat 

cu inaltimea de 72cm. In sectiune transversala sunt 9 grinzi. Podul are parte carosabila de 7,60m 

si doua trotuare cu latimea de cate 1,40m. Latimea totala a suprastructurii de 10,40m. 

Trotuarele sunt denivelate si  realizate din elemente prefabricate de trotuar cu lungimea de 

1,00m, 

La partea superioara a grinzilor s-a executat un strat de beton de panta,  peste care s-a 

montat hidroizolatia si s-au asternut straturile caii din beton asfaltic. 

Podul are parapeti pietonali metalici. 

Calea pe pod este alcatuita din beton asfaltic. 

Albia scurgeriii este bine conturata iar scurgerea apelor la ape mari se face pe toata lungimea 

podului.  

Calea pe rampe este alcatuita din beton asfaltic. Acostamentele sunt din pietris  cu nisip. 

Trecerea de pe trotuar pe acostament se face cu o rampa din beton cu lungimea de 1,60m. 

Starea actuala a podului 

Infrastructura  - Culeele 

- culeea mal stang  este afuiata pe o inaltime de cca 1,00m; 

- suprafata culeelor si aripile, sunt  umezite si carbonatate. 
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- in fata culeii mal drept s-a depus nisip si pietris consolidat 

- lipsa parapet pietonal pe zidul intors 

Suprastructura 

- peretii exteriori ai grinzilor marginale sunt carbonatati si umeziti din cauza  degradarii 

hidroizolatiei; 

- prefabricatele de trotuar sunt puternic carbonatate si umezite; 

- rosturile de dilatatie sunt distruse; 

- la rostul parte carosabila - trotuare s-a depus material solid in care s-a dezvoltat vegetatie; 

- in cadrul lucrarilor de intretinere a podului s-au turnat straturi succesive de asfalt,  ceea ce 

a condus la o diferenta de inaltime este de cca 5..8cm intre trotuar si partea carosabila; 

- la rostul parte carosabila/parapet, pe intreaga lungime a podului, s-a depus material solid 

in care s-a dezvoltat vegetatie; 

- bordurile care delimiteaza partea carosabila sunt distruse si acoperite cu vegetatie; 

- parapetul metalic este ruginit si deformat; 

- podul nu are parapeti de siguranta. 

Albia raului 

- albia prezinta vegetatie abundenta cu depuneri de material solid si gunoaie; 

- zidul de sprijin din lungul albiei, amonte mal stang este afuiat. 

Rampe de acces 

- acostamentele sunt acoperite de vegetatie; 

- parapetii metalici de pe rampe sunt deformati si ruginiti.  

Expertiza tehnica recomanda demolarea partiala a podului existent si realizarea unui pod nou 

in acelasi amplasament cu cel existent. 

 

POD PE DJ101T, KM 12+410 PESTE RAUL BERTEA LA BERTEA 

Drumul judetean DJ101T, traverseaza raul Bertea (cod cadastral XI_1.20.13.11.1.1) la Km 

12+410, in localitatea Bertea, jud.Prahova, printr-un pod alcatuit din elemente prefabricate din 

beton armat casetat C3 si are lungimea totala de ≈21,00m.   

Podul existent si cel de la km 12+410 s-au executat in urma prabusirii drumuluii in zona si au 

caracter provizoriu. 

Traseul in plan al drumului, in zona podului, este in curba si contracurba, iar in profil in lung 

este in palier. 

Podul este oblic  fata de cursul raului Varbilau  care curge de la dreapta la stanga. 

Podul a fost executat in anii 2002/2003 pentru clasa I” de incarcare (S60 – A13). 
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Descrierea podului  

Podul este realizat din 6 casete din beton armat CS3 cu lungimea de 3,44m si lungimea 

totala de 6x3,44m = 20,64m. 

In sectiune transversala podul are latimea de 4,80m.  

Podul are parapeti din teava metalica. 

Calea pe pod este alcatuita din beton. 

Racordarea cu terasamentele se face prin aripi din beton armat in aval si ziduri de sprijin in 

lungul albiei in amonte mal drept  si zid de sprijin transversal pe malul stang. 

Albia raului raului Varbilau  este bine conturata iar scurgerea apelor se face de la dreapta la 

stanga 

Calea pe rampe este alcatuita din pietris cu nisip.  

Drumul are partea carosabila cu latimea de ≈5,00m. 

Starea actuala a podului 

- podul are partea carosabila de 4,00m, pentru un fir de circulatie; 

- casetele se prezinta in stare buna; 

- parapetul metalic este deformat si ruginit; 

- podul nu are parapeti de siguranta; 

- podul nu este semnalizat corespunzator, lipsesc indicatoarele pentru pod cu un singur fir 

de circulatie,  cu viteza si tonaj reduse.  

Albia raului 

- albia prezinta vegetatie abundenta cu depuneri de material solid si gunoaie; 

Rampele de acces 
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- rampele de acces au latimea insuficienta si sistemul rutier din pietris si nisip. 

Expertiza tehnica recomanda demolarea podului existent si realizarea unui pod nou, 

amplasat in amonte de cel existent 

 

POD PE DJ101T, KM 12+520 PESTE RAUL BERTEA LA BERTEA 

Drumul judetean DJ101T, la Bertea, jud.Prahova   traverseaza raul Bertea (cod cadastral 

XI_1.20.13.11.1.1) la Km 12+520 printr-un pod din elemente din beton armat casete C2 si 

lungimea totala de ≈9,60m.   

Podul existent si cel de la km 12+520 s-au executat in urma prabusirii drumuluii in zona si au 

caracter provizoriu 

Traseul in plan al drumului, in zona podului, este in aliniament, iar in profil in lung este in 

palier. 

Podul este normal  fata de cursul raului Bertea  care curge de la stanga la dreapta.  

Podul a fost executat in anii 2002/2003 pentru clasa I” de incarcare (S60 – A13). 

    

 

Descrierea podului  

Podul este realizat din 4 casete din beton armat C2. 

Casetele au latimea de 2,40m. Lungimea totala a podului este 4x2,40m=9,60m. 

In sectiune transversala sunt dispuse cate 3 casete coliniare. 

Partea carosabila are latimea de 4,80m care include si parapetii pietonali. 

Parapetii sunt din teava metalica 

Albia raului Varbilau  este bine conturata iar scurgerea apelor la ape mari se face pe intreaga 

sectiune a podului.  
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Calea pe rampe este alcatuita din pietris cu nisip.  

Drumul are partea carosabila cu latimea de ≈6,00m. 

Starea actuala a podului 

- podul are partea carosabila de 4,00m, pentru un fir de circulatie. 

- calea pe pod este alcatuita din beton. 

- racordarea cu terasamentele se face ziduri de sprijin din casete tip R2. 

- doua siruri de casete prefabricate sunt tasate. 

- podul nu are parapeti de siguranta. 

- podul nu este semnalizat corespunzator, lipsesc indicatoarele pentru pod cu un singur fir 

de circulatie,  de reducere a vitezei si a tonajului. 

Albia raului 

- albia prezinta depuneri de material solid si gunoaie. 

Rampe de acces 

- rampele de acces au latimea insuficienta si sistemeul rutier din pietris si nisip. 

Expertiza tehnica recomanda demolarea podului existent si realizarea unui pod nou, 

amplasat in aval de cel existent. 

 

POD PE DJ101T, KM 12+680 PESTE RAUL BERTEA LA BERTEA  

Drumul judetean DJ101T traverseaza raul Bertea (cod cadastral XI_1.20.13.11.1.1) la Km 

22+628 in localitatea Bertea, jud.Prahova,  printr-un pod din beton armat cu 1 deschidere, cu 

lungimea totala de 18,00m.  

Suprastructura este alcatuita din grinzi din beton armat prefabricat pretensionat cu corzi 

aderente, cu inaltimea de 80cm.  

Traseul in plan al drumului, in zona podului, este in aliniament, iar in profil in lung in palier. 

Podul este oblic la 80.  Cursul raului Varbilau este oblic fata de pod, iar raul  curge de la 

dreapta la stanga.  

Podul a fost executat in anii 2002/2003 pentru clasa “E” de incarcare (V80 – A30). 

Descrierea podului  

Infrastructura - Culeele sunt de greutate si sunt executate din beton simplu si beton armat. 

Inaltimea elevatiei culeelor este de ≈ 3,00m si latimea de 10,10m; 

Racordarea cu terasamentele se face cu ziduri de sprijin.  

Suprastructura podului este alcatuita din 9  grinzi prefabricate pretensionate cu corzi 

aderente, solidarizate prin placa de beton armat.  

Podul are partea carosabila de 7,10m, si doua trotuare cu latimea de cate 1,50m, care 

include si parapetii metalici. Latimea totala a suprastructurii de 10,10m. 
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Podul are parapeti metalici; 

Trotuarele sunt realizate din dala de suprabetonare. 

Calea pe pod este alcatuita din beton asfaltic. 

  

 

    

Albia raului Bertea este bine conturata iar scurgerea apelor se face de la dreapta la stanga. 

Fundul albiei este alcatuita din pietris. 

Calea pe rampe este alcatuita din beton asfaltic. Acostamentele sunt marginite cu parapeti 

metatici. 

Starea actuala a podului 

Infrastructura  - Culeele 

- elevatia culeelor este realizata din beton si beton armat si este carbonatata din cauza 

degradarii  rosturilor de dilatatie;  

- fundatia culeei mal stang este afuiata; 

- zidurile din lungul albiei sunt afuiate; 

- podul nu are casiuri si scari prevazute cu balustrada.  

Suprastructura 

- grinzile precomprimate, din punct  de vedere al rezistentei  se prezinta in stare buna;  

- grinzile prefabricate marginale au peretii umeziti si carbonatati; 

- la rostul parte carosabila/trotuar s-a depus material solid pe care a crescut vegetatie; 

- rosturile de dilatatie sunt degradate; 

- parapetul metalic este ruginit si deformat;  

Albia raului 

- albia prezinta vegetatie, depuneri de material solid. 

Rampe de acces 
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- nu se realizeaza o legatura intre trotuare si acostamente;  

- acostamentele sunt distruse si acoperite de vegetatie 

- parapetii metalici sunt deformati si ruginiti. 

Expertiza tehnica recomanda demolarea partiala a podului existent si realizarea unui pod nou 

in acelasi amplasament. 

 

POD PE DJ101T, KM 13+060 PESTE RAUL BERTEA LA BERTEA  

Drumul judetean DJ101T, la Bertea, judetul Prahova, traverseaza raul Bertea (cod cadastral 

XI_1.20.13.11.1.1) la km 13+060 printr-un pod din beton armat cu o deschidere, cu lungimea 

totala de 18,00m.  

Suprastructura este alcatuita din grinzi din beton armat prefabricat pretensionat cu corzi 

aderente cu inaltimea de 80cm.  

Traseul in plan al drumului, in zona podului, este in curba si contracurba, iar in profil in lung in 

palier. 

Podul este drept  fata de cursul raului Varbilau care curge de la stanga la dreapta. 

Podul a fost executat in anii 2002/2003 pentru clasa “E” de incarcare (V80 – A30). 

 

    

  

 

Descrierea podului  

Infrastructura - Culeele sunt de greutate si sunt executate din beton simplu si beton armat. 

Inaltimea elevatiei culeelor este de ≈ 2,00/2,90m si latimea de 10,25m; 

Racordarea cu terasamentele se face cu aripi din beton in aval si ziduri de sprijin in lungul 

albiei in amonte, pastrate de la podul initial demolat.  
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Suprastructura podului este alcatuita din 9  grinzi prefabricate pretensionate cu corzi 

aderente, solidarizate prin placa de beton armat.  

Podul are partea carosabila de 7,00m, si doua trotuare cu latimea de cate 1,55m, care 

include si parapetii metalici. Latimea totala a suprastructurii de 10,10m. 

Podul are parapeti pietonali metalici; 

Trotuarele sunt realizate din dala de suprabetonare. 

Calea pe pod este alcatuita din beton asfaltic. 

Albia raului Bertea este bine conturata iar scurgerea apelor se face de la stanga la dreapta. 

Fundul albiei este alcatuita din pietris. 

Calea pe rampe este alcatuita din beton asfaltic. 

Starea actuala a podului 

Infrastructura  - Culeele 

- elevatia culeelor este realizata din beton si este carbonatata datorita scurgerii apelor prin 

rosturile de dilatatie;  

- podul nu are casiuri si scari prevazute cu balustrada.  

Suprastructura 

- grinzile se prezinta in stare buna;  

- grinzile marginale au peretii umeziti si carbonatati; 

- la rostul parte carosabila/trotuar s-au acumulat depuneri de material solid in care   s-a 

dezvoltat vegetatie; 

- rosturile de dilatatie sunt degradate; 

Albia raului 

- albia prezinta vegetatie, depuneri de material solid: fasii cu goluri din demolarea podului 

vechi, material lemnos, capete metalice ale unor foste palei, etc.  

Rampe de acces 

- nu se realizeaza o legatura intre trotuare si acostamente;  

- acostamentele sunt distruse si acoperite de vegetatie 

Expertiza tehnica recomanda demolarea partiala a podului existent si realizarea unui pod nou 

in acelasi amplasament. 

 

POD PE DJ101T, KM 13+810 PESTE BERTEA LA BERTEA 

Drumul judetean DJ101T, la Bertea, judetul Prahova traverseaza raul Bertea  la Km 13+810 

printr-un pod din beton armat cu o deschidere, cu lungimea totala de 20,50m.  

Suprastructura este alcatuita din grinzi din beton armat prefabricat pretensionat cu corzi 

aderente( fasii cu goluri) cu inaltimea de 80cm.  
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Traseul in plan al drumului, in zona podului, este in  aliniament, iar in profil in lung in palier. 

Podul este drept  fata de cursul scurgerii, care curge de la dreapta la stanga.  

Podul a fost executat in anii 1972/1973 pentru clasa “E” de incarcare (V80 – A30). 

  

 

    

Descrierea podului  

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee de greutate fundate direct in nisip cu 

pietris. Culeele sunt de greutate si sunt executate din beton simplu si beton armat. Inaltimea 

elevatiei culeelor este de ≈ 2,70m si latimea de 4,10m; 

Racordarea cu terasamentele se face cu aripi din beton. 

Suprastructura podului are o deschidere de 19,00m si este alcatuita din 4 grinzi prefabricate 

precomprimate cu corzi aderente (fasii cu goluri) solidarizate printr-o dala din beton cu grosime 

variabila.  

Podul are partea carosabila de 3,50m, si doua borduri cu latimea de cate 0,30m, pe care 

sumt montatii parapetii din teava metalica Ø63,5mm. Latimea totala a suprastructurii de 4,10m. 

Podul  nu are trotuare; 

Calea pe pod este alcatuita din asfalt. 

Albia raului Bertea este acoperita de vegetatie abundenta si pomi. Fundul albiei are blocuri 

de beton abandonate. 

Adancimea vaii fata de partea superioara a suprastructurii este de 4,80m. 

Calea pe rampe este alcatuita din nisip si pietris. Podul nu are acostamente. 

Starea actuala a podului 

Infrastructura  - Culeele 

- culeele sunt afuiate si au elevatia realizata din beton, umezita si carbonatata;  
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- pe elevatia aripilor au crescut licheni si muschi; 

- podul nu are casiuri si scari,  

Suprastructura 

- fetele verticale al fasiilor marginale sunt carbonatate;  

- podul existent are partea carosabila care asigura circulatia numai pentru un singur fir, nu 

are trotuare si parapeti de siguranta; 

- podul nu este semnalizat corespunzator, pentru un fir de circulatie;   

- bordurile pe care sunt pozitionati parapetii pietonali au betonul segregat; 

- la marginea bordurilor s-a depus material solid unde a crescut vegetatie;   

- parapetul metalic este ruginit si deformat;  

- rosturile de dilatatie sunt degradate; 

- asfaltul pe partea carosabila este distrus in totalitate si are gropi. 

Albia raului 

- albia prezinta depuneri de material solid in care a crescut vegetatie, arbusti.  

Rampe de acces 

- podul nu are acostamente; 

- sistemul rutier este degradat.  

Expertiza tehnica recomanda demolarea podului existent si realizarea unui pod nou in acelasi 

amplasament. 

 

POD PE DJ101T, KM 20+150 PESTE RAUL PALTINOASA LA VALEA DOFTANEI 

Traseul drumului judetean DJ101T, la Valea Doftanei, judetul Prahova,  traverseaza raul 

Paltionasa  la Km 20+150 printr-un pod care este prabusit ca urmare a viiturilor, drumul fiind 

impracticabil pe acea zona, fiind necesara realizarea unui Pod Nou.  

Realizarea unui pod nou pentru traversarea raului Paltinoasa va corespunde convoaielor de 

calcul din SR EN 1991-2, de asemenea va asigura gabaritul prevazut in OMT 1296/2017. 

 

POD PE DJ101T, KM 27+720 PESTE RAUL DOFTANA LA VALEA DOFTANEI 

Drumul judetean DJ101T la Valea Doftanei, judetul Prahova traverseaza raul Doftana la Km 

27+720, printr-un pod din beton armat cu 2 deschideri cu lungimea totala de 45,93m.  

Suprastructura este alcatuita dintr-o caseta  din beton armat cu inaltimea de 1,70m.  

Traseul in plan al drumului, in zona podului, este in aliniament, iar in profil in lung in palier. 

Podul este normal  fata de cursul raului Doftana, care curge de la dreapta la stanga. 

Podul a fost executat in anii 1972/1973 pentru clasa E” de incarcare (V80 – A30). 

Descrierea podului  
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Infrastructura podului este alcatuita din doua culee si o pila, fundate direct.  

Culeea mal stang, de greutate, cu latimea elevatiei de 5,0m s-a executat peste zidul de sprijin 

din lungul albiei. Culeea mal drept are alcatuire similara cu cea a pilei si este executata in fata 

zidului de sprijin. Elevatiile sunt realizate din beton simplu iar banchetele pentru rezemarea 

suprastructurii sunt realizate din beton armat. 

Pilele (pila si pila culee mal drept) au forma trapezoidala, latimea lor este descrescatoare 

spre incastrarea in fundatie. La partea superioara prezinta un decupaj.  

Racordarea cu terasamentele se face pe malul stang cu aripi, zid de sprijin in lungul albiei si 

cu ziduri de sprijin pe malul drept. 

  

 

    

Suprastructura podului este alcatuita  dintr-o caseta din beton armat cu inaltimea de 1,70m. 

In sectiune transversala caseta are latimea de 3,00m, la partea superioara si 2,50m la partea 

inferioara. Podul are partea carosabila de 4,00m si doua trotuare cu latimea de cate 0,85m. 

Latimea totala a suprastructurii de 5,70m. 

La partea superioara a grinzilor s-a realizat beton de panta,  hidroizolatie si beton asfaltic. 

Podul are parapeti din beton armat. 

Calea pe pod este alcatuita din beton asfaltic. 

Albia raului Doftana  este bine conturata, marginita de ziduri de sprijin din beton, iar 

scurgerea apelor se face prin deschiderea 1.  

Calea pe rampe este alcatuita din beton asfaltic. Pe malul drept, pe partea dreapta a 

drumuluii s-a realizat un acostament de 1,00m, protejat spre axul drumului cu bordura din beton. 

Drumul are partea carosabila de cu latimea de 4,00m. 

Starea actuala a podului 

Infrastructura  - Culeele 
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- elevatia culeelor este realizata din beton simplu si au o bancheta pentru rezemarea  

suprastructurii si zid de garda din beton armat. Bancheta de rezemare a grinzilor are armaturi 

descoperite si ruginite.   

- elevatia culeei mal stang este segregata si cu beton degradat. Zidul de garda are betonul 

cu armatura descoperita si ruginita. In fisurile si crapaturile elevatiei s-a dezvoltat vegetatie;  

-  podul nu are casiuri si scari de acces in albia raului.  

Pila podului este afuiata. 

Suprastructura 

- podul are partea carosabila de 4,00m, si asigura circulatia numai pentru un fir de circulatie 

si nu este semnalizat corespunzator; nu are placute de semnalizare pentru: pod cu un singur fir de 

circulatie, reducere de viteza si trafic redus; 

- betonul din consolele casetei este segregat si are armaturi descoperite si ruginite; 

- la intradosul suprastructurii betonul prezinta zone carbonatate, datorate degradarii 

hidoizolatiei, in special sub consolele trotuarelor; 

- trotuarele au latimea insuficienta de 85cm;  

- pe pod s-au turnat straturi de asfalt succesive, in cadrul lucrarilor de intretinere, iar 

diferenta de inaltime intre trotuare si partea carosabila estre de cca 5...8cm  

- la rostul parte carosabila/parapet, pe intreaga lungime a podului, s-a depus material solid 

in care s-a dezvoltat vegetatie. Deasemenea, la exteriorul trotuarului s-au depus materiale solide 

in care s-a dezvoltat vegetatie. Betonul  trotuarului este segregat si prezinta armaturi descoperite 

si ruginite; 

- parapetul din beton armat este partial distrus si completat cu parapet metalic;  

- podul nu are parapeti de siguranta. 

Albia raului 

- in aval, albia prezinta vegetatie abundenta cu depuneri de material solid si gunoaie; 

- apararea malului stang realizata din epiuri din beton care protejeaza zidul de sprijin este 

este distrusa. 

Rampe de acces 

- nu se realizeaza o legatura intre rampele de acces si partea carosabila a podului;  

Expertiza tehnica recomanda demolarea partiala a podului existent si realizarea unui pod nou 

in acelasi amplasament. 

 

 

POD PE DJ102I, KM 30+390 PESTE DOFTANA LA TRAISTENI 



 

  
 

167 

Drumul judetean DJ102I, Valea Doftanei-Bradet, la Traisteni, judetul Prahova traverseaza 

raul Doftana  la Km 30+390 printr-un pod din beton armat cu 2 deschideri, cu lungimea totala de 

37,60m.  

Suprastructura este alcatuita din grinzi din beton armat prefabricat pretensionat cu corzi 

aderente (fasii cu goluri) cu inaltimea de 80cm.  

Traseul in plan al drumului, in zona podului, este in aliniament, iar in profil in lung in panta. 

Podul este drept  fata de cursul raului Doftana, care curge de la stanga la dreapta. 

Podul a fost executat in anii 2002/2003 pentru clasa “E” de incarcare (V80 – A30). 

Descrierea podului  

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee de greutate si o pila, fundate direct in nisip 

cu pietris.  

Culeele sunt de greutate si sunt executate din beton simplu si beton armat. Inaltimea elevatiei 

culeelor este de ≈ 4,00m si latimea de 9.50m; 

Racordarea cu terasamentele  

- la culeea mal drept racordarea se face la culeea mal drept  a podului demolat in aval si cu 

aripa din beton in amonte.  

- la culeea mal stang racordarea se face cu aripa din beton in amonte si aripa din zidarie de 

piatra bruta  cu mortar de ciment pe zidarie din piatra existenta in aval 

 

    

  
 

 

Pila podului este lamelara din beton si bancheta din beton armat pe care reazema fasiile.  

Bancheta are  latimea de 10.00m si grosimea de 1,30m.  

Suprastructura podului este alcatuita din 9 fasii cu goluri cu inaltimea de 80cm, solidarizate 

prin placa de beton armat.  
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Trotuarele sunt realizate din elemente prefabricate din beton armat cu lungimea de 1.00m. 

Podul are partea carosabila de 7,80m, si doua trotuare cu latimea de cate 1,25m, care 

include si parapetii din beton armat.  

Latimea totala a suprastructurii de 10,30m                                                                                                                             

 

Calea pe pod este alcatuita din asfalt. 

Albia raului Doftana  este bine conturata iar scurgerea apelor se face prin deschiderea mal 

drept. Fundul albiei este alcatuita din bolovani de rau, iar in deschiderea mal stang este crescuta 

vegetatie abundenta si arbusti. 

In albie sunt prezente blocuri de beton ramase de la demolarea podului  anterior. 

Calea pe rampe este alcatuita din beton asfaltic. Acostamentele sunt marginite cu parapeti 

metatici. 

Starea actuala a podului 

Infrastructura  - Culeele 

- elevatia culeelor este umezita si carbonatata, cu rosturi de turnare matate cu mortar de 

ciment; 

- fundatia culeei mal drept este afuiata, deasemenea si fundatia culeei abandonate mal 

drept; 

- pe elevatia aripilor au crescut licheni si muschi; 

- aripa mal stang aval este realizata din zidarie de piatra bruta fara mortar de legatura la 

baza si din piatra bruta legata cu mortar de ciment la partea superioara;                                                                             

- podul nu are scari si casiuri  

Pila  

- pila podului are betonul segregat si rosturi de turnare matate cu tencuiala;  

- pe elevatia pilei a aparut o fisura verticala; 

- la partea superioara a riglei pilei a crescut vegetatie; 

- pila este afuiata; 

Suprastructura 

- fasiile cu goluri sunt umezite, iar la rostul dintre fasii au aparut stalactite, din cauza 

degradarii hidroizolatiei; 

- fasiile marginale au peretii umeziti si carbonatati si prezinta armatura descoperita si 

ruginita la partea inferioara; 

- la rostul parte carosabila/trotuar s-a depus material solid pe care a crescut vegetatie; 

- trotuarele au beton asfaltic degradat pe intreaga lungime a podului; 

- parapetul metalic este ruginit si deformat;  
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- rosturile de dilatatie sunt degradate; 

Albia raului 

- albia prezinta vegetatie, depuneri de material solid; 

- in aval se afla pila podului anterior care a fost demolat; 

- culeea mal drept  a podului demolat are fundatia afuiata si elevatia carbonatata. 

Rampe de acces 

- nu se realizeaza o legatura intre rampele de acces si partea carosabila a podului;  

- acostamentele sunt distruse si acoperite de vegetatie 

- parapetii metalici sunt deformati si ruginiti. 

Expertiza tehnica recomanda demolarea partiala a podului existent si realizarea unui pod nou 

in acelasi amplasament. 

 

 POD PE DRUMUL BAIULUI DJ102I, KM 41+140 PESTE DOFTANA LA TRAISTENI 

Drumul Baiului, DJ102I, la Traisteni jud. Prahova, traverseaza raul Doftana la Km 41+140  

printr-un pod din beton armat cu 3 deschideri, cu lungimea totala de ≈46,40m.  

Suprastructura este alcatuita dintr-o grinda continua din beton armat monolit avand inaltimea 

de 1,10m.  

Traseul in plan al drumului, in zona podului, este in aliniament, iar in profil in lung in palier. 

Podul este drept  fata de cursul raului Doftana, care curge de la dreapta la stanga. 

Podul a fost executat in anii 1962/1963 pentru clasa “I” de incarcare (S60 – A13).  

Descrierea podului  

Infrastructura – este alcatuita din doua culee de greutate si doua pile, fundate direct 

Culeele sunt executate din beton simplu si beton armat. Inaltimea elevatiei culeelor este de ≈ 

1,25m  la C1 si de 3,25m la C2 si latimea de 4,70m; 

Culeea mal drept se racordeaza cu terasamentele cu ziduri de sprijin in lungul albiei, iar 

culeea mal stang se racordeaza cu terasamentele prin aripi din beton. 
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Pilele sunt fundate direct, sunt lamelare cu avantbec si arierbec cu forma circulara. Inaltimea 

elevatiilor pilelor este de  2,30m, grosimea de 0,85m si latimea 4,30m . 

Suprastructura podului este o grinda continua pe 3 deschideri:14,07+16,00+14,70m.  

 Suprastructura este alcatuita din 2 grinzi din beton armat cu inaltimea de 1,10m. Distanta 

intre axele grinzilor este variabila, de la 2,60m in camp la 2,30m pe reazeme.  Grosimea grinzilor 

este de 70cm pe reazeme si 40cm in camp. 

Grinzile sunt tencuite. 

Grinzile monolite sunt solidarizate intre ele cu antretoaze de 30cm grosime dispuse in camp 

si pe reazeme. 

Partea carosabila este de 4,00m si 2 trotuare cu latimea de 85cm, care inglobeaza si 

parapetii din beton armat.  Latimea totala a podului este  de 5,70m. 

Podul are parapeti din beton armat cu doua lise: cea de la partea superioara are dimensiunile 

16x15 cm iar cea de la mijlocul sectiunii are dimensiunile 8x10cm. Pe pod sunt si zone cu parapeti 

metalici. 

Calea pe pod este alcatuita din beton asfaltic. 

Albia este bine conturata iar scurgerea apelor se face prin  deschiderea mal drept. Albia este 

obstructionata de vegetatie si pomi. Fundul albiei este alcatuita din nisip si pietris. 

Calea pe rampe este alcatuita din beton asfaltic. 

Starea actuala a podului 

Infrastructura  - Culeele 

- fundatia culeei mal drept este afuiata si betonul din fundatie este segregat; 

- elevatia culeelor este realizata din beton simplu; suprafata betonului este carbonatata si 

umezita din cauza degradarii hidroizolatiei suprastructurii; 

- pe elevatia culeeii mal stang a crescut vegetatie;  
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- zidurile de sprijin de pe malul drept  au arrmatura descoperita si  ruginita; la partea 

superioara au crescut licheni si muschi;  

- terenul de sub deschiderea nr 1 a fost ingradit si nu este permisa vizitarea culeei; 

- podul nu are casiuri si scari de acces la albia podului 

Pile 

- pilele sunt afuiate si carbonatae; 

- elevatia pilelor are beronul segregat. 

Suprastructura 

- podul are partea carosabila de 4,00m, si nu are placute pentru semnalizarea unui pod cu 

un singur fir de circulatie, reducere de viteza si trafic redus; 

- betonul din consolele suprastructurii este segregat si are armaturi descoperite si ruginite; 

- grinzile au tencuiala cazuta si sunt puternic carbonatate pe intreaga suprafata exterioara a 

acestora; 

- antretoazele au armatura descoperita si ruginita;  

- parapetul din beton armat are armatura descoperita si  ruginita si pe o lungime mare s-a 

prabusit. Acesta a fost inlocuit cu parapet metalic care in prezent este deformat si ruginit;  

- trotuarele au latime insuficienta (85cm); 

- podul nu are parapeti de siguranta; 

- rosturile de dilatatie sunt degradate; 

- in cadrul actiunii de intretinere a podului s-au turnat mai multe straturi de asfalt pe partea 

carosabila  si astfel, diferenta de inatime dintre trotuar si partea carosabila   s-a micsorat; 

- la rostul trotuar/parte carosabila s-a depus material solid unde a crescut vegetatie. 

Albia raului 

- albia prezinta vegetatie abundenta cu depuneri de material solid si gunoaie in deschiderea 

mal stang si in deschiderea centrala; 

- zidul de sprijin de pe malul drept are armaturi descoperite in aval si fundatia afuiata. La 

partea superioara a acestuia a crescut vegetatie  

Rampe de acces 

- nu se realizeaza o corespondenta intre rampele de acces si partea carosabila a podului;  

 

 

  Lucrari de consolidari 

 

In urma vizitelor in amplasament efectuate in octombrie 2022, s-au constatat zone ce prezinta 

instabilitati locale sau lucrari de consolidare  care sunt instabile ori degradate, dupa cum urmeaza: 
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Nr.  
crt. 

Pozitie 
Kilometrica 

Pozitie fata 
de ax 

Descriere situatie existenta 

1 

DJ 100G 
1+060 – 
1+080 

dreapta Zid de sprijin de beton  
Debleu  
He=2.0m 
L=20m 

2 

DJ 100G 
1+110 – 
1+130 

dreapta Zid de sprijin de beton  
Debleu  
He=2.0m  
L=20m 

3 

DJ 100G 
4+190 – 
4+220 

stanga Zid de sprijin de beton  
Debleu  
He=2.0m  
L=30m 
Zidul este executat in zona unei alunecari de teren 
active, mult mai ample care se intinde si dupa 
serpentina la dreapta, pana la km 4+270 

4 

DJ 100G 
4+350 – 
4+390 

dreapta Zid de sprijin de beton  
Debleu  
He=3.5m  
L=40m 

5 

DJ 100G 
4+410 – 
4+430 

dreapta Zid de sprijin de beton  
Debleu  
He=2.0m  
L=20m 

6 

DJ 100G 
4+580 – 
4+660 

stanga Zid de sprijin de beton  
Debleu  
He=2.0 – 4.0m  
L=80m 
Aici este zona alunecarii de teren de la km 4+200 si 
4+270 

7 

DJ 100G 
4+825 – 
4+855 

dreapta Zid de sprijin de beton  
Debleu  
He=2.0m  
L=30m 

8 

DJ 102I 
27+620 – 
27+680 

stanga Zid de sprijin de beton  
Debleu  
He=2.0m  
L=60m 

9 

DJ 102I 
27+820 – 
27+850 

stanga Zid de sprijin de beton  
Debleu  
He=1.5m  
L=30m 

10 DJ 102I dreapta Zid de sprijin de beton  
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27+750 – 
27+800 

Rambleu  
He=2.0m  
L=50m 

11 
DJ 102I 
27+930 – 
27+960 

dreapta - 
stanga 

Instabilitate platforma drum pe zona de debleu si se 
extinde pana pe zona de rambleu 

12 

DJ 102I 
27+980 – 
28+120 

stanga Zid de sprijin de beton  
Debleu  
He=1.5 – 2.5m  
L=40m 

 

 

DESCRIEREA SITUATIEI EXISTENTE  

 

 DJ 100G, km 1+060 – 1+080 

 Pe partea dreapta, taluzul de debleu este sustinut de o structura de sprijin din beton. 

Debleul este instabil si a fost stabilizat cu lucrarea de sprijinire.  

 Inaltimea zidului este constanta si este de aproximativ 2m.  

 Zidul prezinta degradari locale prin igrasie usoara care a produs exfolieri ale betonului.  

 Zidul nu prezinta deplasari sau rotiri. 

 La baza zidului este un sant de pamant care este colmatat cu vegetatie. Datorita pantei 

longitudinale a drumului, scurgerea apelor este asigurata. 

 

    

  
 

 

 

DJ 100G, km 1+110 – 1+130 
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 Pe partea dreapta, taluzul de debleu este sustinut de o structura de sprijin din beton. 

Debleul este instabil si a fost stabilizat cu lucrarea de sprijinire. Acest sector de zid de sprijin 

sustine aceeasi instabilitate ca si sectorul de la km 1+060 – 1+080. 

 Inaltimea zidului este constanta si este de aproximativ 2m.  

 Zidul prezinta degradari locale prin igrasie usoara care a produs exfolieri ale betonului.  

 Zidul nu prezinta deplasari sau rotiri. 

 La baza zidului este un sant de pamant care este colmatat cu vegetatie. Datorita pantei 

longitudinale a drumului, scurgerea apelor este asigurata.  

 

    

  
 

 

DJ 100G, km 4+190 – 4+220 

 La aceasta pozitie kilometrica, pe partea stanga este o alunecare de teren masiva care se 

intinde pe tot versantul si va fi intalnita si la pozitiile urmatoare. Aceasta alunecare de teren este 

de profunzime.  

 In zona alunecarii de teren, pe acest sector de drum, in partea stanga a drumului (debleu) 

este un zid de sprijin de beton. 

 Inaltimea zidului este constanta si este de aproximativ 1.8m.  

 Zidul prezinta degradari locale prin igrasie usoara.  

 Zidul nu prezinta deplasari sau rotiri. 

 Drenurile sunt colmatate. 

 La baza zidului este un sant de pamant care este colmatat cu vegetatie. 
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DJ 100G, km 4+350 – 4+390 

 In aval de alunecarea de teren mentionata la puctul anterior aceasta intalneste iar drumul, 

la km 4+350 – 4+390. Aici este un zi de sprijin de greutate din beton care este stabil. Alunecarea 

de teren are suprafata de cedare mult sub cota de fundare a zidului, motiv pentru care nu sunt 

semne vizibile la zid. 

 Inaltimea zidului este constanta si este de aproximativ 3.5m.  

 Zidul prezinta degradari locale prin igrasie.  

 Zidul nu prezinta deplasari sau rotiri. 

 Drenurile sunt colmatate. 

 La baza zidului este un sant de pamant care este colmatat cu vegetatie. Datorita pantei 

longitudinale a drumului, scurgerea apelor este asigurata. 
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DJ 100G, km 4+410 – 4+430 

Pe partea dreapta, taluzul de debleu este sustinut de o structura de sprijin din beton.  

 Inaltimea zidului este constanta si este de aproximativ 2m.  

 Zidul prezinta degradari locale prin igrasie usoara care a produs exfolieri ale betonului.  

 Zidul nu prezinta deplasari sau rotiri. 

 Drenurile sunt colmatate. 

 La baza zidului este un sant de pamant care este colmatat cu vegetatie. Datorita pantei 

longitudinale a drumului, scurgerea apelor este asigurata. 

 

    

 

 

DJ 100G, km 4+580 – 4+660 

 Pe partea stanga, in zona de debleu este o structura de sprijin din beton. Aceasta 

structura de sprijin este asezata in zona alunecarii de teren de la pozitiile kilometrice precedente.  

 Inaltimea zidului este constanta si este de 2m – 4m..  

 Zidul prezinta degradari locale prin igrasie usoara care a produs exfolieri ale betonului.  

 Zidul nu prezinta deplasari sau rotiri. 

 Drenurile sunt colmatate. 

 La baza zidului este un sant de pamant care este colmatat cu vegetatie. Datorita pantei 

longitudinale a drumului, scurgerea apelor este asigurata  
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DJ 100G, km 4+825 – 4+855 

 Pe partea dreapta, taluzul de debleu este sustinut de o structura de sprijin din zidarie de 

piatra.  

 Inaltimea zidului este constanta si este de aproximativ 2m.  

 Zidul prezinta degradari locale. 

 Sunt desprinderi de pietre.  

 Zidul nu prezinta deplasari sau rotiri. 

 Drenurile sunt colmatate. 

 La baza zidului este un sant de pamant care este colmatat cu vegetatie. Datorita pantei 

longitudinale a drumului, scurgerea apelor este asigurata  
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DJ 102I, km 27+620 – 27+680 

  Pe partea stanga, taluzul de debleu este sustinut de o structura de sprijin din zidarie de 

piatra.  

 Inaltimea zidului este constanta si este de aproximativ 1.5m.  

 Zidul prezinta degradari locale.  

 Zidul nu prezinta deplasari sau rotiri. 

 Drenurile sunt colmatate. 

   

  
 

 

    

 

DJ 102I, km 27+820 – 27+850 
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 Pe partea stanga, taluzul de debleu este sustinut de o structura de sprijin din zidarie de 

piatra.  

 Inaltimea zidului este constanta si este de aproximativ 1.2m.  

 Zidul prezinta degradari locale.  

 Zidul nu prezinta deplasari sau rotiri. 

 Drenul zidului este colmatat.  

    

  
 

DJ 102I, km 27+750 – 27+800 

 Pe partea dreapta, platforma drumului este sustinuta de un zid de sprijin de rambleu din 

beton.  

 Inaltimea zidului este constanta si este de aproximativ 2.5m.  

 Zidul prezinta degradari accentuate care au dus la desprinderi, rotiri si deplasari locale.  
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DJ 102I, km 27+930 – 27+960 

 Pe partea stanga, taluzul de debleu este sustinut de o structura de sprijin din zidarie de 

piatra.  

 Inaltimea zidului este constanta si este de aproximativ 1.5m.  

 Zidul prezinta degradari accentuate prin dislocari de pietre si crapaturi.  

 Zidul prezinta deplasari si rotiri. 
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DJ 102I, km 27+935 – 27+990 

 Pe partea dreapta, platforma drumului este sustinuta de un zid de sprijin de rambleu din 

beton.  

 Inaltimea zidului este constanta si este de aproximativ 3m.  

 Zidul prezinta degradari locale.  

 Drenul zidului nu este functional. 

 In zona acestui zid este afectata si platforma drumului de un fenomen de instabilitate care 

se intinde pana in zona de debleu.   

  
 

    

 

DJ 102I, km 27+980 – 28+120 

 Pe partea stanga, taluzul de debleu este sustinut de o structura de sprijin din beton si 

zidarie de piatra.  

 Inaltimea zidului este variabila, cu inaltimi intre 1.5m si 3m.  

 Zidul prezinta degradari locale prin igrasie usoara care a produs exfolieri ale betonului sau 

dislocari usoare de pietre.  

 Zidul nu prezinta deplasari sau rotiri. 
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   CAUZELE CARE AU CONDUS LA INSTABILITATEA PLATFORMEI DRUMULUI 

EXISTENT 

- Lipsa lucrarilor de drenaj si colectare si dirijare a apelor de suprafata. 

- Lipsa lucrarilor de intretinere perioadica. 

- Expunerea zidurilor la agentii de dezghetare si inghet - dezghet. 

- Cresterea incarcarilor din trafic de la data executiei zidurilor de sprijin si pana in prezent. 

- Fenomene de instabilitate a terenului de fundare (deluviul) din avalul platformei drumului 

existent 

- Dezagregari ale zidariei din piatra ce au condus la prabusiri locale ale zidariei.  

 

CONCLUZII SI RECOMANDARI 

 Solutiile de reparatie la zidurile de sprijin au menirea de a asigura stabilitatea structurilor si 

de a mari perioada de viata acestora aducandu-le la conditii optime de calitate. 

 Alunecarea de teren de la km 4+190 – 4+390 se va stabiliza prin executia unor coloane 

forate la 20-25m. Lungimea exacta a coloanelor si armarea acestora se vor face un urma unor 

calcule mai aprofundate de catre Proiectant. 

 In situatia in care, prin prezenta expertiza s-a dispus consolidarea unui zid de sprijin, iar 

reamenajarea in plan a drumului este impiedicata de acesta, se va recurge la demolarea zidului si 

refacerea unuia care sa corespunda elementelor geometrice ale drumului proiectat. 

 Valabilitatea expertizei este de 4 ani de la data elaborarii, daca in aceasta perioada nu au 

loc alunecarii de teren sau fenomene exceptionale cum ar fi inundatii, cutremure, explozii etc. 

 

 

 LOT 4 -  „MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI EXTINDEREA TRASEULUI 
AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA GOLULUI 
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ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 
102, DJ 100G" – SECTOR 2      

 

Drumurile Județene DJ 102I si DJ 102I -1, ce fac obiectul prezentului proiect, se desprinde 

printr-o intersectie amenajata de tip Sens Giratoriu, la iesire din Localitatea Valea Doftanei (km 

30+580), parcurgand o lungime de cca 21.00 km, catre varful Golului Alpin (km 51+520), atingand 

altitudinea maxima pe culmea Baiului 1834 m. 

Din varful Baiului, km 51+520 (Gol Alpin), traseul proiectat se ramifica in doua directii, 

respectiv catre Orasul Azuga avand o lungime de 12,780 km si catre Orasul Busteni avand o 

lungime de 15,451 km. 

Practic din varful Golului Alpin Muntii Baiului, traseul coboara catre Orasul Azuga si catre 

Orasul Busteni (Poiana Tapului), punctul final al Drumului de acces Zamora - Baiului, 

desfasurandu-se ca drum de versant paralel cu Valea Zamora, pana in culmea Urechea. Lucrarile 

de modernizare ale tronsoanelor de drumuri judetene mentionate au o lungime totala de 48,751 

km si se identifica astfel:  

 

- DJ 102I km 31+000 – km 64+300 pe o lungime de 33,300 km; 

- DJ 102I-1 km 0+000 – km 15+451 pe o lungime de 15,451 km; 

 

In cadrul Programului Operational Asistenta Tehnica 2014-2020, pe Axa Prioritara 1 – 

Obiectivul specific 1.1 - Actiunea 1.1.1, Unitatea Administrativ Teritoriala Judetul Prahova s-a 

asociat cu Agentia pentru Dezvoltare Regionala Sud Muntenia, in vederea realizarii proiectului 

"Sprijin la nivelul regiunii Sud Muntenia pentru pregatirea de proiecte finantate din perioada de 

programare 2021 - 2027 pe domeniile mobilitate urbana, regenerare urbana, infrastructura si 

servicii publice de turism, inclusiv obiectivele de patrimoniu cu potential turistic si infrastructura 

rutiera de interes judetean, inclusiv variante ocolitoare si/sau drumuri de legatura - 5D2", SMIS 

143370, prin care se va finanta elaborarea documentatiei tehnicoeconomice pentru proiectul 

Unitatii Administrativ Teritoriale Judetul Prahova "Modernizarea, reabilitarea si extinderea 

traseului Azuga-Busteni-Gura Vitioarei, prin accesibilizarea golului alpin Muntii Baiului si a 

drumurilor judetene DJ 1051, DJ101T, DJ102, DJ 100G". 

Traseul propus spre modernizare si extindere este alcatuit din mai multe tronsoane de 

drumuri judetene si asigura conectivitate directa cu reteaua TEN-T intre Azuga, respectiv Busteni 

si Gura Vitioarei. Traseul are o lungime de aproximativ 48,751 km si asigura conectivitatea a 7 

unitati administrativ-teritoriale, circa 35.000 locuitori, ceea ce va determina cresterea gradului de 

accesibilitate a localitatilor, fluidizarea traficului din si spre localitatile situate pe traseul propus. De 
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asemenea, asigura premisele unui acces mai rapid intre localitatile situate in zona montana si 

submontana a judetului si cu judetele invecinate. 

In conformitate cu Planul De Dezvoltare Durabila a Judetului Prahova, in cadrul analizei 

deficientelor infrastructurii de transport, este identificat un grad ridicat de aglomerare a arterelor 

principale. S-a identificat ca problema importanta faptul ca traseele importante (DN 1, DN 1A) sunt 

aglomerate, cu blocaje locale. 

 

 

 

 

Traseul in plan 

Caracteristicile geometrice ale traseului in plan oferă condiţii pentru realizarea lucrărilor de 

modernizare a drumului, prin suprapunere pe traseul existent, tinand cont de condiţiile cerute prin 

Caietul de sarcini si cu respectarea prevederilor STAS 863-85. 

Se considera ca prin realizarea lucrarilor propuse, sectoarele de drum vor fi aduse intr-o stare 

care sa corespunda cerintelor de calitate prevazute de Legea 10/1995 și anume rezistenta și 

stabilitatea la actiuni statice, dinamice și seismice, siguranta și exploatarea, igiena, sanatatea 

oamenilor, protectia și refacerea mediului. 

Traseul in plan este caracterizat de aliniamente scurte si numeroase curbe a caror raze sunt 

cuprinse intre 15.5 m si 250 m. Preponderent razele curbelor sunt sub 250 m. 

Avand in vedere natura accidentata a reliefului, amenajarea traseului in plan plan are mult de 

,,suferit” la capitolul raze ale curbelor si amenajarea curbelor in spatiu. La nivel de raze ale 

curbelor, mentionam faptul ca acestea nu permit dezvoltarea unor viteze de proiectare 

corespunzatoare categoriei de drum si a clasei tehnice. 

Imbunatatirile la nivelul traseului pentru adoptarea unor valori ale vitezei de proiectare mai 

mari si amenajari in spatiu corespunzatoare se pot face doar prin investitii foarte mari care pot fi 

sau nu justificate. 

Traseul existent al tronsoanelor drumurilor judeţene DJ 102I, DJ 101I - 1, sunt compuse din 

aliniamente scurte racordate cu raze circulare si clotoide ce asigura o viteză de circulație de 20-40 

km/h. 

 

- platforma drumului: 8.00m la care se adaugă supralărgirile 

- partea carosabila:   2 x 3.25 m = 6.50 m la care se adaugă supralărgirile 

     din care 2 x 25 cm benzile de încadrare 

- acostamente:     2 x 0.75 m, acostamente  
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      la care se mai adaugă 0.75 m când se prevede parapete 

- clasa tehnica:  IV 

Pe tronsoanele drumurilor judeţene DJ 102I si DJ 102I - 1proiectate s-au realizat următoarele 

tipuri de lucrări: 

 Lărgirea părții carosabile prin realizarea de casete; 

 Structura rutiera noua pentru tronsoanele de drum modernizate; 

 Lucrari pentru scurgerea apelor podețe si santuri; 

 Lucrări de Poduri si Viaducte;  

 Lucrări de Consolidări; 

 

Drumul in profil longitudinal 

Drumul isi desfasoara traseul intr-o zona  de deal si munte, avand valori ale declivitatilor care 

variaza intre 1% – 9 %. Declivitati mai mari de 9% apar pe lungimi considerabile in lungul 

traseului. 

Din punct de vedere al amenajarilor pe verticala putem aprecia faptul ca acestea lipsesc, 

drumul prezentind practic pe cea mai mare parte din lungimea lui un profil longitudinal care 

urmareste sinuozitatile pe verticala ale terenului pe care isi desfasoara traseul. 

Nu exista o amenajare în plan vertical în conformitate cu prevederile STAS 863/85 sau a 

oricaror alte standarde și normative în vigoare.  

Declivitatile existente foarte pronuntate vor fi reduse pe cat posibile la nivel de cerinte minime 

pentru tronsoanele de drum judetean, conform reglementarilor tehnice în vigoare, atata timp cat 

prin natura și costul acestor lucrari se poate justifica mai departe solutia tehnica.  

Sectoarele de drum judetean analizate urmăresc terenul natural având un profil mixt. In zona 

Localitatii Bertea, drumul oscilează in jurul curbei de nivel de 950m. Declivitățile in lungul drumului 

încep sa crească ajungând la un maxim de 20 %. 

 

Drumul in profil transversal 

Pe traseul de drumurilor judetene analizate ce fac obiectul acestui proiect, platforma existenta 

are o latime variabila cuprinsa intre de 5,50 – 8,00 m. Aceasta latime nu este clar definita și este 

data mai degraba de limita vecinatatilor drumului decat de o posibila geometrizare.  

 Profilul transversal predominant este profilul transversal la mixt. 

Drumul nu prezinta în profil transversal, clar definite, o parte carosabila, acostamente sau un 

profil transversal cu pante transversale care sa permita evacuarea apelor meteorice în afara partii 

carosabile. Partea carosabila prezinta latimii variabile dar preponderent nu depaseste 6,00 m 

circulatia realizindu-se în ambele sensuri. 
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Drumul nu prezinta în plan transversal, din punct de vedere al mobilarii profilului: semnalizare 

orizontala și verticala, elemente de scurgere a apelor, amenajari corespunzatoare pentru accese 

la proprietati, etc. 

 Pe sectorul de drum analizat, datorita declivitatilor pronuntate din profilul longitudinal, 

apele pluviale care s-au scurs pe ampriza drumului, în lipsa elementelor de scurgere a apelor, a 

condus la formarea unor denivelari, prin care s-au scurs apele pluviale în mod necontrolat pe o 

parte sau pe cealalta a drumului. 

Evaluarea starii tehnice a drumului s-a realizat prin identificare vizuale (cartarea drumului) si 

investigatii geotehnice. 

Procesul de degradare a structurii rutiere se manifesta, in mod frecvent, prin apariţia unor 

deformaţii permanente, sub forma de denivelări si fagase longitudinale, care influenteaza 

planeitatea suprafeţei de rulare. 

Starea tehnica a drumului s-a evaluat pe baza parametrilor de stare: capacitate portanta, 

planeitate, rugozitate si stare de degradare (ID), conform normativului CD 155 „Instrucţiuni tehnice 

pentru determinarea stării tehnice a drumului moderne”, anexa 6. 

Elementele geometrice în profil transversal prezinta mici diferențe între pantele părții 

carosabile și/sau cele ale taluzelor execute comparativ cu cele proiectate. 

Se recomanda folosirea unor lucrari de consolidare majore pentru stoparea alunecarilor si 

pentru siguranta traficului auto pe zona localitatii Lutu Rosu. 

 

Sistemul rutier existent 

Evaluarea starii de degradare a fost efectuata pe baza metodologiei CD 155 – 2001 

“Instructiuni tehnice pentru determinarea starii tehnice a drumurilor  moderne” si AND 540-2003 

“Normativ pentru evaluarea starii de degradare a imbracamintii pentru drumuri cu structuri rutiere 

suple si semirigide”.  Evaluarea starii de degradare a fost efectuata si pe baza masuratorilor si 

aprecierilor vizuale efectuate la fata locului. Pentru aceasta a fost luata in considerare si arhiva 

fotografica prezentata mai sus. 

 Cele mai frecvente degradari, intalnite in prezenta expertiza, sunt specifice drumurilor 

asfaltate cu durata de serviciu depasita si cu straturi asfaltice imbatranite. Cauzele starii de 

degradare sunt legate de actiunea combinata a factorilor de mediu si a traficului, de imbatranirea 

asfaltului si de actiunea apelor pluviale care siroiesc sau stationeaza perioade indelungate pe 

partea carosabila ca urmare a pantelor transversale si longitudinale necorespunzatoare. Apele 

care sunt drenate necorespunzator se infiltreaza in corpul drumului ducand la diminuarea 

capacitatii portante. 
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 In lungul drumului santurile sunt de pamant de la partial la integral colmatate. Podetele de 

asemenea au diferite grade de colmatare. Drumul are si santuri pereate pe zonele cu declivitati. Si 

acestea sunt partial colmatate. 

 Prin aceste investigatii s-a putut aprecia  ID (indicele de degradare), astfel incat drumul  

investigat sa poata fi incadrat corespunzator. 

 In conformitate cu CD 155  rugozitatea si uniformitatea exprimata prin IRI  se pot aprecia 

pe baza masuratorilor de planeitate si rugozitate. 

Concluzii preliminare: 

- Nivelul de viabilitate al drumului national este redus; 

- Dealungul traseului investigat au fost constatate o multitudine de defecte atat structurale 

cat si de suprafata.  

- Din categoria defectelor structurale cele mai frecvente sunt: 

• Degrdari datorita oboselii cu nivel mediu si ridicat de severitate; 

• Faiantari cu  nivel ridicat de severitate; 

• Fisuri si crapaturi longitudinale cu nivel mediu si ridicat de severitate; 

• Plombari. Si covoare extinse. 

• Fagase, majoritatea sunt peste 5 cm; 

- Din categoria defectelor de suprafata cele mai frecvente sunt: 

• Degrdari de margine cu nivel mediu si ridicat de severitate; 

• Fisuri si crapaturi transversale cu nivel mediu si ridicat de severitate; 

• Gropi care afecteaza stratul de suprafata  se intalnesc cu o frecventa scazuta; 

• Valuriri. Sunt putine suprafete neafectate de valuriri; 

• Suprafata exudata cu nivel redus si mediu de severitate; 

• Suprafata cu ciupituri  cu nivel mediu de severitate 

• Cedari acostamente. Se intalnesc pe mai toata lungimea drumului. 

 Toate defectele semnalate mai sus  mentin in prezent drumul national la un nivel de 

viabilitate redus cu consecinte asupra sigurantei rutiere si a confortului calatoriei. 

Conform datelor de trafic sectorul de drum se imparte in doua clase de trafic si anume: Mediu 

si Foarte Greu. 

Asadar, sectiunile omogene s-au stabilit in functie de trafic si de modul de variatie a profilului 

transversal (debleu/rambleu/mixt). 

Normativul AND 540 "Normativ pentru evaluarea starii de degradare a imbracamintei 

bituminoase pentru structuri rutiere simple si semirigide", capitolul 4, sectiunea 1, art. 22, 

mentioneaza ca lungimea unei subsectiuni nu poate fi mai mica de 200 m. ln consecinta, 
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sectiunile omogene din punct de vedere a profilului transversal, cu (lungimi sub 200 m au fost 

asimilate in cadrul unei sectiuni omogene adiacente. 

Starea de degradare 

Din punct de vedere al starii de degradare, avand în vedere faptul ca sistemul rutier pe 

anumite tronsoane este modernizat, nu putem vorbi de degradarea drumului decat pe o portiune 

din banda acolo unde degradarile si-au facut simtita prezenta. 

Vor fi realizate lucrari de consolidare majore pentru stoparea alunecarilor si pentru 

siguranta traficului auto pe zona de acces Gol Alpin si coborare Azuga si Busteni. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

  
 

189 

Podete. Santuri de evacuare a apelor  

 In lungul drumului santurile sunt de pamant de la partial la integral colmatate. Podetele de 

asemenea au diferite grade de colmatare. Drumul are si santuri pereate pe zonele cu declivitati. Si 

acestea sunt partial colmatate. 

 

Sistemele de scurgere existente în zona drumului sunt alcătuite din șanțuri și rigole, de 

pamant sau protejate cu beton/ pereu din piatra bruta. În mare majoritate şanţurile sunt colmatate, 

iar o parte din ele sunt parțial înfundate și deteriorate. Din aceste motive sistemul de scurgere a 

apelor nu are capacitatea necesara asigurării scurgerii apelor în lungul drumului, fapt care 

determina staționarea apei în șanțuri și infiltrarea acesteia în terasamente și în corpul drumului, 

afectând marginea platformei drumului. 

Din punct de vedere al evacuării apelor în lungul drumului exista numeroase deficiențe. 

Astfel,  pe lângă faptul ca apele cel mai adesea băltesc în zona drumului și nu sunt evacuate către 

șanțuri, acestea, acolo unde exista, prezinta probleme mari în colectarea și evacuarea apelor 

către emisari. Acest fapt se datorează unei secțiuni de curgere subdimensionate, colmatării, 

înierbării sau a distrugerii acestora.  

Pentru remedierea acestor deficiente este nevoie de șanțuri sau rigole noi, adaptate la 

condițiile locale, respectiv, declivități pronunțate sau declivități foarte scăzute. 

Pe zona declivităților pronunțate este necesara realizarea de șanțuri pereate. 

Starea tehnica a podețelor pe sectoarele studiate este necorespunzătoare și acestea vor fi 

înlocuite cu podețe noi. S-a constat ca podețele nu sunt prevăzute cu lucrări de amenajare a albiei 

de scurgere atât în amonte cat și în aval, timpane și parapeti pentru siguranța circulaţiei. Datorita 

lipsei lucrărilor de întreținere funcționalitatea podețelor nu este asigurata, acestea fiind colmatate 

și obstrucționate de vegetație abundenta. 

În localități continuitatea șanțurilor existente este realizata cu podețe de accese la proprietăți 

alcătuite din tuburi din beton și podețe dalate, majoritatea fiind degradate. În unele cazuri acestea 

au fost modificate sau înfundate de localnici. 

Este nevoie a se realiza santuri sau rigole noi, adaptate la conditiile locale respectiv declivitati 

pronuntate sau reduse. 

 

Siguranța Circulației, Semnalizarea şi Marcaje Rutiere 

Parapeții de siguranță lipsesc pe foarte multe tronsoane si chiar cu desăvârșire in lungul 

drumurilor județene supse Studiului de Fezabilitate.       
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Din punct de vedere al siguranței în circulație se va analiza dispunerea de parapete de 

siguranță în zonele în care este necesar, pe poduri, pe podețe în curbele deosebit de periculoase 

și pe rambleele înalte conform cu AND 593/2014. 

 

Semnalizarea orizontala și verticala este inexistenta, mici excepții fiind în zonele de 

intersecție cu drumurile naționale și județene.  

Se va analiza reglementarea circulației prin indicatoare și marcaje rutiere: 

- definitiva ( pe perioada de exploatare) 

Aceasta va fi compusa din: 

- marcaje orizontale: 

o axul drumului – cu linie continua în toate zonele unde depășirea este interzisa (curbe 

periculoase, zone fără vizibilitate, intersecții) 

o axul drumului – cu linie întreruptă  în toate zonele unde depășirea este permisa 

o ambele margini ale parții carosabile. 

- panouri indicatoare pentru: 

o curbe 

o curbe periculoase 

o limitare de viteza 

o prioritate de circulație pe zonele de drum fără vizibilitate 

o limitare de gabarit 

o limitare de tonaj 

Se va analiza cu deosebita atenție semnalizarea orizontala și verticala a intersecției la nivel 

cu calea ferata punând accent pe vizibilitate. Se va avea în vedere și amenajarea trecerii la nivel 

cu calea ferata prin dale elastice. 

 Se vor executa borne kilometrice și hectometrice sau, după caz, se vor revopsi și 

inscripționa. 

 

Parcări și Stații de Autobuz 

Pe traseul drumului nu au fost identificate parcări și stații de autobuz amenajate 

corespunzător. Se va analiza amenajarea și semnalizarea acestora conform prevederilor normelor 

în vigoare. 

Pe traseul drumului parcarile si statiile de autobuz identificate prezintă un carosabil din 

impietruire necorespuzator, acestea nefiind semnalizate conform prevederilor normelor in vigoare. 

In total au fost identificate 12 locaţii pentru statiile de autobuz amplasate de o parte si de alta 

a drumurilor judeţene. 
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Nu au fost identificate locuri de parcare amenajate.  

 

Accese la Proprietăți 

Exista amenajate accese la proprietăți pe raza localităților traversate de tronsoanele de drum 

judetean. 

Pe zonele unde exista șanțuri o mare parte din podețele existente de acces la proprietăți, nu 

mai sunt corespunzătoare din punct de vedere al stării tehnice, a lățimii și a condițiilor de scurgere 

a apelor, acestea fiind degradate și necesitând a fi înlocuite de podete tubulare corugate D 300-

500 mm. 

 

Amenajarea intersectiilor 

Nu sunt amenajate.  
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 PODURI SITUATIE EXISTENTA 

Pe traseul drumului proiectat s-a identificat necesitatea amenajarii unui Pod si a unui numar 

de 17 (saptisprezece) Viaducte. 

 

Nr crt KM Obstacol Localitatea 

 Caracteristici poduri 

Tip 
struct. 

Lungime 
[m] 

nr deschideri Carosabil 
[m] 

1 63+370 Azuga Azuga podet 18,00 4tuburix3m 4,00 
 

Concluziile expertizelor – poduri 

In cadrul expertizelor tehnice pentru traversările cursurilor de apa de pe DC129 s-au 

identificat un Pod in Localitatea Azuga. 

Expertiza tehnica ale podului concluzioneaza ca pentru punerea in siguranta a traversarii 

cursurilor de apa este necesara demolarea partiala sau integrala a podurilor existente si 

realizarea unor poduri noi care trebuie sa respecte urmatoarele: 

- podurile vor fi dimensionate la convoaiele de calcul precizate in SR EN 1991-2; 

- podurile vor fi verificate hidraulic la debitele cu probabilitatea de depasire de 1% si vor 

asigura o garda la intrados de 1,00m; 

- podurile vor respecta gabaritele prevazute in Odinul Ministerului Transporturilor nr 

1296/2017. 

 

POD PE DJ102I KM 63+370 PESTE RAUL AZUGA 

Drumul judetean 102I intersecteaza DC129 la Km 63+370  (strada Sorica), traverseaza raul 

Azuga, in localitatea Azuga printr-un podet.  

Podetul este alcatuit din 4 elemente metalice tubosider cu diametrul D 3,00m si lungime cca. 

18,0m. Calea pe pod este din balast.  

Podul existent nu corespunde convoaielor de calcul din SR EN 1991-2, de asemenea nu 

asigura gabaritul prevazut in OMT 1296/2017. In consecinta, podul existent se demoleaza integral 

si se inlocuieste cu un pod nou executat in acelasi amplasament. 

 

 

  Lucrari de consolidari 

Vor fi realizate lucrari de consolidare majore pentru stoparea alunecarilor si pentru siguranta 

traficului auto pe zona de acces Gol Alpin si coborare Azuga si Busteni. 
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  CAUZELE CARE AU CONDUS LA INSTABILITATEA PLATFORMEI DRUMULUI 

EXISTENT 

- Lipsa lucrarilor de drenaj si colectare si dirijare a apelor de suprafata. 

- Lipsa lucrarilor de intretinere perioadica. 

- Expunerea zidurilor la agentii de dezghetare si inghet - dezghet. 

- Cresterea incarcarilor din trafic de la data executiei zidurilor de sprijin si pana in prezent. 

- Fenomene de instabilitate a terenului de fundare (deluviul) din avalul platformei drumului 

existent 

- Dezagregari ale zidariei din piatra ce au condus la prabusiri locale ale zidariei.  
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b) relatii cu zone invecinate, accesuri existente si/sau cai de acces posibile; 
 

 LOT 1 - VARIANTA OCOLITOARE BANESTI - VALEA DOFTANEI 
 

Varianta Ocolitoare asigura legatura rutiera intre DN 1 din zona localitatii Campina cu Valea 

Doftanei. Varianta Ocolitoare se intersecteaza pe parcursul lui cu mai multe drumuri comunale si 

de interes local. 

Comuna Banesti este asezata pe raul Doftana, la varsarea acestuia in Prahova, la 

aproximativ 30 km Nord-Vest de Ploiesti si 3 km sud-est de Campina. Comuna este traversata de 

Drumul National DN1, care leaga Ploiestiul (resedinta judetului) de Brasov. Din acest drum, la 

Banesti se ramifica Drumul Judetean DJ100D, care trece prin Urleta si duce spre Scoteni. 

Varianta Ocolitoare Banesti – Valea Doftanei porneste din drumul national DN1(E60) si trece 

prin comunele Banesti – Campina – Telega – Brebu – Sotrile – Valea Doftanei –  si se 

intersecteaza cu DJ102I dupa localitatea Valea Doftanei. 

Varianta Ocolitoare ce face obiectul prezentei documentații, are o lungime totala de 

aproximativ 35.8 km. 

Traseul Variantei Ocolitoare Banesti – Valea Doftanei ce face obiectul prezentei 

documentații, va putea fi folosit ca o alternativa a DN1 pentru a ajunge la Brasov. Tronsonul care 

face obiectul prezentei documentatii se finalizeaza la intersectia cu DJ102I, tronson ce 

traverseaza muntii Baiului (Garbova) prin pasul Predelut (altitudine 1285 m) si face legatura cu 

Judetul Brasov. 

 

 LOT 2 - CENTURA DE EST A MUNICIPIULUI CAMPINA 
 

Centura de Est a municipiului Campina porneste din Varianta de Ocolire Banesti Valea 

Doftanei (km 0+000) si la kilometrul 2+592 se intersecteaza cu drumul judetean DJ 100 E.  

Varianta Ocolitoare ce face obiectul prezentei documentații, are o lungime totala de 

aproximativ 2.59 km. 

Traseul Centurii de EST ce face obiectul prezentei documentații, va putea fi folosit ca o 

alternativa a DN1 pentru a ajunge la Brasov. Tronsonul care face obiectul prezentei documentatii 

se finalizeaza la intersectia cu DJ100E. Traseul propus va asigura descarcarea intregii zone 

industriale de pe zona Municipiului Campina si va permite traficului greu sa nu mai tranziteze 

orasul. 

Traseul propus pentru Centrua de Est a municipiului Campina  se desprinde din viitoarea 

Varianta de ocolire Banesti - Valea Doftanei la Km 4+ 190 pe raza UAT Banesti si se desfasoara 

catre vest, peste raul Doftana ajungand in UAT Campina. Pe raza UAT Banesti  este neceara 
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amenajarea unui tronson de 100 m. La trecerea peste raul Doftana a fost prevazut un pod cu 

lungimea de aproximativ 100m. Podul va incepe pe raza UAT Banesti si se va finaliza pe raza 

UAT Campina. 

 

 LOT 3 -  „MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI EXTINDEREA TRASEULUI 
AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA GOLULUI 
ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 
102, DJ 100G"   - SECTOR 1 

 

Drumurile Județene DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, DJ 100G, ce fac obiectul prezentului proiect, 

se desprind din drumul naţional DN1A (km 109+380) care face legătură intre municipiul Ploiesti si 

Municipiul Brasov. Lucrarile de reabilitare si modernizare ale tronsoanelor de drumuri judetene 

mentionate au o lungime totala de 89,911 km si se identifica astfel:  

- DJ 100 G km 0+000 – km 5+067 pe o lungime de 5,067 km; 

- DJ 102 km 28+ 500 – km 33+313 pe o lungime de 4,813 km; 

- DJ 101T km 0+000 – km 27+780 pe o lungime de 27,780 km; 

- DJ 102I km 27+500 – km 64+300 pe o lungime de 36,800 km; 

- DJ 102I-1 km 0+000 – km 15+451 pe o lungime de 15,451 km; 

 

Traseul propus spre modernizare si extindere este alcatuit din mai multe tronsoane de 

drumuri judetene si asigura conectivitate directa cu reteaua TEN-T intre Azuga, respectiv Busteni 

si Gura Vitioarei. Traseul are o lungime de aproximativ 89,911 km si asigura conectivitatea a 7 

unitati administrativ-teritoriale, circa 35.000 locuitori, ceea ce va determina cresterea gradului de 

accesibilitate a localitatilor, fluidizarea traficului din si spre localitatile situate pe traseul propus. De 

asemenea, asigura premisele unui acces mai rapid intre localitatile situate in zona montana si 

submontana a judetului si cu judetele invecinate. 

In conformitate cu Planul De Dezvoltare Durabila a Judetului Prahova, in cadrul analizei 

deficientelor infrastructurii de transport, este identificat un grad ridicat de aglomerare a arterelor 

principale. S-a identificat ca problema importanta faptul ca traseele importante (DN 1, DN 1A) sunt 

aglomerate, cu blocaje locale. Prin implementarea proiectului, tronsoanele drumurilor judetene vor 

beneficia de un profil nou, modernizat si reabilitat care va contribui la sporirea considerabila a 

capacitatii portante, asigurand conditii de siguranta rutiera atat a locuitorilor, cat si a celor care 

tranziteaza zona, utilizand acest drum cu deschidere catre caile rutiere nationale si direct catre 

cele europene care fac parte din reteaua TEN-T. 

Prin realizarea obiectivului de investitii se va asigura conectivitatea intre mai multe tronsoane 

de drumuri judetene, incepand din orasul Azuga, respectiv Busteni, traversand Golul alpin Muntii 
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Baiului pana la Traisteni si continuand pe DJ 1021 (Traisteni - Tesila), DJ 101T (Tesila - Varbilau), 

DJ 102 (Varbilau - Poiana Varbilau) si DJ 100G (Poiana Varbilau - Gura Vitioarei), pana in 

comuna Gura Vitioarei, reprezentand o varianta altemativa la DN 1. 

 

 LOT 4 -  „MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI EXTINDEREA TRASEULUI 
AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA GOLULUI 
ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 
102, DJ 100G"   - SECTOR 2 

 

Drumurile Județene DJ 102I si DJ 102I -1, ce fac obiectul prezentului proiect, se desprinde 

printr-o intersectie amenajata de tip Sens Giratoriu, la iesire din Localitatea Valea Doftanei (km 

30+580), parcurgand o lungime de cca 21.00 km, catre varful Golului Alpin (km 51+520), atingand 

altitudinea maxima pe culmea Baiului 1834 m. 

Din varful Baiului, km 51+520 (Gol Alpin), traseul proiectat se ramifica in doua directii, 

respectiv catre Orasul Azuga avand o lungime de 12,780 km si catre Orasul Busteni avand o 

lungime de 15,451 km. 

Practic din varful Golului Alpin Muntii Baiului, traseul coboara catre Orasul Azuga si catre 

Orasul Busteni (Poiana Tapului), punctul final al Drumului de acces Zamora - Baiului, 

desfasurandu-se ca drum de versant paralel cu Valea Zamora, pana in culmea Urechea. Lucrarile 

de modernizare ale tronsoanelor de drumuri judetene mentionate au o lungime totala de 48,751 

km si se identifica astfel:  

 

- DJ 102I km 31+000 – km 64+300 pe o lungime de 33,300 km; 

- DJ 102I-1 km 0+000 – km 15+451 pe o lungime de 15,451 km; 

 

Traseul propus spre modernizare si extindere este alcatuit din mai multe tronsoane de 

drumuri judetene si asigura conectivitate directa cu reteaua TEN-T intre Azuga, respectiv Busteni 

si Gura Vitioarei. Traseul are o lungime de aproximativ 48,751 km si asigura conectivitatea a 7 

unitati administrativ-teritoriale, circa 35.000 locuitori, ceea ce va determina cresterea gradului de 

accesibilitate a localitatilor, fluidizarea traficului din si spre localitatile situate pe traseul propus. De 

asemenea, asigura premisele unui acces mai rapid intre localitatile situate in zona montana si 

submontana a judetului si cu judetele invecinate. 

In conformitate cu Planul De Dezvoltare Durabila a Judetului Prahova, in cadrul analizei 

deficientelor infrastructurii de transport, este identificat un grad ridicat de aglomerare a arterelor 

principale. S-a identificat ca problema importanta faptul ca traseele importante (DN 1, DN 1A) sunt 

aglomerate, cu blocaje locale. Prin implementarea proiectului, tronsoanele drumurilor judetene vor 
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beneficia de un profil nou, modernizat si reabilitat care va contribui la sporirea considerabila a 

capacitatii portante, asigurand conditii de siguranta rutiera atat a locuitorilor, cat si a celor care 

tranziteaza zona, utilizand acest drum cu deschidere catre caile rutiere nationale si direct catre 

cele europene care fac parte din reteaua TEN-T. 

Prin realizarea obiectivului de investitii se va asigura conectivitatea intre mai multe tronsoane 

de drumuri judetene, incepand din orasul Azuga, respectiv Busteni, traversand Golul alpin Muntii 

Baiului pana la Traisteni si continuand pe DJ 102I (Traisteni - Tesila), DJ 101T (Tesila - Varbilau), 

DJ 102 (Varbilau - Poiana Varbilau) si DJ 100G (Poiana Varbilau - Gura Vitioarei), pana in 

comuna Gura Vitioarei, reprezentand o varianta altemativa la DN 1. 

 

 

c) orientari propuse fata de punctele cardinale si fata de punctele de interes 
naturale sau construite; 

 

 LOT 1 - VARIANTA OCOLITOARE BANESTI - VALEA DOFTANEI 
 

Varianta Ocolitoare Banesti – Valea Doftanei porneste din drumul national DN1(E60) si trece 

prin comunele Banesti – Campina – Telega – Brebu – Sotrile – Valea Doftanei –  si se 

intersecteaza cu DJ102I dupa localitatea Valea Doftanei. 

 Astfel acest drum pe viitoar va putea face legatura intre DN1 si DN1A respectiv intre 

Campina si Sacele putand devenii o alternativa pentru DN1 Bucuresti – Brasov. 

 

Amplasamentul studiat, caracterizat printr-un relief variat, cu constitutie litologica complexa, 

este situat in partea nord - estica a Muntilor Baiului (Garbova), la altitudini cuprinse intre 389 m si 

785 m.  

Formele de relief sunt reprezentate de luncile si terasele aluviale, cu suprafate reîativ plane, 

formate de-a lungul raului Doftana Ardeleana si a afluentilor sai si de versanti montani, intens 

fragmentati de reteaua hidrografica, cu diferite inclinari - de la pante slab inclinate ( sub 7º ) la 

pante puternic inclinate ce depasesc 25º. Pe alocuri in zona montana apar si abruturi, cu roca îa 

zi, in care sunt semnalate dezagregari active. 

 

 LOT 2 - CENTURA DE EST A MUNICIPIULUI CAMPINA 
 

Centura de Est a municipiului Campina porneste din Varianta de Ocolire Banesti Valea 

Doftanei (km 0+000) si la kilometrul 2+592 se intersecteaza cu drumul judetean DJ 100 E.  
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Amplasamentul studiat, caracterizat printr-un relief variat, cu constitutie litologica complexa, 

este situat in partea nord - estica a Muntilor Baiului (Garbova), la altitudini cuprinse intre 389 m si 

785 m.  

Formele de relief sunt reprezentate de luncile si terasele aluviale, cu suprafate reîativ plane, 

formate de-a lungul raului Doftana Ardeleana si a afluentilor sai si de versanti montani, intens 

fragmentati de reteaua hidrografica, cu diferite inclinari - de la pante slab inclinate ( sub 7º ) la 

pante puternic inclinate ce depasesc 25º. Pe alocuri in zona montana apar si abruturi, cu roca îa 

zi, in care sunt semnalate dezagregari active. 

 

 LOT 3 -  „MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI EXTINDEREA TRASEULUI 
AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA GOLULUI 
ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 
102, DJ 100G"   - SECTOR 1 

 

 

Drumurile Județene DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, DJ 100G, ce fac obiectul prezentului proiect, 

se desprind din drumul naţional DN1A (km 109+380) care face legătură intre municipiul Ploiesti si 

Municipiul Brasov. 

Drumurile Județene DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, DJ 100G se afla situate in Romania, 

Regiunea Muntenia, judeţeul Prahova, intre localitatile Gura Vitioarei, Poiana Varbilau, Varbilau, 

Alunis, Bertea, Lutu Rosu, Tesila, Valea Doftanei, Traisteni, Azuga si Busteni. 

Relieful actual al regiunii este caracterizat printr-o deosebită varietate morfologică, întrucât 

cuprinde masive muntoase, o largă zonă colinară și terase și șesuri aluvionare joase. Daca avem 

in vedere poziția stratelor geologice și constituția acestora sub aspect fizico-chimic, relativ 

neuniforme, care s-au comportat diferit pe parcursul modelării externe, aspectele structurale și 

litologice ale genezei reliefului sunt conforme. De asemenea pe seama produselor denundării 

generale, acumulate pe suprafețe întinse și la niveluri altitudinale diferite, s-au creat forme de 

relief de acumulare. Nu pot fi omise diversele forme de relief antropic. 

 

 LOT 4 -  „MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI EXTINDEREA TRASEULUI 
AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA GOLULUI 
ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 
102, DJ 100G"   - SECTOR 2 
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Drumul Județean DJ 102I si Drumul Valea Doftanei – Oras Azuga cat si Drumul Judetean Gol 

Alpin Oras Busteni, se afla situate in Romania, Regiunea Muntenia, judeţeul Prahova, intre 

localitatile: Valea Doftanei, Traisteni, Azuga si Busteni. 

Drumurile Județene DJ 102I si DJ 102I -1, ce fac obiectul prezentului proiect, se desprinde 

printr-o intersectie amenajata de tip Sens Giratoriu, la iesire din Localitatea Valea Doftanei (km 

30+580), parcurgand o lungime de cca 21.00 km, catre varful Golului Alpin (km 51+520), atingand 

altitudinea maxima pe culmea Baiului 1834 m. 

Din varful Baiului, km 51+520 (Gol Alpin),  traseul proiectat se ramifica in doua directii, 

respectiv catre Orasul Azuga avand o lungime de 12,780 km si catre Orasul Busteni avand o 

lungime de 15,451 km. 

Practic din varful Golului Alpin Muntii Baiului, traseul coboara catre Orasul Azuga si catre 

Orasul Busteni (Poiana Tapului), punctul final al Drumului de acces Zamora - Baiului, 

desfasurandu-se ca drum de versant paralel cu Valea Zamora, pana in culmea Urechea. 

d) surse de poluare existente in zona; 
In zona studiata in prezenta documentatie, principala sursa de poluare o reprezinta traficul din 

zona (praf si zgomot). 

e) date climatice si particularitati de relief; 
a. climat 

Din punct de vedere al sectoarelor de climă zonală, traseul studiat este se incadreaza in 

sectorul de clima montan cu etaj topoclimatic montan. 

 

b. precipitatii 

Din punct de vedere al precipitaţiilor atmosferice, zona studiată are valori medii 

multianuale de 700-800 mm.  

Precipitațiile lunii ianuarie se încadrează între 30-50 mm, iar precipitațiile lunii iulie între 

120-130 mm.  

Numărul mediu al zilelor cu cerul acoperit dimineaţa (nebulozitatea medie anuală) este de 

5-7/10. 

 Durata medie de strălucire a soarelui este de 1500-1750 de ore/an. 

 

c. temperaturi 

Temperatura medie a lunii ianuarie este cuprinsă între -5˚ şi -0˚C.  

Temperatura medie a lunii iulie este cuprinsă între 16˚ şi 23˚C.  

Temperatura aerului (valori medii multianuale) este cuprinsă între 2˚C şi 8˚C.  
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Din punct de vedere al frecvenţei medie a zilelor tropicale, zona studiată se situează în 

aria 0 zile (Valea Dofatnei) – 30 zile (Campina).  

Frecvenţa medie a zilelor de iarnă, în care temperatura maximă este situată sub 0˚C, este 

cuprinsă între 30 zile / an (Campina) ->100 zile / an (Valea Doftanei). 

 

d. vanturi 

În conformitate cu CR 1-1-1-4/2012 “Evaluarea acţiunii vântului asupra construcţiilor”, 

valoarea de referinţă a presiunii dinamice a vântului este: 

- km 0+000 – 17+750 = qb =0.4 KPa (IMR = 50 ani). 

- km 17+750 – 35+881 = qb =0.6 KPa (IMR = 50 ani). 

Din punct de vedere al regimului vânturilor, la nivelul zonei traseului vânturile dominante 

sunt cele din nord sau nord-vest. 

 

e. Zăpezi 

În conformitate cu CR 1-1-3/2012: “Cod de proiectare. Evaluarea acţiunii zăpezii asupra 

construcţiilor”, valoarea caracteristică a încărcării din zăpadă pe sol este sk = 2.0 KN/m2. 

 

Conditii seismice, studiu de seismicitate 

 

Conform reglementării tehnice “Cod de proiectare seismică – Partea 1 – Prevederi de 

proiectare pentru clădiri” indicativ P 100-1/2013, revizuit in 2019, zonarea valorii de vârf a 

acceleraţiei terenului pentru proiectare, pentru evenimente seismice având intervalul mediu de 

recurenţă IMR = 225 ani, cu probabilitate de depăşire în 50 ani, are o valoare: 

- km 0+000 – 34+700 =  ag = 0.35g. 

- km 34+700 – 35+881 =  ag = 0.30g. 

Perioada de control (colţ) Tc a spectrului de răspuns reprezintă graniţa dintre zona de 

valori maxime în spectrul de acceleraţii absolute şi zona de valori maxime în spectrul de viteze 

relative. Pentru zona studiată perioada de colţ are valoarea Tc=1.0 sec. 

Conform STAS 11100 / 1 - 85 arealul traversat de traseul investigat se situează în 

macronoza seismică de gradul: 

- km 0+000 – 15+650 =  „81”, cu o perioadă de revenire la 50 ani. 

- km 15+650 – 35+881 =  „71”, cu o perioadă de revenire la 50 ani. 

 

Adancime de inghet de referinta pentru lucrare 
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În conformitate cu STAS 6054-77: „Teren de fundare. Adâncimi maxime de îngheţ. 

Zonarea teritoriului României”, zona studiată se incadreaza: 

- pentru intervalul km 0+000 – km 14+500, adancimea de inghet este de 90-100 cm.  

- pentru intervalul km 14+500 – km 35+881, adancimile maxime de inghet se stabilesc pe 

baza de observatii locale (estimata ca fiind cuprinsa intre 100-105 cm). Prima zi de îngheţ apare 

înainte de 1-21 Octombrie, iar ultima zi de îngheţ se dupa 11 Aprilie – 1 Mai. 

Numărul zilelor cu solul acoperit de zăpadă este de peste 70 de zile. Grosimea medie 

anuală a stratului de zăpadă pe sol este de peste 60 cm. 

În conformitate cu STAS 1709/1-90: Adâncimea de îngheţ în complexul rutier”, zona 

studiată, are un tip climatic III cu indicele de umiditate Thornthwaite Im =>20°C x zile. 

Indicele de îngheţ din cele mai aspre trei ierni dintr-o perioadă de treizeci de ani este 

Imed3/30 = 420°C x zile, pentru drumurile cu sisteme rutiere nerigide, pentru clasele de trafic 

greu, şi foarte greu. Pentru zona muntoasa trebuie calculata separat. 

Corespunzător acestor indici, adâncimea de îngheţ în sistemul rutier, pentru sisteme 

rutiere nerigide – SRN (clasele de trafic greu si foarte greu), tip climatic III şi condiţiile hidrologice 

– considerate „mediocre-defavorabile” – la momentul actual (conform STAS 1709 / 2 - 90) este 

de: 

- 102 cm pentru tipul de pământ P1 (pietriş cu nisip); 

- 102 cm pentru tipul de pământ P2 (pietriş cu nisip); 

- 87 cm pentru tipul de pământ P3 (nisip, nisip prăfos); 

- 79 cm pentru tipul de pământ P4 (praf, praf nisipos, praf argilos, praf argilos 

nisipos); 

- 79 cm pentru tipul de pământ P5 (argila, argila prafoasa, argila nisipoasa, argila 

prafoasa nisipoasa); 

▪ Conform SR 174 / 1- octombrie 2008, privind îmbrăcăminţile bituminoase cilindrate, 

executate la cald, zona studiată aparţine zonei climatice III (zona rece). Caracteristicile climatice 

ale zonelor sunt prezentate în cadrul Anexei B a standardului anterior menţionat. 

▪ Conform PD 177 - 2001 – valorile de calcul ale modulului de elasticitate dinamic al 

pământului de fundare „Ep” – (*) (pentru sisteme rutiere nerigide, tip climatic „III” şi condiţii 

hidrologice „mediocre” - tip „2a”) prezintă, în funcţie de tipurile de pământ, următoarele valori: 

- tip pământ P1 – Ep = 100 (MPa); 

- tip pământ P2 – Ep = 80 (MPa); 

- tip pământ P3 – Ep = 60 (MPa); 

- tip pământ P4 – Ep = 50 (MPa); 

- tip pământ P5 – Ep = 65 (MPa); 
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 (*) – valori Ep – ce trebuiesc atinse la execuţie 

f) existenta unor: 

- retele edilitare in amplasament care ar necesita relocare/protejare, in masura 
in care pot fi identificate; 
In amplasamentul drumului exista stâlpi de susținere a retelei aeriene, de alimentare cu energie 

electrica care vor trebui relocati. 

Dupa obtinerea avizelor de la detinători de utilităti, se vor avea în vedere si recomandările 

acestora, dacă este cazul. 

- posibile interferente cu monumente istorice/de arhitectura sau situri 
arheologice pe amplasament sau in zona imediat invecinata; existenta 
conditionarilor specifice in cazul existentei unor zone protejate sau de 
protectie; 
NU ESTE CAZUL 

- terenuri care apartin unor institutii care fac parte din sistemul de aparare, 
ordine publica si siguranta nationala; 
NU ESTE CAZUL 

g) caracteristici geofizice ale terenului din amplasament - extras din studiul 
geotehnic elaborat conform normativelor in vigoare, cuprinzand: 

(i) date privind zonarea seismica; 
 

Conform reglementării tehnice “Cod de proiectare seismică – partea 1 – prevederi de 

proiectare pentru clădiri” indicativ P100-1/2013, valorile de varf ale acceleratiei terenului pentru 

proiectare ag cu IMR = 225 ani şi 20% probabilitate de depăşire în 50 de ani are valoarea de ag = 

0,30g, Tc = 1,0s. 

 

(ii) date preliminare asupra naturii terenului de fundare, inclusiv presiunea 
conventionala si nivelul maxim al apelor freatice; 
Încadrarea în categoriile geotehnice se face în conformitate cu NP 074/2014: “Normativ privind 

principiile, exigenţele şi metodele cercetării geotehnice a terenului de fundare”. Categoria 

geotehnică indică riscul geotehnic la realizarea unei construcţii. Încadrarea preliminară a unei 

lucrări într-una din categoriile geotehnice trebuie să se facă în mod uzual înainte de cercetarea 

terenului de fundare. Această încadrare poate fi ulterior schimbată în fiecare fază a procesului de 

proiectare şi de execuţie. Riscul geotehnic depinde de două grupe de factori: pe de o parte factorii 
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legaţi de teren, dintre care cei mai importanţi sunt condiţiile de teren şi apa subterană, iar pe de 

altă parte factorii legaţi de structura şi de vecinătăţile acestora. 

 

Factori avuţi în vedere Categorii Punctaj 
Condiţiile de teren Terenuri bune/medii/dificile 2/3/6 
Apa subterană Lucrări fără epuismente sau cu 

epuismente normale 
1-2 

Clasificarea construcţiei după categoria de 
importanţă* 

Normala 3 

Vecinătăţi fara riscuri-moderat  1-3 
Zona seismică de calcul ag = 0.30 – 0.35 2-3 
TOTAL  9-17** puncte 

 

*Stabilirea clasificarii constructiei dupa categoria de importanta, s-a facut in urma coroborarii 

precizarilor din NP074-2014 (Anexa A), AND614-2013, P100/1-2013 (tabel 4.2.), CR0/2012 

(Anexa A1) si OUG 98/2010 (Anexa 1). 

Cu un punctaj total intre 9 si 17 puncte, considerăm ca ţinând cont de complexitatea şi 

dimensiunea lucrărilor ce se vor executa, acestea se încadrează în categoria geotehnica 2, cu risc 

geotehnic moderat si in categoria geotehnica 3, cu risc geotehnic major.   

Nota 1: **) – zonele cu un punctaj general >14  puncte (încadrate la risc geotehnic „major” şi 

implicit în categoria geotehnică „3”) identificate pe anumite intervale ale variantei de ocolire sunt 

constituite din terenuri considerate „dificile”; Conform normativului mai sus menţionat acestea sunt 

reprezentate de: 

▪ terenurile constituite din pământruri coezive (fine) cu consistenţă redusă, avand indicele de 

consistenţă „Ic” < 0.5 şi  întâlnite de regulă la adâncimi situate aproape de suprafaţa terenului, în 

zone cu umiditate excesivă; 

▪ terenurile constituite din pământuri organice, identificate conform SR EN ISO 14688-2/2018, mai 

ales in zonele mlastinoase sau cu exces de umiditate identificate in lungul traseului studiat. 

▪ terenurile constituite din pământuri argiloase cu umflări şi contracţii mari (PUCM) identificate 

conform NP 126-2010 si terenurile constituite din loessuri sau pamanturi loessoide sensibile la 

umezire (PSU), identificate conform NP 126-2010. 

▪ terenurile constituite din roci puternic alterate si fracturate, cu zone de desprindere identificate 

vizual in urma cartarii geologica a terenului si a probelor recoltate din forajele geotehnice; 

▪  terenurile pe care au fost identificate zone susceptibile la alunecari de teren si zone cu alunecari 

de teren stabilizate la momentul actual, identificate vizual in urma cartarii geologice;  

▪ terenurile unde se pot intalni depozite de materiale de constructii si deseuri menajere de-a-lungul 

traseului in zonele puternic antropizate;  

▪ terenuri in panta cu potential de alunecare 
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▪umpluturi din pamant executate necontrolat cu o vechime sub 10 aniAdancimea maxima de 

inghet a zonei este de 90 cm – 100 cm, conform STAS 6054-77. 

(iii) date geologice generale; 
 

Din punct de vedere geomorfologic, traseul de drum investigat se desfasoara pe valea 

Doftanei trecand de pe o parte pe cealalta a acestuia de mai multe ori, ocolind barajul Paltinu. 

Traseul variantei de ocolire se desprinde din DN1 in depresiunea Doftanei-Campina pe care o 

traverseaza pe directia nord trecand prin depresiunile Tesila si Valea Neagra, aflate la poalele 

Muntilor Grohotis si Baiului. 

Din punct de vedere tectonic-structural, se deosebesc doua mari unitati structurale: 

Orogenul Carpatic si Depresiunea precarpatica. 

- Orogenul Carpatic este situat in partea de Nord al judetului, fiind format in 

exclusivitate din formatiuni sedimentare de varsta Cretacica, alcatuite din conglomerate de Bucegi 

sedimentate intr-un larg sinclinal, la vest de Valea Prahovei si din faciesurile flisului intern, mult 

mai diversificat litologic si structural (stratele de Sinaia, Comarnic, Zaganu) la E de Valea 

Prahovei. 

- Depresiunea pericarpatica ce formeaza partea centrala a judetului este constituita 

din foramtiuni de molasa cutate de varsta paleogen-cuaternara, suprapunandu-se reliefului de 

dealuri subcarpatice su unei bune parti de campie. Spre limita de sud a judetului aceasta vine in 

contact cu zona fracturata si scufundata a Platformei Moesice.  

Din punct de vedere geologic, la nivelul regiunii traversate de traseul drumului, formatiunile 

existente in substratul terenului sunt reprezentate, in ordine intalnirii acestora in teren, prin: 

 Dinspre zona desprinderii din DN1 catre +km 

- formaţiuni de vârstă Pleistocen superior, constituite din depozite de pietrisuri si 

nisipuri; 

- formaţiuni de vârstă Pleistocen inferior, constituite litologic din pietrisuri, nisipuri si 

argile; 

- formaţiuni de vârstă Miocena (Helvetian), constituite litologic din gresii, marne, 

gipsuri si conglomerate; 

- formaţiuni de vârstă Oligocen (Lattorfian-Chattian), constituite litologic din argile, 

marne, disodile, menilite, brecii, sisturi argiloase-marnoase(strate de Pucioasa), gresii (de Fusaru 

si Kliva) si flis (strate de Podul Morii); 

- formaţiuni de vârstă Miocena (Burdigalian-Aquitanian), constituite litologic din 

gresii, gipsuri si sisturi argiloase; 



 

  
 

205 

- formaţiuni de vârstă Paleocen (Priabonian-Ypresian), constituite litologic din marne 

si argile bariolate, flis (Sotriile); 

- formaţiuni de vârstă Cretacic (Senonian), constituite litologic din marne, argile si 

brecii; 

- formaţiuni de vârstă Cretacic (Albian-Turonian), constituite litologic din sisturi, gresii 

si brecii (strate de Macla); 

- formaţiuni de vârstă Cretacic (Vraconian-Cenomanian), constituite litologic din 

marne, gresii masive, siltite si conglomerate; 

- formaţiuni de vârstă Cretacic (Turonian-Senonian), constituite litologic din marne, 

gresii si conglomerate; 

- formaţiuni de vârstă Cretacic (Barian-Aptian), constituite litologic din sisturi argilo-

marnoasa si calcarenite (strate de Comarnic), gresii si marno-gresii, sisturi si gresii curbicorticale 

(strate de Teleajan) 

- formaţiuni de vârstă Cretacic (Neocomian), constituite litologic din marne, 

marnocalcare, sisturi, gresii calcaroase cu intercalatii de conglomerate si calcarenite (stratele de 

Sinaia); 

- formaţiuni de vârstă Pleistocen superior, constituite din depozite de pietrisuri, 

nisipuri si depozite loessoide; 

- formaţiuni de vârstă Holocen superior, constituite litologic din pietrisuri, nisipuri si 

argile nisipoase; 

- formaţiuni de vârstă Cretacic (Turonian-Senonian), constituite litologic din marne, 

gresii si conglomerate; 

- formaţiuni de vârstă Cretacic (Neocomian), constituite litologic din marne, 

marnocalcare, sisturi, gresii calcaroase cu intercalatii de conglomerate si calcarenite (stratele de 

Sinaia);  

 

(iv) date geotehnice obtinute din: planuri cu amplasamentul forajelor, fise 
complexe cu rezultatele determinarilor de laborator, analiza apei subterane, 
raportul geotehnic cu recomandarile pentru fundare si consolidari, harti de 
zonare geotehnica, arhive accesibile, dupa caz; 

 

Studiul Geotehnic este anexat prezentei documentatii. 
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(v) incadrarea in zone de risc (cutremur, alunecari de teren, inundatii) in 
conformitate cu reglementarile tehnice in vigoare; 

 

Încadrarea în zonele de risc natural, la nivel de macrozonare, a ariei studiate se face în 

conformitate cu Monitorul Oficial al României: Legea nr. 575 / noiembrie 2001: Lege privind 

aprobarea Planului de amenajare a teritoriului naţional – Secţiunea a V-a: zone de risc natural.  

Riscul este o estimare matematică a probabiliţăţii producerii de pierderi umane şi materiale 

pe o perioadă de referinţă viitoare şi într-o zonă dată pentru un anumit tip de dezastru.  

Factorii de risc natural avuţi în vedere sunt: cutremurele de pământ, inundaţiile şi 

alunecările de teren.  

 

1. cutremurele de pământ: pentru arealul cercetat zona de intensitate seismică pe scara 

MSK este: 

- km 0+000 – 15+650 =  „81”, cu o perioadă de revenire la 50 ani. Intensitatea seismică este 

VII 

- km 15+650 – 35+881 =  „71”, cu o perioadă de revenire la 50 ani. Intensitatea seismică 

este VIII 

 

2. inundaţii: arealul cercetat se încadrează în zone cu cantităţi de precipitaţii: 

- cuprinse între 100-150mm în 24 de ore cu arii afectate de inundaţii datorate scurgerii pe 

torenti in intervalul kilometric 17+700 – 35+881; 

- cuprinse între 150-200mm în 24 de ore cu arii afectate de inundaţii datorate revărsării unui 

curs de apă si a scurgerilor pe torenti in intervalul kilometric 0+000 – 17+700; 

 

3. alunecari de teren: arealul cercetat traversează zone cu potenţial de producere a 

alunecărilor ce se diferentiaza astfel: 

- in intervalul km 0+000 – 12+500, potential de alunecare „ridicat” cu probabilitate de 

alunecare „foarte mare”; 

- in intervalul km 12+500 – 15+500, potential de alunecare „ridicat” cu probabilitate de 

alunecare „mare”; 

- in intervalul km 15+500 – 35+881, potential de alunecare „mediu” cu probabilitate de 

alunecare „redusa”; 

 

Conform GT 006 - 97 – Ghid pentru identificarea şi monitorizarea alunecărilor de teren, 

arealul din care face parte şi zona cercetată se caracterizează prin:  
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a. interval km 0+000 – 12+500 

- potenţial de producere a alunecărilor - „ridicat”;  

- probabilitate de alunecare - „foarte mare”;  

- coeficientul „K” = >0.8. 

b. interval km 12+500 – 15+500 

- potenţial de producere a alunecărilor - „ridicat”;  

- probabilitate de alunecare - „mare”;  

- coeficientul „K” = 0.5-0.8 

c. interval km 15+500 – 35+881 

- potenţial de producere a alunecărilor - „mediu”;  

- probabilitate de alunecare - „redusa”;  

- coeficientul „K” = 0.1 – 0.3. 

 

(vi)caracteristici din punct de vedere hidrologic stabilite in baza studiilor 
existente, a documentarilor, cu indicarea surselor de informare enuntate 
bibliografic. 

 

Se ataseaza documentatiei. 

3.2. Descrierea din punct de vedere tehnic, constructiv, functional-arhitectural si 
tehnologic: 

- caracteristici tehnice si parametri specifici obiectivului de investitii/ varianta 
constructiva de realizare a investitiei; 
 

 LOT 1 - VARIANTA OCOLITOARE BANESTI - VALEA DOFTANEI 
 
 

o km 0+000 – km 9+580 - Traseu nou cu desprindere din DN1 prin terenuri 

proprietati private si albia raului Doftana 

o km 9+580 – km 26+100 - Traseu care se suprapune cu DJ102I 

o km 26+100 – km 28+660 -  Traseu nou prin albia raului Doftana 

o km 28+660 - km 35+812 (final) - Traseu care se suprapune cu Calea Traisteniului 

si Calea Brasovului 
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Tipurile de lucrari prevazute a fi executate se vor stabili din punct de vedere tehnic si 

economic cu scopul creerii unei infrastructuri rutiere viabile care formeaza obiectul contractului, 

adaptarea sistemului rutier si asigurarea sigurantei circulatiei.  

Sectorul de drum studiat incepe la km 0+000 si se sfarseste la km 35+812, avand o 

lungime totala de aproximativ 35.8 km, din care aproximatix 16.0 km drum nou si 20 km 

suprapunere cu drumuri existente.   

Conform prevederilor Ordinului MT nr. 1295/30.08.2017 pentru aprobarea Normelor 

tehnice privind stabilirea clasei tehnice a drumurilor publice clasificarea tehnică se realizează in 

cinci clase, independent de încadrarea în categoriile funcţionale şi administrative, după 

intensitatea traficului. 

Pentru planificarea şi proiectarea lucrărilor de modernizare, îmbunătăţire a condiţiilor de 

circulaţie, precum şi pentru construcţiile noi de drumuri, clasificarea tehnică se realizează după 

intensitatea traficului de perspectivă. Perioada de perspectivă recomandată este de 15 ani. 

Astfel, luand in considere o perspectiva de 15 ani, Varianta Ocolitoare Banesti – Valea 

Doftanei se poate considera ca va deveni un drum de clasa tehnica III cu doua benzi de circulatie, 

cu un trafic de perspectiva moderat ca intensitate. 

Pentru realizarea Variantei Ocolitoare Banesti – Valea Doftanei se va folosi o viteza de 

proiectare (de baza), corespunzatoare pentru o regiune de deal si clasa tehnica III, de 50 km/h, iar 

in zonele cu relief accidentat aceasta se poate reduce la 30 km/h. 

Traseul in plan reprezinta o succesiune de aliniamente – portiuni rectilinii- racordate intre 

ele prin curbe (arc de cerc, arce de curba progresiva sau combinatii ale acestora ) portiuni 

curbilinii. Determinarea elementelor geometrice ale traseului se face pe baza vitezei de proiectare 

si a conditiilor tehnice naturale si economice. 

Lungimea aliniamentelor, frecventa curbelor si marimea razelor depind de relieful regiunii, 

de viteza de proiectare, de conditiile geologice, hidrologice si alte conditii naturale si locale care 

determina existenta unor puncte obligate sau evitarea unor sectoare necorespunzatoare si deci 

fac necesara frangerea aliniamentelor si racordarea lor prin curbe. 

Curbele cu raze mici se vor amenaj in spatiu, prin suprainaltarea si supralargirea acestora  

pentru asigurarea confortului si sigurantei circulariei in conditiile de proiectare recomandate. 

În plan, traseul Variantei Ocolitoare propus se suprapune peste platforma existenta a 

drumurilor dupa cum urmeaza: 

 

o km 0+000 – km 9+580 - Traseu nou cu desprindere din DN1 prin terenuri 

proprietati private si albia raului Doftana 

o km 9+580 – km 26+100 - Traseu care se suprapune cu DJ102I 
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o km 26+100 – km 28+660 -  Traseu nou prin albia raului Doftana 

o km 28+660 - km 35+812 (final) - Traseu care se suprapune cu Calea Traisteniului 

si Calea Brasovului 

 

 

 Astfel, din cauza amprizei existente foarte mici va fi nevoie de exproprieri de terenuri. 

Elementele geometrice ale drumului proiectate (raze de racordare in plan, raze de racordare in 

plan vertical, pas de proiectare, declivitati etc.) vor fi cele din STAS 863/85. 

Îmbunătăţirea elementelor geometrice a fost făcută în aşa fel încât viitoarea ampriză a 

drumului pe cat posibil să se menţină pe cea existenta. 

La proiectarea în plan s-au avut în vedere normele legale în vigoare pentru proiectarea si 

modernizarea drumurilor 

- Ordinul nr.1296/2017 pentru aprobarea “Normelor tehnice privind stabilirea clasei 

tehnice a drumurilor publice”; 

- Ordinul  M.T.  nr.  1295 din    2017  al M.T. pentru aprobarea „Normelor tehnice 

privind proiectarea, construirea şi modernizarea drumurilor”, pentru clasa tehnică IV si V de drum 

făcând parte din categoria drumurilor judeţene. 

 

 

Profil transversal  

Traseul Variantei Ocolitoare Banesti – Valea Doftanei se desfasoara intr-un relief de deal, 

avand in cea mai mare parte un profil transversal mixt. 

Latimea benzii de circulatie recomandata pentru un drum de clasa tehnic III este de 3,50m. 

Pentru sectorul de drum studiat se adopta un profil transversal corespunzator unui drum 

de clasa tehnica III, cu urmatoarele elemente geometrice caracteristice in aliniament : 

- Latime platforma drum Lp = 9,00 m 

- Latime parte carosabilă Lpc = 2 x 3,50 m = 7,00 m (doua benzi de circulatie) 

- Latime benzi de incadrare lbi = 2 x 0,50 m 

- Latime acostamente la = 2x 0.50 m 

- Panta transversală partea carosabilă: p = 2,5% 

- Panta transversală acostament: p = 4% 

 

Profil longitudinal 
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Proiectarea liniei rosii va tine cont de prevederile STAS 863/1985. Astfel, pentru o viteza 

de proiectare de 50 km/h pasul de proiectare este minim 60 m si exceptional de 40 m, iar pentru 

30 km/h este minim 50 m si exceptional 30 m. Valorile maxime ale declivitatilor longitudinale se 

regasesc in STAS 863/1985, tabelul 13. 

In cazul drumurilor declivitatea minima folosita pentru proiectarea liniei rosii este de 0,5%, 

ceea ce asigura scurgerea apelor din precipitatii. Nu se recomanda folosirea palierului. 

Trebuie evitate rampele pierdute si declivitatile exceptionale. Pe sectoarele de drum cu 

rampe prelungite, a caror medie ponderata este mai mare sau cel putin egala cu 5%, dupa fiecare 

diferenta de nivel de 75..90 m se introduc odihne de min. 100 m lungime ( masurate intre punctele 

da tangenta ale racordarilor verticale ) pe care declivitatile nu vor depasi 2%. 

Structuri rutiera recomandata 

Pentru realizarea Variantei Ocolitoare Banesti Valea Doftanei, tinand cont de zestrea 

drumului, asa cum reiese din studiul geotehnic intocmit pe baza sondajului efectuat, pentru un 

trafic de calcul mediu (Nc = 0,95 m.o.s.) si o perioada de perspectiva de 15 ani, conform 

expertizei tehnice se propune urmatoarea structura rutiera supla: 

 

 4 cm beton asfaltic BA16 RUL 50/70 cf. SR EN 13108-5:2008 si AND 605:2016; 

 6 cm beton asfaltic BAD 22.4 LEG 50/70 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 605:2016; 

 8 cm strat de baza din AB 31.5 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 605:2016; 

 25 cm strat de fundatie din Piatra Sparta cf. STAS 6400/84 si SR EN 13242+A1:2008; 

 20 cm strat de fundatie din Balast cf. STAS 6400:84 si SR EN 13242+A1/2008; 

 15 cm strat de forma din Balast; 

Avantajul solutiei propuse este că structura rutiera flexibila prezinta solicitari reduse la 

nivelul patului drumului, fapt ce conduce la o asigurare sporita la tasarile inegale ale structurii. 

Benzile de incadrare vor avea o latime de 2x0,50 m si acelasi sistem rutier ca pe partea 

carosabila. Avand in vederea conditiile hidrologice defavorabile se recomanda impermeabilizarea 

acostamentelor prin consolidarea acestora utilizand acelasi sistem rutier ca cel de pe partea 

carosabila. 

Pe zonele de suprapunere cu DJ102I, Calea Traisteniului si Calea Brasovului se va 

extinde platforma drumului pentru asigurarea parametrilor unui drum de clasa tehnic III. 
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Structura rutiera pe zonele de suprapunere cu DJ102I, Calea Traisteniului si Calea 

Brasovului va avea urmatoarea alcaturire: 

- Frezare straturi asfaltice existente in grosime de 5cm 

- Realizare casete de largire cu urmatoarea structura: 

o 8 cm strat de baza din AB 31.5 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 605:2016; 

o 25 cm strat de fundatie din Piatra Sparta cf. STAS 6400/84 si SR EN 
13242+A1:2008; 

o 20 cm strat de fundatie din Balast cf. STAS 6400:84 si SR EN 13242+A1/2008; 

o 15 cm strat de forma din Balast; 

- Geocompozit antifisura cu latimea de 1m pe zonele de imbinare intre casete si structura 

existenta; 

- Asternerea urmatoarelor straturi asfaltice pe intreaga suprafata: 

o 4 cm beton asfaltic BA16 RUL 50/70 cf. SR EN 13108-5:2008 si AND 605:2016; 

o 6 cm beton asfaltic BAD 22.4 LEG 50/70 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 
605:2016; 

 

Poduri 

In urma analizei traseului, a conditiilor de teren si a verificarilor hidraulice a rezultat scenariile 

propuse in tabelul de mai jos: 

Structura Kilometraj Descriere Solutie 
Deschieri 

[m] 
Lungime 
totala [m] 

1 0+920 
Pasaj pe Varianta 
de ocolire peste 

drum local 
Caseta beton armat 9.00 43.20 

2 1+200 
Pasaj pe Varianta 
de ocolire peste 

DJ 100D 

Grinzi simplu 
rezemate 

30-4x40-
36 

242.70 

3 2+055 
Pasaj pe Varianta 
de ocolire peste 

drum local 
Caseta beton armat 9.00 35.40 

4 2+320 

Viaduct pe 
Varianta de 

ocolire peste vale 
adanca km 2+320 

Grinzi simplu 
rezemate 

2x30.00 74.70 

5 2+610 

Viaduct pe 
Varianta de 

ocolire peste vale 
adanca km 2+610 

Grinzi simplu 
rezemate 

40.00 54.20 

6 3+005 
Pasaj pe Varianta 
de ocolire peste 

drum local 
Caseta beton armat 9.00 43.20 
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7 3+094 
Pasaj pe Varianta 
de ocolire peste 

drum local 
Caseta beton armat 9.00 23.60 

8 3+700 
Viaduct pe 
Varianta de 

ocolire peste vale 

Grinda continua pe 
multiple deschideri 

Suprastructura mixta 
otel beton 

65-3x80-
65+65-
2x80-65 

677.50 

9 4+720 
Viaduct pe 
Varianta de 

ocolire peste vale 

Grinzi simplu 
rezemate 32X24.00 793.00 

10 7+360 
Pod pe Varianta 
de ocolire peste 

canal 

Grinzi simplu 
rezemate 

3X24.00 83.00 

11 9+530 
Pod pe Varianta 
de ocolire peste 

Raul Doftana 

Cadru pe 3 deschideri 
Suprastructura mixta 

otel beton 
25-30-25 92.00 

12 19+640 
Pod pe Varianta 
de ocolire peste 

Raul Doftana 

Suprastructura noua 
pe grinzi simplu 

rezemate 
Sectiune alcatuita din 
grinzi prefabricate din 
beton precomprimat 

in conlucrare cu placa 
din beton armat 

2 x 21.00 52.00 

13 21+980 
Pod pe Varianta 
de ocolire peste 
Valea Doftanei 

Reparatii minore 31.00 48.50 

14 22+400 
Pod pe Varianta 
de ocolire peste 
lac acumuluare 

Reparatii minore 6x30.00 190.00 

15 25+190 

Pod pe Varianta 
de ocolire peste 

curs de apa 
necadastrat 

Camasuire bolta si 
ziduri de sprijin 

10.00 15.40 

16 31+580 
Pod pe Varianta 
de ocolire peste 

Raul Negras 

Pod nou pe grinzi 
simplu rezemate 

Sectiune alcatuita din 
grinzi prefabricate din 
beton precomprimat 

in conlucrare cu placa 
din beton armat 

24.00 34.25 

17 33+440 
Pod pe Varianta 
de ocolire peste 

Raul Doftana 

Pod nou pe grinzi 
simplu rezemate 

Sectiune alcatuita din 
grinzi prefabricate din 
beton precomprimat 

in conlucrare cu placa 
din beton armat 

3x24.00 83.00 
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Lucrari de consolidare 

In urma analizei traseului, a conditiilor de teren au rezultat scenariile urmatoare: 

 

1. Zid de sprjin de beton armat – Rambleu 

In zonele de rambleu, unde structurile de sprijin existente sunt deteriorate, acestea se demoleaza 

si se inlocuiesc cu ziduri de sprijin de beton armat. De asemenea, pe zonele de drum nou, in 

zonele unde se limiteaza ampriza drumului, sau sunt probleme de instabilitate ale terasamentului, 

se folosesc ziduri de sprijin de beton armat. 

Aceste structuri de sprijin se fundeaza direct, betonul din radier avand acceasi clasa de rezistenta 

cu cel din elevatii. In spatele elevatiei zidului, betonul se protejeaza cu hidroizolatie, dupa care, 

oadata cu ridi carea terasamentului se executa si un dren de piatra. Pentru evitarea colmatarii 

drenului se foloseste geotextil cu rol de separatie. Apa colectata de dren este evacuate prin 

cunete si barbacane. 

 

2. Zid de sprijin de beton armat – Debleu 

Zidurile de sprijin existente in zonele de debleu care sunt deteriorate iar demolarea lor nu pune in 

pericol stabilitatea versantului, pe perioada de executie vor fi inlocuite cu ziduri de sprijin de beton 

armat. Deaemenea in zonele de drum nou, pentru asigurarea stabilitatii debleelor se vor proiecta 

ziduri de sprijin de debleu.  

Aceste structure de sprijin se fundeaza direct, iar in spate se executa un dren pentru colectarea 

apelor.Drenul este din piatra protejata impotriva colmatarii de geotextil .Apele colectate de catre 

dren vor fi evacuate prin cuneta si barbacane. 

 

3. Reparatii cu mortar special si protective anticoroziva 

Zidurile de sprijin existente din zidaria de piatra care au rosturile deteriorate vor fi reparate prin 

inlocuirea materialului din rosturi cu mortare special. Mortarul deteriorate din rosturi va fi curatat 

pana  va ramane piatra curata, dupa care executia rosturilor se va face comform prescriptiilor 

producatorului de mortare. De asemenea, tronsoanele de zid care prezinta egrasie datorata 

umiditatii excesive vor fi tratate cu materiale speciale impotriva acestui fenomen. 

 

4. Curatare barbacane 

Barbacanele vor fi curatate prin introducere de apa sub presiune de 4-6 bari. Dupa curatarea 

barbacanelor se va elimina tot materialul rezultat, iar barbacana va trebui sa ramana la o cota de 

cel putin 30-40 cm de acostament sau fundul santului . Este foarte important ca administratorul 

drumului sa execute aceste curatari periodic. 
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5. Captusire cu beton armat b=15cm 

Sectoarele de zid care au deteriorari usoare sau prezinta pe alocuri dizlocari de piatra, vor fi 

captusite cu beton. Se vor executa conectori cu lungimea de 50 cm ( 1 conector/2 mp). Dupa 

executia conectorilor se va pune plasa sudata 100x100x10 care se va prinde de conectori lasand 

o distanta pana la fata zidului de 7-8 cm. Folosind distantieri de 15 cm se va cofra toata suprafata 

zidului de sprijin si se va turna beton moale si bine vibrat, cu granula maxima de 16 mm. Se vor 

lasa goluri pentru barbacane. 

 

6. Captusire cu beton armat b=30cm 

Sectoarele de zid care au deteriorari usoare sau prezinta pe alocuri dizlocari de piatra, vor fi 

captusite cu beton. Se vor executa conectori cu lungimea de 50 cm ( 1 conector/2 mp). Dupa 

executia conectorilor se va pune plasa sudata 100x100x10 care se va prinde de conectori lasand 

o distanta pana la fata zidului de 15 cm. Folosind distantieri de 30 cm se va cofra toata suprafata 

zidului de sprijin si se va turna beton moale si bine vibrat, cu granula maxima de 16 mm. Se vor 

lasa goluri pentru barbacane. 

 

7. Refacere coronament zid 

Zidurile de sprinjin care au zona de coronament deteriorate sau prabusita vor fi rigidizate prin 

executia unei grinzi longitudinale din beton armat. Se va elimina toata partea de zid care este 

dizlocata. Se va curate zona de lucru. Se va pune o carcasa de armatura cu 4 sau 8 bare si 

etrieri. 

Se va cofra si se va turna beton cu granulatie de 16 mm bine vibrat. 

 

8. Drenuri forate orizontal 

Zidurile de sprijin de debleu cu  inaltimi mai mari de 3 m si care prezinta urme de umiditate( 

egrasie) necesita lucrari de drenare a apei din spate. Drenarea se va face prin executia unor 

drenuri forate orizontal care au rolul de a colecta apele din corpul debleului, prin drenaj radial, si a 

le conduce catre emisari. Aceste lucrari vor imbunatatii parametrii fizico-mecanici ai terenului, 

lucur ce va duce la reducerea impingerii pamantului. 

 

9. Piloti d=300mm 

Structurile de sprijin din zonele de debleu care prezinta fenomene de instabilitate, dar nu pot fi 

demolate din cauza riscului crearii unor fenomene de instabilitate globale , vor fi consolidate in 

baza printr-o lucrare de intarire a radierului. In fata zidului de sprijin, sub sant, se vor executa 
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pilotii cu diametrul de 300 mm , peste care se va executa o grinda de solidarizare din beton armat. 

Rolul grinzii este de a impiedica ca zidul de sprijin sa alunece pe talpa fundatiei. 

 

10. Ancoraje pasive 

Zidurile de sprijin de debleu care prezinta fenomene de instabilitate ( rotiri sau deplasari) vor fi 

stabilizate la partea superioara prin executia unor ancoraje passive cu rolul de a limita deplasarile. 

 

 

11. Coloane forate d=0.8m 

In zonele cu alunecari de teren se for executa coloane forate care vor intra in terenul stabil, 

impiedicand astfel deplasarea masei de pamant alunecatoare. La partea superioara, coloanele 

vor fi rigidizate printr-o grinda de solidarizare de beton armat.  

 

 

12. Imbunatatire teren de fundare cu lianti hidraulici si saltea de material granular ranforsata 

Pentru zonele cu ramblee foarte inalte ( h>5 m) se vor lua masuri de imbunatatiri a terenului de 

fundare, cu linati hidraulici. De asemenea, pentru asigurarea stabilitatii rambleelor, in baza, peste 

imbunatatirea cu lianti hidraulici, se va executa o saltea de material granular, ramforsata cu 

geogrile. 

 

13. Coloane forate d=1.2m 

In zonele cu ramblee inalte, care sunt asezate, in profil transversal, pe teren natural cu panta mai 

mare de 10% , exista riscul de alunecari de teren provocate de incarcarea data de corpul 

rambleului. 

Pentru stabilizarea acestor versanti se vor proiecta coloane forate cu diametrul de 1.2m 

solidarizate la cap printr-un radier. Pe radier se va executa o elevatie de zid de sprijin. In spatele 

elevatiei se va executa un dren pentru captarea apelor de infiltratie. 

 

Capacitati fizice, caracteristici tehnice si parametri specifici 

 

- Lungime Varianta Ocolitoare 35812 ml 
- Suprafata carosabil 286496.00 mp 
- Lungime santuri/rigole betonate 66402.00 ml 
- Podete transversale 70.00 buc 
- Strazi laterale 70.00 buc 
- Parcari scurta durata 6.00 buc 
- Accese la proprietati 180.00 buc 
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- Lucrari de consolidare 6244.00 ml 
 

 Lucrari noi 2153.00 ml 
 

 Consolidari si reparatii 4091.00 ml 
- Lucrari de poduri, pasaje si viaducte 17.00 buc 

 
 Structuri noi 14.00 buc 

 
 Consolidari si reparatii structuri existente 3.00 buc 

 

 

 

Structura rutiera recomandata – pe zonele de traseu nou: 

 

 4 cm beton asfaltic BA16 RUL 50/70 cf. SR EN 13108-5:2008 si AND 605:2016; 

 6 cm beton asfaltic BAD 22.4 LEG 50/70 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 605:2016; 

 8 cm strat de baza din AB 31.5 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 605:2016; 

 25 cm strat de fundatie din Piatra Sparta cf. STAS 6400/84 si SR EN 13242+A1:2008; 

 20 cm strat de fundatie din Balast cf. STAS 6400:84 si SR EN 13242+A1/2008; 

 15 cm strat de forma din Balast; 

 

Structura rutiera recomandata – pe zonele de traseu de suprapunere cu drumuri existente: 

- Frezare straturi asfaltice existente in grosime de 5cm 

- Realizare casete de largire cu urmatoarea structura: 

o 8 cm strat de baza din AB 31.5 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 605:2016; 

o 25 cm strat de fundatie din Piatra Sparta cf. STAS 6400/84 si SR EN 
13242+A1:2008; 

o 20 cm strat de fundatie din Balast cf. STAS 6400:84 si SR EN 13242+A1/2008; 

o 15 cm strat de forma din Balast; 

- Geocompozit antifisura cu latimea de 1m pe zonele de imbinare intre casete si structura 

existenta; 

- Asternerea urmatoarelor straturi asfaltice pe intreaga suprafata: 

o 4 cm beton asfaltic BA16 RUL 50/70 cf. SR EN 13108-5:2008 si AND 605:2016; 

o 6 cm beton asfaltic BAD 22.4 LEG 50/70 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 
605:2016; 

 

 LOT 2 - CENTURA DE EST A MUNICIPIULUI CAMPINA 
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Tipurile de lucrari prevazute a fi executate se vor stabili din punct de vedere tehnic si 

economic cu scopul creerii unei infrastructuri rutiere viabile care formeaza obiectul contractului, 

adaptarea sistemului rutier si asigurarea sigurantei circulatiei.  

Sectorul de drum studiat incepe la km 0+000 si se sfarseste la km 2+592, avand o lungime 

totala de aproximativ 2.59 km. 

Conform prevederilor Ordinului MT nr. 1295/30.08.2017 pentru aprobarea Normelor 

tehnice privind stabilirea clasei tehnice a drumurilor publice clasificarea tehnică se realizează in 

cinci clase, independent de încadrarea în categoriile funcţionale şi administrative, după 

intensitatea traficului. 

Pentru planificarea şi proiectarea lucrărilor de modernizare, îmbunătăţire a condiţiilor de 

circulaţie, precum şi pentru construcţiile noi de drumuri, clasificarea tehnică se realizează după 

intensitatea traficului de perspectivă. Perioada de perspectivă recomandată este de 15 ani. 

Astfel, luand in considere o perspectiva de 15 ani, Centura de Est a Municipiului Campina  

se poate considera ca va deveni un drum de clasa tehnica III cu doua benzi de circulatie, cu un 

trafic de perspectiva moderat ca intensitate. 

Profil transversal  

Traseul Centurii de Est a Municipiului Campina se desfasoara intr-un relief de deal, avand 

in cea mai mare parte un profil transversal mixt. Prin modernizare, drumul va corespunde noilor 

elemente geometrice. 

Latimea benzii de circulatie recomandata pentru un drum de clasa tehnic III este de 3,50 m  

Pentru sectorul de drum studiat se adopta un profil transversal corespunzator unui drum 

de clasa tehnica III, cu urmatoarele elemente geometrice caracteristice in aliniament : 

- Latime platforma drum Lp = 9,00 m 

- Latime parte carosabilă Lpc = 2 x 3,50 m = 7,00 m (doua benzi de circulatie) 

- Latime benzi de incadrare lbi = 2 x 0,50 m 

- Latime acostamente la = 2x 0.50 m 
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- Panta transversală partea carosabilă: p = 2,5% 

- Panta transversală acostament: p = 4% 

 

Profil longitudinal 

Proiectarea liniei rosii va tine cont de prevederile STAS 863/1985. Astfel, pentru o viteza 

de proiectare de 50 km/h pasul de proiectare este minim 60 m si exceptional de 40 m, iar pentru 

40 km/h este minim 50 m si exceptional 30 m. Valorile maxime ale declivitatilor longitudinale se 

regasesc in STAS 863/1985, tabelul 13. 

In cazul drumurilor declivitatea minima folosita pentru proiectarea liniei rosii este de 0,5% , 

ceea ce asigura scurgerea apelor din precipitatii. Nu se recomanda folosirea palierului. 

Trebuie evitate rampele pierdute si declivitatile exceptionale. Pe sectoarele de drum cu 

rampe prelungite, a caror medie ponderata este mai mare sau cel putin egala cu 5%, dupa fiecare 

diferenta de nivel de 75..90 m se introduc odihne de min. 100 m lungime ( masurate intre punctele 

da tangenta ale racordarilor verticale ) pe care declivitatile nu vor depasi 2%. 

 

Structuri rutiere propuse 

- Pentru partea carosabila se recomanda o structura rutiera supla, cu imbracaminte 

bituminoasa pe strat de baza din anrobat bituminos. 

 

- Benzile de incadrare vor avea o latime de 0,50 m si acelasi sistem rutier ca pe partea 

carosabila. Avand in vederea conditiile hidrologice defavorabile se recomanda 

impermeabilizarea acostamentelor prin consolidarea acestora utilizand acelasi sistem 

rutier ca cel de pe partea carosabila. 

 

Pentru realizarea Centurii de Est a Municipiului Campina, tinand cont de zestrea drumului, 

asa cum reiese din studiul geotehnic intocmit pe baza sondajului efectuat, pentru un trafic de 
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calcul mediu si o perioada de perspectiva de 15 ani , se propune realizarea unei structuri rutiere 

de tip flexibil formata din: 

 4 cm beton asfaltic BA16 RUL 50/70 cf. SR EN 13108-5:2008 si AND 605:2016; 

 6 cm beton asfaltic BAD 22.4 LEG 50/70 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 605:2016; 

 8 cm strat de baza din AB 31.5 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 605:2016; 

 25 cm strat de fundatie din Piatra Sparta cf. STAS 6400/84 si SR EN 13242+A1:2008; 

 20 cm strat de fundatie din Balast cf. STAS 6400:84 si SR EN 13242+A1/2008; 

 15 cm strat de forma din Balast; 

Avantajul solutiei propuse este că structura rutiera flexibila prezinta solicitari reduse la 

nivelul patului drumului, fapt ce conduce la o asigurare sporita la tasarile inegale ale structurii. 

Tipurile de lucrari prevazute a fi executate se vor stabili din punct de vedere tehnic si 

economic cu scopul creerii unei infrastructuri rutiere viabile care formeaza obiectul contractului, 

adaptarea sistemului rutier si asigurarea sigurantei circulatiei.  

 

Lucrari hidrotehnice 

Pe sectorele unde traseul drumului este paralel cu paraul Doftana sau alta curgere de apa, 

se vor proteja taluzele drumului prin executarea unor lucrari de aparare si consolidare maluri. Sunt 

recomandate zidurile de gabioane. 

La proiectarea lucrarilor de aparari si regularizari ale albiilor pe cursurile de apa interioare 

se va folosi ,,Normativul privind proiectarea lucrarilor de apararea drumurilor, cailor ferate si 

podurilor’’ indicativ PD 161-2001. 

Amenajare santuri si casiuri 

In scopul evitarii degradarii corpului drumului si degradarii terenurilor riverane prin 

stagnarea apei, spalari, baltiri etc. se vor proiecta si realiza santuri si casiuri pentru colectarea si 

evacuarea apelor. 

Dimensiunile si forma santurilor si rigolelor (triunghiulare, trapezoidale) se vor stabili, de la 

caz la caz in functie de relief, debit si viteza apei, natura terenului. 

Panta longitudinala minima va fi: 
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- 0,25% in teren natural 

- 0,1% in cazul santurilor si rigolelor pereate. 

Fiind zona de deal, cu declivitatile mari ale elementelor de scurgere a apei pluviale, se 

recomanda ca sectiunea santului/rigolei sa fie protejata impotriva ravenarilor. 

Proiectarea elementelor de colectare si scurgere a apelor pluviale de pe partea carosabila 

se va face cu respectarea prevederilor STAS 10796-2 - Constructii anexe pentru colestarea si 

evacuarea apelor – rigole, santuri si casiuri. 

Dimensiunile şi forma dispozitivelor de evacuare şi scurgere a apelor (şanţuri, rigole) sunt 

cele indicate în detaliile de execuţie şi sunt în concordanţă cu prevederile STAS 10796/1-77 şi 

STAS 10796/2-79. 

Amenajarea drumurilor laterale si accesele la proprietati 

Intersectiile cu strazile laterale se vor amenaja cu un sistem rutier identic cu cel care va fi 

proiectat pentru Centura de Est a Municipiului Campina pe o lungime de cca. 5 - 10 m si in 

continuare acestea vor fi amenajate pe o lungime de cca.25 m si pe latimea existenta, cu un 

sistem rutier, conform Normativului privind proiectare drumurilor forestiere – indicativ PD 003-11 , 

recomandat cu imbracaminte din bolovani de rau pentru a impiedica transportul noroiului de catre 

utilajele forestiere sau alte vehicule care vor circula pa aceste drumuri laterale, pe partea 

carosabila a drumului. 

Au fost identificate vizual a serie de accese la diverse proprietati sau pensiuni si intersectii 

cu drumuri de interes local nemodernizate, pietruite sau din pamant. Acestea se vor amenaja. 

Pentru amenajarea drumurilor laterale din intravilanul localitatilor, se va prevedea un 

sistem rutier identic cu cel de pe drumul nou proiectat, pe o lungime de cca. 25 m și o latime de 

cca. 4-5 m, tinand cont de zestrea existenta a drumului respectiv. 

Drumurile intersectate deja modernizate nu vor fi afectate în niciun fel de lucrările de 

modernizare a drumului analizat. 

Se va avea in vedere asigurarea continuitatii functionarii elementelor de colectare si 

scurgere apelor pluviale prin realizarea de podete tubulare transversal drumului lateral intersectat. 
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Poduri si podete 

La inceputul proiectului, km 0+000 se va realiza un pod peste râul Doftana. Acesta va face 

legatura cu Varianta de ocolire Banesti – Valea Doftanei, traversând râul cu același nume. 

Schema statică a structurii va fi de grindă continuă pe 3 deschideri de 30-40-30m, rezutând o 

lungime a suprastructurii de 100m.  

Secțiunea transversală a podului va asigura o parte carosabilă de 7.80m plus supralărgiri 

și două trotuare de câte 1.65m (1.00m lățime utilă). Delimitarea între carosabil și trotuare se va 

realiza prin borduri prefabricate din beton și parapet direcțional metalic tip H4b, asigurând astfel 

un nivel foarte ridicat de siguranță. La marginea trotuarelor sunt prevăzute și parapete pietonale 

metalice. Elemetnele principale de rezistență ale suprăastructurii în secțiune transversală sunt 4 

grinzi prefabricate precomprimate H=1.80m în conlucrare cu o placă din beton de minim 25cm 

grosime. 

Infrastruturile sunt alcătuite din două culee masive din beton armat fundate indirect pe 

piloți forați de diametru mare și două pile lamelare din beton armat, de asemenea fundate indirect 

pe piloți forați de diametru mare. Racordările cu terasamentele se vor realiza prin ziduri întoarse, 

sferturi de con și plăci de racordare de minim 5.00m lungime. La cepete sunt prevăzute casiuri 

pentru scurrgerea apelor și scări tehnologice pentru inspecții. 

 

Podurile si podetele nou proiectate vor corespunde clasei tehnice III  a drumului. De 

asemenea se vor proiecta poduri si podete la trecerea drumului peste paraie, torenți, viroage, 

precum și descărcarea apelor din șanțuri, rigole sau drenuri pe tot traseul de drum nou. 
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Amplasarea podețelor se va face normal, ori de câte ori este posibil, să nu se afecteze 

buna lor funcționare, chiar dacă este necesar să se corecteze cursul apei respective (în special la 

malurile joase). 

Se va evita amplasarea podețelor la confluențe, deoarece în asemenea zone se produc 

depuneri. 

Situația scurgerii apelor în dreptul podurilor este centralizată în tabelul următor. Pentru 

informații suplimentare se pot consulta și breviarul de calcul sau piesele desenate 

corespunzătoare: 

Nr. Pozitie Denumire 
Curs de 

apa 
curgatoare 

Intrados 

 
Cota 
talveg 

Caracteristici scurgere ape 
Q1% Q2% Q5% Q10% 

Debit 
[m3/s] 

NAE 
Debit 
[m3/s] 

NAE 
HL 

[m] 
Debit 
[m3/s] 

NAE 
Debit 
[m3/s] 

NAE 

1 0+080 

Pod pe 
Varianta de 
ocolire peste 
Raul Doftana 

Raul 
Doftana 

383.23 

 
379.80 

426.00 382.50 339.00 382.35 1.51 241.00 382.00 179.00 381.80 

 

Suprafetele din albie ocupate de lucrarile aferente proiectului sunt centralizate in tabelul 

urmator: 

Nr. Pozitie Denumire 
Curs de 
apa 
curgatoare 

Coordonate stereo 70 

Pct X (Est) Y (Nord) 

1 0+080 
Pod pe Varianta de 
ocolire peste Raul 
Doftana 

Raul 
Doftana 

1 
2 
3 
4 

559738.88 
559729.51 
559833.94 
559838.14 

 

402609.08 
402598.41 
402551.78 
402565.04 

 

 

Amenajarea cursurilor de apa 

Avand in vedere sinuozitatea albiei minore a paraului Doftana si desele traversari pe care 

traseul drumului trebuie sa le faca, sa recomanda ca la faza urmatoare de proiectare sa se 

studieze posibilitatea regularizarii albiei minore a paraului Doftana sau devierea cursului de apa, 

iar acolo unde exista riscul unor eroziuni sau inundatii in caz de viituri, se recomanda prevederea 

unor masuri de protectie si consolidare a malurilor albiei majore. 

Lucrarile de aparare – consolidare urmaresc sa protejeze terasamentele împotriva actiunii 

distructive a factorilor climatici si sa mentina calitatea si stabilitatea acestora pe toata durata 

exploatarii drumului. 
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Protejarea taluzurilor 

Protejarea taluzurilor are drept scop prevenirea si/sau atenuarea degradarilor pe care le-ar 

putea provoca factorii agresivi. 

Traseul drumului prezinta sectoare care se dezvolta in albia majora a paraului Doftana si a 

afluentilor acestuia. 

In persectiva amenajarii drumului , viitoarea platforma se va largii si posibil sa se inalte. 

Astfel sunt necesare prevederea unor lucrari de aparare si consolidare a viitorului taluz spre 

cursul de rau sau spre vaile montane. 

Dimensionarea viitoarelor constructii de aparare - consolidare se va face tinand cont si de 

calculele hidraulice si debitele exceptionale furnizate de Directia Apelor Romane in cazul paraului 

Doftana. 

Printre cele mai cunoscute tipuri de aparari recomandate pot fi : aparari cu anrocamente , 

cu gabioane, cu casete sau protectie antierozionala cu geotextile si pamant armat. 

 

Lucrari de consolidare 

 

In zona km 2+513 – 2+575, dreapta, este un rambleu cu inaltimea cuprinsa intre 0.5m si 3.0m. 

Pentru limitarea amprizei s-a proiectat un zid de sprijin din beton armat fundat direct. Zidul de 

sprijin este tip cornier, cu talpa sub corpul rambleului. Umplutura de rambleu care calca pe talpa 

fundatiei ajuta la asigurarea stabilitatii zidului, intrucat aceasta da un moment de stabilitate, dar 

aduce si un spor considerabil asigurarii stabilitatii la alunecare pe talpa. Executia zidului se va 

face tronsonat in tronsoane de cate 6-10m. Zidul se va face inainte de executia umpluturii de 

rambleu. Dupa executia zidului se va executa corpul rambleului si pe masura ce se urca cu 

straturile de umplutura se va executa si drenul din spatele zidului. Armarea zidului se va face 

astfel incat sa fie preluate momentele date de impingerea pamantului in static si seism. Acest tip 

de zid de sprijin se va folosi si la executia sensului giratoriu de la km 0+000. 

 

 

 



 

  
 

224 

Siguranta circulatiei 

In cea mai mare parte lucrarile de modernizare se vor executa sub circulatie, pe jumatate 

de cale, pe tronsoane bine stabilite, in concordanta cu tehnologia de executie. Pentru aceasta se 

va intocmi un plan de management a traficului si vor fi stabilite masurile speciale de siguranta 

care vor fi aplicate pe timpul executiei lucrarilor.  

Se va asigura o semnalizare corespunzatoare atat la capetele tronsonului cat si pe santier.  

La semnalizarea rutieră se va ţine seama de STAS 1848/3 – 2004, STAS 1848/2 – 2004, 

STAS 1848/1 – 2004, SR 6900 şi 1848/7 – 2004. 

Pe zonele in care diferenţa de nivel intre marginea taluzului si cota fundului santului este 

mai mare de 2,00 m, in curbe cu raze mici si pe lucrarile de consolidare in rambleu se vor monta 

parapet pentru protectie de tip H1, H2, H3 pentru protejarea la eventuale ieşiri de pe partea 

carosabila si pentru redirectionare, dupa cum urmeaza: 

Se recomanda ingroparea in exteriorul amprizei drumului a capetelor parapetului, pentru a 

creste gradul de siguranta rutiera pe tronsonul respectiv. 

Semnalizarea rutieră a punctelor de lucru, precum şi asigurarea circulaţiei pe timpul 

execuţiei lucrărilor se vor prevedea conform “Normelor metodologice privind condiţiile de 

închidere a circulaţiei şi/sau de instituire a restricţiilor de circulaţie în lucrări în zona drumului 

public şi/sau pentru protejarea drumului” aprobată prin Ord. MI şi MT nr. 1124/411 din 2000. 

 

 LOT 3 -  „MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI EXTINDEREA TRASEULUI 
AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA GOLULUI 
ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, 
DJ 100G"   - SECTOR 1 
 

Elementele geometrice în profil transversal au fost adoptate în funcție de traseul existent, 

de limitele de proprietate cât și în conformitate cu normativele şi standardele în vigoare 

nominalizate anterior: 

Drum județean clasă tehnică IV cu doua benzi de circulație : 

• parte carosabilă: 2 x 3,00 m; 

• benzi de încadrare 2 x 0,25 m; 

• acostamente: 2 x 0,75 m; 

• lățime totală platformă proiectată: 8,00 m; 

• șanțuri betonate şi rigole de acostament conform profilurilor transversale tip; 

• panta transversală pe partea carosabilă: 2,5 %; 

• panta transversală pe acostamentele impermeabilizate: 2,5 %; 

• panta transversală pe acostament din balast: 4,0 %; 
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STRUCTURA RUTIERĂ PROIECTATĂ 

 

Prin modernizarea tronsoanelor de drum propuse spre modernizare, reabilitare si 

extindere, structura rutieră proiectată va corespunde cerințelor unui drum de clasă tehnică IV. 

Conform studiului geotehnic rezultă că în zonă sunt pământuri de tip  P3 - sensibile la 

îngheț si pământuri de tip P4 şi P5 - foarte sensibile la îngheț. Tipul climateric al zonei este I, iar 

regimul hidrologic este 2b, conform ST AS 1709/2. 

S-au analizat următoarele solutii de structuri rutiere, corespunzătoare clasei de trafic 

UȘOR si MEDIU, conform studiului de trafic pentru o perioada de perspectiva de 25 ani. 

SOLUTIA I   

Sistem rutier tip SR 1-1 (tronsoane drum cu sistem rutier nou)  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 25 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

Sistem rutier tip SR 1-2 (tronsoane drum cu ranforsare a sistemului rutier existent) 

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru impiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 2-4 cm preluare denivelări cu binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 Frezare straturi asfaltice existente degradate (min. 5 cm – max. 10 cm); 

Și casete de lărgire  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD 22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru împiedicarea transmiterii fisurilor și armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 25 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

SOLUȚIA II  

Sistem rutier tip SR 2-1 (tronsoane drum cu sistem rutier nou)  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 
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 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 20 cm strat superior de fundație din balast stabilizat cu ciment/lianti hidraulici; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

Sistem rutier tip SR 2-2 (tronsoane drum cu ranforsare a sistemului rutier existent) 

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru impiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 2-4 cm preluare denivelări cu binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 Frezare straturi asfaltice existente degradate (min. 5 cm – max. 10 cm); 

Și casete de lărgire  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD 22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru împiedicarea transmiterii fisurilor și armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 20 cm strat superior de fundație din balast stabilizat cu ciment/lianti hidraulici; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

In urma celor prezentate mai sus, ca varianta de modernizare a drumului, se recomanda  

SOLUTIA I, conform Expertiza tehnica ing. Catalin POPESCU. 

Deasupra rostului dintre casetă si suprafața structurii rutiere existente, se va prevedea un 

material geocompozit pentru împiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase.  

Solutiile de structuri rutiere prezentate constituie propuneri minime care se pot aplica în 

condițiile în care proiectantul constată că acestea se verifică la traficul prognozat și la fenomenul 

îngheț-degheț. 

Pe tronsoanele cu pante longitudinale mai mari de 6% se recomanda sa se foloseasca ca 

strat de uzura o mixtura asfaltica cu o rugozitate sporita. 

Benzile de incadrare vor avea o latime de 0,25 m si acelasi sistem rutier ca pe partea 

carosabila. 

Acostamentele vor avea o latime de 0.75m si vor fi impermeabilizate cu urmatoarea 

structura: 

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 
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 geocompozit pentru impiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 25 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

Structură rutiera a trotuarelor si acceselor la proprietati: 

 6/8 cm pavele autoblocante; 

 10/15 cm strat de fundatie din balast stabilizat cu ciment; 

 10 cm fundatie din balast. 

- sau 

 4 cm strat de uzura din BA 8 rul 50/70;  

 10 cm beton de ciment de clasa C10/12;  

 10 fundatie din balast; 

Soluția finala se va alege de către proiectant printr-un calcul tehnic si economic, luând in 

considerare si cerințele beneficiarului. Structurile rutiere se asigura la acțiunea înghețului. 

DISPOZITIVE DE COLECTARE ȘI EVACUARE A APEI 

Unul din factorii importanți pentru conservarea şi asigurarea unei vieţi îndelungate a 

drumului constă în crearea unor condiții optime de colectare şi evacuare a apelor meteorice. 

Scurgerea apelor va fi asigurata prin executia de santuri din pamant, santuri din beton, sau 

rigole de acostament si rigole carosabile in zonele ingustate in conformitate cu STAS 2914-84 si 

STAS 2916-87, cu o sectiune calculata astfel incat sa asigure evacuarea apelor provenite din ploi 

de pe suprafetele aferente bazinului de acumulare.   

Proiectarea dispozitivelor de scurgere a apelor de suprafață s-a realizat în conformitate cu 

situația existentă, prevăzându-se realizarea unor dispozitive de scurgere noi (şanţuri trapezoidale 

cu secţiune conform STAS 10796/1-77, STAS 10796/2-79 şi STAS 10796/3-88). 

In vederea asigurarii colectarii si evacuarii apelor se vor realiza: 

• santuri cu sectiune trapezoidala din beton de ciment C30/37; 

• santuri cu sectiune trapezoidala din pamant  

• rigole carosabile cu placute prefabricate din beton armat. 

• Rigola ranforsata din beton armat armat. 

Pe zonele pe care declivitatea este mai mare de 4,00% se recomanda ca santurile/rigolele 

sa se realizeze din beton de ciment. 

Pe zonele pe care declivitatea este mai mica de  4,00% santurile/rigolele se vor realiza din 

pamant (cu exceptia zonelor din interiorul localitatilor) 

Pe zonele pe care se realizeaza santuri/rigole din beton de ciment, acostamentul se va 

realiza tot din beton de ciment. 
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Elementele pentru scurgerea apelor pluviale, santuri trapezoidale, rigole pereate se vor 

realiza din beton de ciment C30/37 in grosime de 10 cm asezat pe un strat din nisip pilonat in 

grosime de 5 cm pe o lungime de 151.360,00 m. 

Rigolele carosabile cu placute prefabricate din beton armat se vor realiza din beton de 

ciment C30/37 asezate pe un strat din nisip pilonat in grosime de 5 cm. 

 

LUCRARI DE PODURI SI VIADUCTE 

Descrierea din punct de vedere tehnic, constructiv, funcţional-arhitectural şi tehnologic - 

caracteristici tehnice şi parametri specifici obiectivului de investiţii 

Toate Podurile si Viaductele proiectate respecta următorii parametri: 

• structurile sunt dimensionate pentru convoaiele prevazute în SR EN 1991-2; 

• structurile sunt proiectate in conformitate cu prevederile cuprinse in familia de 

norme SR EN 1990, 1991, 1992, 1993, 1994, 1997 si 1998 (toate partile impreuna cu anexele lor 

nationale); 

• podurile asigura o înălțime de garda de minim 1,00m fata de nivelul apelor 

corespunzător debitului de calcul; 

• latimea podurilor respecta prevederile ordinului Ministerului Transporturilor nr. 

1296/2017. Pe fiecare pod se amenajeaza urmatoarele elemente: 

o parte carosabila PC= 7,80m = 2 x 3,50m + 2x0,4m (pentru doua benzi pe sens)  

o doua trotuare pietonale B = 1,50m in intravilan sau 1,00 m in extravilan; 

o doua spatii de cate 0,50 m pentru amplasarea parapetelor de siguranta; 

o doua lise de cate 0,25...0,30m pentru amplasarea parapetelor pietonale 

• calea pe poduri este alcatuita din: 

- parte carosabila:  

o 1cm – hidroizolatie pentru poduri,  

o 6cm–strat de legătură si de protectie a hidroizolatiei din BAP16 leg 50/70,  

o 4cm – strat de uzura din  MAS16 uz 50/70; 

- trotuar:   

o 1cm – hidroizolatie pentru poduri,   

o med. 30cm – beton trotuar C30/37,  

o 3cm – strat de uzura din  BA8 uz 50/70 

• pentru asigurarea sigurantei circulatiei pietonilor, la marginea exterioara a 

trotuarelor se monteaza parapete pietonale metalice galvanizate iar la marginea partii carosabile 

se monteaza parapete de siguranta deformabile galvanizate, cu nivel de protecție H4b.  
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• parapetele de siguranța cu nivel de protectie H4b se monteaza pe ambele laturi ale 

partii carosabile (la limita trotuarelor), pe lungimea suprastructurilor si a zidurilor intoarse ale 

culeelor sau pe lungimea dalelor de racordare; 

• grinzile cu schema simplu rezemate se aseaza pe aparate de reazem din neopren 

armat iar pe infrastructuri se amenajeaza blocuri antiseismice longitudinale si transversale;  

• grinzile care vor forma riglele structurilor de tip cadru si care se vor monolitiza 

impreuna cu peretii culeelor sau cu elevatia pilelor se vor aseza pe cuzineti prin intermediul unui 

strat de mortar de poza; 

• beton structural: clasa C35/45, nivel de expunere: XC4, XF1. 

• beton grinzi prefabricate: clasa C50/60, nivel de expunere: XC4, XD1, XF1. 

• beton pereu, consolidari albie: clasa C25/30, nivel de expunere: XC4, XF2 

• beton pereu casiuri, scari : clasa C30/37 nivel de expunere: XC4, XD3, XF4 

In urma analizei traseului, a conditiilor de teren si a verificarilor hidraulice au rezultat  

solutiile tehnice propuse pentru fiecare pozitie kilometrica care sunt sintetizate in tabelul de mai 

jos: 

Nr. 
crt. 

Km SF 

(Km-ET) 

Curs apa 

Solutia tehnica propusa 

1. 

1+220 

(ET 1+220) 

Bughea 

Pod drept cu lungimea totala de 35,20m,  

Cadru cu o deschidere de 29,00m  

6 grinzi precomprimate cu corzi aderente, h=1,60m, L=30,0m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,50m L=20m. 

2. 

0+070 

(ET 9+985) 

Slanic 

Pod drept cu lungimea totala de 34,10m,  

Cadru cu o deschidere de 28,00m  

10 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=28m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,08m L=20m  

3. 

5+560 

(ET 15+453) 

Stefesti 

Pod drept cu lungimea totala de 94,90m,  

5 deschideri, grinzi simplu rezemate continuizate prin placa  

11 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=0,80m, L=18m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,08m L=10m 

4. 

9+570 

(ET 19+503) 

Scurgere 

Pod drept cu lungimea totala de 8,40m,  

Cadru cu lumina de 7,00m  

19 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=0,52m, L=8,0m 

infrastructuri fundate direct hrad=1,00m 

5. 

12+410 

(ET 22+315) 

(Bertea) 

Pod drept cu lungimea totala de 76,40m,  

Cadru cu trei deschideri de 22,25+23,50+22,25m  

10 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=21m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,50m L=20m 
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Nr. 
crt. 

Km SF 

(Km-ET) 

Curs apa 

Solutia tehnica propusa 

6. 

12+520 

(ET 22+485) 

(Bertea) 

Pod oblic 70 cu lungimea totala de 25,49m,  

Cadru cu o deschidere de 21,88m  

10 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=24m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,50m L=20m 

7. 

12+680 

(ET 22+628) 

(Bertea) 

Pod oblic 80 cu lungimea totala de 30,49m,  

Cadru cu o deschidere de 25,49m  

10 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=24m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,08m L=20m 

8. 

13+060 

(ET 23+003) 

(Bertea) 

Pod oblic 70 cu lungimea totala de 30,78m,  

Cadru cu o deschidere de 25,78m  

11 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=24m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,08m L=20m 

9. 

13+810 

(ET 23+760) 

Bertea 

Pod drept cu lungimea totala de 28,40m,  

Cadru cu o deschidere de 25,40m  

10 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=24m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,08m L=20m 

10. 

20+150 

Paltinoasa 
Doftana 

Pod oblic 60 cu lungimea totala de 56,10m,  

Cadru cu o deschideri de 39,00m  

4 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=2,0m, L=40m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,50m L=20m 

11. 

27+720 

(ET 37+975) 

Doftana 

Pod oblic 80 cu lungimea totala de 57,40m,  

Cadru cu doua deschideri de 25,32+25,08m  

10 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=24m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,50m L=20m 

12. 

30+390 

(ET 40+932) 

Doftana 

Pod oblic 80 cu lungimea totala de 51,40m,  

Cadru cu doua deschideri de 22,33+22,07m  

10 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=21m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,08m L=20m 

13. 

30+600 

(ET 41+140) 

Doftana 

Pod oblic 80 cu lungimea totala de 41,80m,  

Cadru cu trei deschideri de 13,05+12,70+13,05m  

19 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=0,52m, L=12m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,08m L=20m 

 

 

 

Pod pe DJ100G, km 1+200 (ET km 1+220) peste Bughea la Bughea de Jos  

Amplasament 
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Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 1+200. 

Podul are lungimea totala de 35,20m (3,10+29,00+3,10) și latimea de 11,30m 

(1,75+7,80+1,75). 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe 

jumatate de pod existent cu semnalizare prin semaforizare. Pentru executia podului nou se  

demoleaza partial infrastructura si suprastructura existenta si se executa partial infrastructura si 

suprastructura podului nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea executata 

a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii existente.    

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culei, realizate in fata celor existente si 

fundate pe cate 8 piloti forati de diametru mare Ø1,50m si lungimea L=20m. Pilotii se  

solidarizeaza cu un radier din beton armat cu grosimea de 2,00m. 

Elevatia culeelor se realizeaza sub forma unui perete din beton armat cu grosimea de 

1,50m. 

Racordarea cu terasamentele se face cu aripi noi din beton, cu lungimea de 10,50m. In 

spatele culeelor sunt prevazute dale de racordare cu lungimea de 3,50m.  

Podul este prevazut cu casiuri si scari cu balustrada. 

Suprastructura 

Suprastructra podului se realizeaza din 6 grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa  C50/60, cu inaltimea de 1,60m si lungimea de 30,00m. Distanta intre axele 

grinzilor este de 2,80m. 

Grinzile se solidarizeaza cu o dala din beton armat, turnata pe predale, cu latimea de 

11,30m, care asigura: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,00m fiecare; 

- 2x0,5m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,25m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se  monolitizeaza 

impreuna cu elevatia culeelor. Astfel, structura podului este cadru cu o deschidere. 

Panta transversala a partii carosabile se asigura din grosimea variabila a placii. Placa se 

toarna ingrijit iar extradosul ei se prelucreaza prin elicopterizare imediat dupa terminarea prizei 

betonului. 
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Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se protejeaza cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Albie 

Culeele si aripile se protejeaza impotriva afuierilor cu saltele din gabioane de piatra bruta 

cu grosimea de 50cm si latimea mai mare cu 4,0m decat conturul radierelor.  

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002. In 

urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a obtinut 

nivelul apei in regim liber in sectiunea podului la cota 323,82, apele avand o viteza medie de 

2,26m/s si adancimea maxima de 2,08m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

325.48-323.82 = 1.66m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 3.19m/s si un 

remu de maxim 0.26m ce se intinde pe o lungime de 71m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere are un coeficient de afuiere generala E = 1.39, mai mic 

decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.82m iar in dreptul culeelor are valoarea de 

0.51m. Afuierile locale la culee au adancimea de 4,63m, rezultand o afuiere totala de 5.14m, 

respectiv o fisa neafuiata a pilotilor de 17,88m. 

Pentru evitarea producerii de afuieri la infrastructuri, s-a prevazut amplasarea de saltele de 

gabioane cu latimea de 4,00m si grosimea de 0,50m de-a lungul aripilor si culeelor. 

 

Pod pe DJ101T, km 0+070 (ET km 9+985) peste Slanic la Varbilau  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 0+050. 

Podul are lungimea totala de 34,10m (3,05+28,00+3,05) și latimea de 12,40m 

(2,30+7,80+2,30). 

Lucrări preliminare 
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Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe 

jumatate de pod existent cu semnalizare prin semaforizare. Pentru executia podului nou se  

demoleaza partial infrastructura si suprastructura existenta si se executa partial infrastructura si 

suprastructura podului nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea executata 

a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii existente.    

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culei, realizate in fata celor existente si 

fundate pe cate 8 piloti forati de diametru mare Ø1,08m si lungimea L=20m. Pilotii se  

solidarizeaza cu un radier din beton armat cu grosimea de 1,50m. 

Elevatia culeelor se realizeaza sub forma unui perete din beton armat cu grosimea de 

1,00m. 

Racordarea cu terasamentele se face cu aripi noi din beton, cu lungimea de 7,60m. In 

spatele culeelor se prevad dale de racordare cu lungimea de 2,45m.  

Podul are casiuri si scari cu balustrada. 

Suprastructura 

Suprastructura podului se realizeaza din 10 grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa  C50/60, cu inaltimea de 1,03m si lungimea de 28,00m. 

Grinzile se  solidarizeaza cu o dala din beton armat cu latimea de 12,40m care  asigura: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,5m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,30m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se monolitizeaza 

impreuna cu elevatia culeelor. Astfel, structura podului este cadru cu o deschidere. 

Panta transversala a partii carosabile se asigura din grosimea variabila a placii. Placa se 

toarna ingrijit iar extradosul ei se prelucreaza prin elicopterizare imediat dupa terminarea prizei 

betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 
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Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se protejeaza cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Albie 

Culeele si aripile se protejeaza impotriva afuierilor cu saltele din gabioane de piatra bruta 

cu grosimea de 50cm.  

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002. In 

urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a obtinut 

nivelul apei in sectiunea podului la cota 327.74, apele avand o viteza medie de 3.72m/s si 

adancimea maxima de 1.95m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

328.98-327.74 = 1.24m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 4.39m/s si un 

remu de maxim 0.28m ce se intinde pe o lungime de 65m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere are un coeficient de afuiere generala E = 1.14, mai mic 

decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.28m iar in dreptul culeelor are valoarea de 

0.14m. Afuierile locale la culee au adancimea de 1.32m, rezultand o afuiere totala de 1.46m, 

respectiv o fisa a pilotilor dupa afuieri de 20.94m. 

Pentru evitarea producerii de afuieri la infrastructuri, s-a prevazut amplasarea de saltele de 

gabioane cu latimea de 3.00m si grosimea de 0.50m de-a lungul aripilor si culeelor. 

 

Pod pe DJ101T, km 5+560 (ET km 15+453) peste Varbilau la Ostrovu  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 5+510. 

Podul are lungimea totala de 94,90m (2,0+0,05+18,10+3x18,20+18,10+0,05+2,0) și 

latimea de 12,30m (2,25+7,80+2,25). 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe 

jumatate de pod existent cu semnalizare prin semaforizare. Pentru executia podului nou se  

demoleaza partial infrastructura si suprastructura existenta si se executa partial infrastructura si 

suprastructura podului nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea executata 

a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii existente.    
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Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culei si patru pile, amplasate in spatiile dintre 

actualele infrastructuri. 

 Culeele sunt fundate pe cate 12 piloti forati de diametru mare Ø1,08m si lungimea L=10m. 

Pilotii se  solidarizeaza cu un radier din beton armat cu grosimea de 1,50m. 

Elevatia culeelor se realizeaza sub forma unui perete din beton armat cu grosimea de 

1,30m. Culeele sunt prevazute cu zid de garda, ziduri intoarse, cuzineti si opritori seismici. De 

asemenea, la fiecare culee se executa si un zid intors intermediar.  

Pilele sunt fundate pe cate 8 piloti forati de diametru mare Ø1,08m si lungimea L=10m. 

Pilotii se  solidarizeaza cu un radier din beton armat cu grosimea de 1,50m. 

Elevatia pilelor este lamelara cu grosimea de 1,30m. La partea superioara pilele sunt 

prevazute cu rigla din beton armat cu lungimea de 12,16m pe care se amenajeaza cuzinetii pentru 

rezemarea grinzilor prefabricate si opritori seismici. 

 

Racordarea cu terasamentele se face cu aripi noi din beton, cu lungimea de 7,60m. In 

spatele culeelor se prevad dale de racordare cu lungimea de 5,00m.  

Podul are casiuri si scari cu balustrada. 

Suprastructura 

Suprastructura podului se realizeaza din 11 grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa  C50/60, cu inaltimea de 0,80m si lungimea de 18,00m. 

Grinzile se  solidarizeaza cu o placa de suprabetonare din beton armat cu latimea de 

12,30m care  asigura: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,5m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,25m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Grinzile prefabricate reazema pe cuzineti prin intermediul unor aparate de reazem din 

neopren armat. Deasupra pilelor, rosturile transversale se continuizeaza prin placa de 

suprabetonare armata corespunzator. Rosturi de dilatatie se dispun numai pe culee. 

Panta transversala a partii carosabile se asigura din grosimea variabila a placii. Placa se 

toarna ingrijit iar extradosul ei se prelucreaza prin elicopterizare imediat dupa terminarea prizei 

betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  
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o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se protejeaza cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002. In 

urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a obtinut 

nivelul apei in sectiunea podului la cota 391.49, apele avand o viteza medie de 2.58m/s si 

adancimea maxima de 1.18m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

394.12-391.49 = 2.63m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 3.66m/s si un 

remu de maxim 0.34m ce se intinde in amonte pe o lungime de 30m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere generala 

E = 1.34, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.40m. Afuierile locale la culee au adancimea 

de 4.63m, rezultand o afuiere totala de 5.03m, respectiv o fisa a pilotilor dupa afuieri de 7.36m. 

Afuierile locale la pile au adancimea de 3.00m, rezultand o afuiere totala de 3.40m, 

respectiv o fisa a pilotilor dupa afuieri de 8.99m. 

 

Pod pe DJ101T, km 9+570 (ET km 19+503) peste scurgere la Bertea  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 9+560. 

Podul nou se realizeaza pe amplasamentul actualului pod si are structura de rezistenta 

sub forma unui cadru din beton armat cu lumina de 7,00m. 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe 

jumatate de pod existent cu semnalizare prin semaforizare. Pentru executia podului nou se  

demoleaza partial infrastructura si suprastructura existenta si se executa partial infrastructura si 

suprastructura podului nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea executata 

a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii existente.    

Infrastructura 
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Podul nou se realizeaza pe amplasamentul actualului pod si are structura de rezistenta 

sub forma unui cadru din beton armat cu lumina de 7,00m si inaltimea de cca 4,55m in amonte si 

5,00m in aval. 

Radierul cadrului are grosimea de 1,00m, turnat pe un strat de nisip cu pietris si protejat la 

partea superioara cu un pereu din beton cu grosimea de 20cm. 

Peretii cadrului sunt realizati din beton armat cu grosimea de 70cm. 

Suprastructura 

Partea superioara a cadrului este alcatuita din grinzi prefabricate precomprimate cu corzi 

aderente sub forma de Ʇ si inaltimea de 52cm. In sectiune transversala se dispun 19 grinzi cu 

lungimea de 8,00m, monolitizate prin placade suprabetonare din beton armat cu grosimea minima 

de 12cm. Capetele grinzilor prefabricate si placa de suprabetonare se monolitizeaza cu peretii 

culeelor rezultand un cadru cu o singura deschidere. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Parapetii de siguranata si cei pietonali se realizeaza din otel zincat. 

Placa are latimea de 12,30m si acopera: 

- 7,80m partea carosabila; 

- 2x2,00m trotuare care inglobeaza si spatiul pentru parapetii de siguranta; 

- 2x0,25m lise pentru incastrarea parapetilor pietonali. 

 

Racordarea cu terasamentele in aval se va face cu aripi plasate in continuarea cadrului 

casetat, cu lungimea de 6,00m. In amonte pe malul drept se executa o aripa cu lungimea de 

6,0m. Malul stang se  sustine cu o aripa de cca.  3,30m si se consolideaza fundatia existenta a 

parapetului. In continuarea lor ambele maluri se sustin cu ziduri de sprijin din beton cu inaltimea  

He=2,50m cu lungimea de cca. 17,00m. 

Albia 

Talvegul se protejeaza astfel:  

- in amonte, intre aripi, se executa o rizberma din bolovani de 150kg/buc;  

- pe lungimea podului si pe lungimea aripilor se executa pereu din beton de 20cm 

grosime pe pat de nisip de 10cm (numai intre aripi); 

- la capatul pereului aval se amplaseaza un pinten din beton cu inaltimea de 1,30m 

si grosimea de 60cm.  
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- protectia se continua cu o rizberma de 5,00m lungime din blocuri de piatra cu 

greutatea de 150kg/buc. 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a 

obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 510.59, apele avand o viteza medie de 3.66m/s si 

adancimea maxima de 1.37m. Remuul produs de pod are inaltimea de 0.30m, din care, la intrarea 

in podet are inaltimea de 0.10m. 

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

513.67-(510.59+0.10) = 3.08m, mai mare decat minima normata de 0.50m. 

 

Pod pe DJ101T, km 12+410 (ET km 22+315) peste Raul Bertea la Bertea  

Amplasament 

Podul este amplasat pe traseu nou, în amonte de podul existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 12+370. 

Podul are lungimea totala de 76,40m (3,50+0,70+22,25+23,50+22,25+0,70+3,50) și 

latimea de 12,40m (2,30+7,80+2,30). 

Lucrări preliminare 

Pe durata executiei podului nou circulatia se mentine pe podul existent. Dupa darea in 

functiune a podului nou, podul existent va fi demontat iar prefabricatele vor fi folosite la podete 

provizorii. 

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee si doua pile fundate indirect pe piloti 

forati de diametru mare Ø1,50m si lungimea L=20,0m. Pilotii se solidarizeaza cu un radier din 

beton armat cu grosimea de 2,00m. 

Culeele – sunt fundate pe cate 3 piloti dispusi coliniar, la distanta interax de 5,35m. 

Elevatia culeelor este sub forma unui perete din beton armat cu grosimea de 1,20m si inaltimea 

de 3,40m.  

Pilele – sunt fundate pe cate 3 piloti dispusi coliniar, la distanta interax de 3,60m. Elevatia 

este alcatuita din cate doi stalpi circulari cu diametrul de 1,70m si inaltimea de 6,50m. La partea 

superioara stalpii se monolitizeaza impreuna cu antretoaza care solidarizeaza grinzile 

prefabricate.    

Racordarea cu terasamentele se face cu ziduri de sprijin, sfert de con inierbat la C2 stanga 

si placi de racordare din beton cu lungimea 3,50m. 

Suprastructura 
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Suprastructura podului se realizeaza din grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa  C50/60, cu inaltimea de 1,03m si lungimea de 21,00m. In sectiune transversala se 

dispun 10 grinzi joantive. 

Grinzile se solidarizeaza cu o dala din beton armat cu inaltimea minima de 12 cm si 

latimea de 12,40m, care asigura: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,50m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,30m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze turnate monolit realizate atat pe 

culee cat si pe pile. Astfel, schema statica a podului este cadru cu  trei deschideri. 

Panta transversala a partii carosabile se asigura din grosimea variabila a placii. Placa se 

toarna ingrijit iar extradosul ei se prelucreaza prin elicopterizare imediat dupa terminarea prizei 

betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Rosturi de dilatatie se dispun numai intre capetele dalelor de racordare si fundatiile lor. 

Toate suprafetele vizibile ale infrastructurii si suprastructurii se protejeaza cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

Podul intersecteaza albia sub un unghi de ~22o, infrastructurile fiind orientate aproximativ 

normal pe directia scurgerii. In acest caz verificarea hidraulica se face pentru fiecare infrastructura 

in parte, fiecare aflandu-se intr-o sectiune diferita pe cursul de apa. 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

Rezultatele verificarii hidraulice sunt prezentate in tabelul urmator: 
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C1 508.66 509.8
0 

1.14 3.93 4.18 1.06 0.14 1.77 1.91 20.33 

P1 509.30 510.3
7 

1.07 1.89 2.93 1.55 1.17 2.02 3.19 19.10 

P2 509.77 510.9
5 

1.18 2.36 3.52 1.49 1.29 2.11 3.40 18.31 

C1 510.45 511.4
9 

1.04 2.60 3.47 1.25 0.52 1.77 2.29 20.19 

 

Concluzii: 

Podul proiectat respecta conditiile privitoare la inaltimea de garda si de capacitate de 

scurgere prevazute in PD 95-2002. 

 

Pod pe DJ101T, km 12+520 (ET km 22+485) peste Raul Bertea la Bertea  

Amplasament 

Podul este amplasat pe traseu nou, în aval de podul existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 12+510. 

Podul are lungimea totala de 25,49m (1,81+21,88+1,81) și latimea de 12,40m 

(2,30+7,80+2,30). 

Lucrări preliminare 

Pe durata executiei podului nou circulatia se mentine pe podul existent. Dupa darea in 

functiune a podului nou, podul existent va fi demontat iar prefabricatele vor fi folosite la podete 

provizorii. 

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee fundate indirect pe piloti forati de 

diametru mare Ø1,50m si lungimea L=20,0m. Pilotii se solidarizeaza cu un radier din beton armat 

cu grosimea de 2,00m. 

Culeele – sunt fundate pe cate 3 piloti dispusi coliniar, la distanta interax de 5,85m. 

Elevatia culeelor este sub forma unui perete din beton armat cu grosimea de 1,70m si inaltimea 

de 3,50m.  
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Racordarea cu terasamentele se face cu aripi din beton armat in amonte si aval mal stang 

iar in aval mal drept cu zid de sprijin amplasat in lungul terasamentului . De asemenea, in spatele 

culeelor se prevad dale de racordare monolite. 

Suprastructura 

Suprastructra podului se realizeaza din grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa  C50/60, cu inaltimea de 1,03m si lungimea de 24,00m. In sectiune transversala se 

dispun 10 grinzi joantive. 

Grinzile se solidarizeaza cu o dala din beton armat cu inaltimea minima de 12 cm si 

latimea de 12,40m, care asigura: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,50m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,30m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se monolitizeaza 

cu elevatia culeelor. Astfel, structura podului este cadru cu o deschidere. 

Panta transversala a partii carosabile se asigura din grosimea variabila a placii. Placa se 

toarna ingrijit iar extradosul ei se va prelucra prin elicopterizare imediat dupa terminarea prizei 

betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale infrastructurii si suprastructurii se protejeaza cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a 

obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 511.90, apele avand o viteza medie de 3.83m/s si 

adancimea maxima de 1.67m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

512.96-511.9 = 1.06m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 
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Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 4.27m/s si un 

remu de maxim 0.16m ce se intinde in amonte pe o lungime de 54m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere generala 

E = 1.04, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.07m. Afuierile locale la culee au adancimea 

de 1.77m, rezultand o afuiere totala de 1.84m, respectiv o fisa a pilotilor dupa afuieri de 21.02m. 

 

Pod pe DJ101T, km 12+680 (ET km 22+628) peste Raul Bertea la Bertea  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 12+670. 

Podul are lungimea totala de 30,49m (2,50+25,49+2,50) și latimea de 12,40m 

(2,30+7,80+2,30). 

Lucrări preliminare 

Pe perioada executiei podului nou, circulatia se va desfasura alternativ pe o varianta 

provizorie de traseu amenajata pentru un singur fir de circulatie. Varianta va avea un pod 

provizoriu din elemente metalice, avand lungimea de 18,40m. La terminarea lucrarilor  podului 

nou varianta provizorie se va dezafecta.   

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee fundate indirect  executate in spatele 

culeelor existente. Fiecare culee este fundata pe patru piloti forati de diametru mare Ø1,08m si 

lungimea L=20,0m, dispusi pe un rand la distanta interax de 3,50m.  

Pilotii se solidarizeaza cu un radier din beton armat cu grosimea de 1,50m care va juca si 

rol de bancheta a cuzinetilor pe care vor rezema grinzile. 

Racordarea cu terasamentele se face in aval la ambele culee cu aripi din beton armat si in 

amonte la C2 cu zid de beton. In amonte C1 se pastreaza zidul de sprijin de la podul existent.  

In spatele culeelor se prevad dale de racordare monolite cu lungimea de 2,50m. 

Suprastructura 

Suprastructra podului se realizeaza din grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa  C50/60, cu inaltimea de 1,03m si lungimea de 24,00m. In sectiune transversala se 

dispun 10 grinzi joantive. 

Grinzile se solidarizeaza cu o dala din beton armat cu inaltimea minima de 12 cm si 

latimea de 12,40m, care asigura: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 
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- 2x0,50m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,30m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se monolitizeaza 

cu elevatia culeelor. Astfel, structura podului este cadru cu o deschidere. 

Panta transversala a partii carosabile se asigura din grosimea variabila a placii. Placa se 

toarna ingrijit iar extradosul ei se va prelucra prin elicopterizare imediat dupa terminarea prizei 

betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale infrastructurii si suprastructurii se protejeaza cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Albie 

Culeele, aripile din aval si zidurile de sprijin din amonte se protejeaza impotriva afuierilor 

cu saltele din gabioane de piatra bruta cu grosimea de 50cm si latimea de 4,0m 

Studiu hidraulic pod definitiv 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a 

obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 513.99, apele avand o viteza medie de 3.48m/s si 

adancimea maxima de 1.93m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

515.11-513.99 = 1.12m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 4.05m/s si un 

remu de maxim 0.22m ce se intinde in amonte pe o lungime de 22m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere generala 

E = 1.06, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.12m. Afuierile locale la culee au adancimea 

de 1.77m, rezultand o afuiere totala de 1.89m, respectiv o fisa a pilotilor dupa afuieri de 16.70m. 

Varianta si pod provizoriu 

Pe perioada executiei podului nou, circulatia se va desfasura alternativ pe o varianta 

provizorie de traseu amenajata pentru un singur fir de circulatie.  
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Lungimea variantei provizorii este L=130m, pentru o singura banda. 

Traversarea raului Bertea se face cu un pod provizoriu din elemente metalice cu lungimea 

de 18,0m si latimea totala de 5.42m.  

Tablierul este alcatuit din doua grinzi metalice de inventar tip π cu inaltimea de 0.80m. 

Culeele sunt realizate din casete prefabricate tip R1 si R2, fundate pe un radier de beton 

cu grosimea de 1.80m. 

Podul este amplasat la un unghi de 70o fata cursul albiei, rezultand o lumina efectiva de 

12.90m. 

Studiu hidraulic pod provizoriu 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 10% in regim liber s-a 

obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 512.78, apele avand o viteza medie de 2.57m/s si 

adancimea maxima de 1.07m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

515.11-513.99 = 1.12m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 3.44m/s si un 

remu de maxim 0.29m ce se intinde in amonte pe o lungime de 43m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere generala 

E = 1.34, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.36m. Afuierile locale la culee au adancimea 

de 3.71m, rezultand o afuiere totala de 4.07m. 

In lipsa unor lucrari de protectie contra afuierilor, culeele trebuie fundate la o adancime de 

4.07+2.50=6.57m. 

Pentru evitarea unor lucrari importante pentru o contructie provizorie, s-a prevazut 

protectia culeelor contra afuierilor cu saltele de gabioiane cu latimea de 3.00m si grosimea de 

0.50m. 

 

Pod pe DJ101T, km 13+060 (ET km 23+003) peste Raul Bertea la Bertea  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 13+040. 

Podul are lungimea totala de 30,78m (2,50+25,78+2,50) și latimea de 14,00m 

(2,25+14,00+2,25). 

Lucrări preliminare 



 

  
 

245 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe 

jumatate de pod existent cu semnalizare prin semaforizare. Pentru executia podului nou se  

demoleaza partial infrastructura si suprastructura existenta si se executa partial infrastructura si 

suprastructura podului nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea executata 

a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii existente.    

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee, realizate in spatele celor existente si 

fundate pe cate 5 piloti forati cu diametru de Ø1,08m si lungimea de 20,0m. Pilotii sunt solidarizati 

cu un radier din beton armat cu grosimea de 1,50m care va juca si rol de bancheta cuzinetilor pe 

care vor rezema grinzile. 

Racordarea cu terasamentele se realizeaza cu sferturi de con pereate cu beton si se 

prevad casiuri pentru evacuarea apelor.    

In spatele culeelor se prevad dale de racordare monolite cu lungimea de 2,50m. 

Suprastructura 

Suprastructura podului este realizata din 11 grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa C50/60, cu lungimea de 24,00m si inaltimea de 1,03cm, solidarizate cu o placa din 

beton armat cu grosimea de min. 15cm; 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se monolitizeaza 

cu radierele culeelor. Astfel, structura podului este cadru cu o deschidere. 

Panta transversala unica a partii carosabile se asigura din executia unei perne din beton 

armat cu inaltime variabila dispusa la partea superioara a radierului. Placa de suprabetonare se 

toarna ingrijit iar extradosul ei se va prelucra prin elicopterizare imediat dupa terminarea prizei 

betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Latimea minima a placii de suprabetonare este de 14,00m si permite amenajarea 

urmatoarelor: 

- o parte carosabila de 9,50m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,50m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,25m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 
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Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se vor proteja cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Albie 

Infrastructurile se protejeaza impotriva afuierilor cu saltele din gabioane din piatra bruta cu 

grosimea de 50cm si latimea de 4,0m. 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a 

obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 523.07, apele avand o viteza medie de 1.70m/s si 

adancimea maxima de 2.48m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

524.10-524.07 = 1.03m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 3.86m/s si un 

remu de maxim 0.38m ce se intinde in amonte pe o lungime de 34m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere generala 

E = 1.30, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.74m. Afuierile locale la culee au adancimea 

de 1.60m, rezultand o afuiere totala de 2.34m, respectiv o fisa a pilotilor dupa afuieri de 16.07m. 

Pentru protectia contra afuierilor a culeelor si apararilor de mal existente se amplaseaza 

saltele de gabioane cu latimea de 4.00m si grosimea de 0.50m 

 

Pod pe DJ101T, km 13+810 (ET km 23+760) peste o viroaga la Bertea  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 13+795. 

Podul are lungimea totala de 28,40m (1,50+25,40+1,50) și latimea de 12,40m 

(2,30+7,80+2,30). 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe 

jumatate de pod existent cu semnalizare prin semaforizare. Pentru executia podului nou se  

demoleaza partial infrastructura si suprastructura existenta si se executa partial infrastructura si 

suprastructura podului nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea executata 

a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii existente.    
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Infrastructura 

Infrastructura este alcatuita din doua culee care se executa in spatele celor exisente si se 

fundeaza pe cate 4 piloti cu diametrul Ø1,08m si lungimea de 20,00m, dispusi pe un rand, la 

distanta interax de 3,45m. Pilotii se solidarizeza cu un radier din beton armat cu grosimea de 

1,50m. 

Elevatia culeelor este realizata sub forma unui perete din beton armat cu grosimea de 

1,00m. La partea superioara  se executa o bancheta prevazuta cu cuzineti pe care vor rezema 

grinzile prefabricate. 

Racordarea cu terasamentele se realizeaza cu aripi din beton armat si se  executa casiuri 

si scari prevazute cu balustrada. In spatele culeelor se executa dale de racordare din beton armat 

monolite cu lungimea de 2,50m rezemate continuu pe un strat de piatra sparta de 15 cm. 

Suprastructura 

Suprastructura podului este realizata din 10 grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa C50/60, cu lungimea de 24,00m si inaltimea de 1,03cm, solidarizate cu o placa din 

beton armat cu grosimea minima de 15cm. 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se monolitizeaza 

impreuna cu bancheta cuzinetilor culeelor. Astfel, structura podului este cadru cu o deschidere. 

Panta transversala unica a partii carosabile se asigura din variatia inaltimii elevatiei 

culeelor in concordanta cu panta caii. Placa de suprabetonare se toarna ingrijit iar extradosul ei se 

va prelucra prin elicopterizare imediat dupa terminarea prizei betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Latimea minima a placii de suprabetonare este de 12,40m si permite amenajarea 

urmatoarelor: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,50m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,25m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se vor proteja cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Varianta si pod provizoriu 
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Pe perioada executiei podului nou, circulatia se va desfasura alternativ pe o varianta 

provizorie de traseu amenajata pentru un singur fir de circulatie, amplasata in amonte de podul 

existent.  

Lungimea variantei provizorii este L=90m, pentru o singura banda. 

Traversarea viroagei se face cu un pod provizoriu din elemente prefabricate din beton tip 

cadru, C2. Se dispun 3x4 casete C2.  

3.2.10. Pod pe DJ101T, km 20+150 peste raul Paltinoasa la Valea Doftanei  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, DJ 101T la km 20+150.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 20+130. 

Podul a fost proiectat astfel incat sa asigure o inaltime libera peste nivelul de Q2% de 

1.00m. 

 

Podul are o lungime totala de 56,10m si traverseaza Raul Paltinoasa printr-o deschidere 

de 39,00m. 

 

Lumina de 38,00m intre fetele culeilor permite incadrarea si asigurarea continuitatii 

debitelor hidraulice conform normativelor in vigoare. 

 

Infrastructura podului este alcatuita din: 

- Fundatii indirecte ( piloti forati cu diametrul 1,08m si lungimea de 20,00m ), 

- Radiere din beton armat clasa C35/45, 

- Culei perete si ziduri intoarse, din beton armat, claca C35/45. 

 

Conform buletinelor de analiza a apei prezentate in studiul geotehnic, apa prezinta 

agresivitate slab sulfatica si slab carbonica. Datorita agresivitatii apei din pinza freatica, clasa 

betonului din pilotii forati si radiere conform este C35/45 ” Cod de practica pentru executarea 

lucrarilor din beton, beton armat si beton precomprimat ” indicativ NE012-1:2007. 

Suprastructura podului este alcatuita din cate doua structuri, acestea avand in sectiune 

transversala 4 grinzi, solidarizate la partea superioara prin placa de beton armat turnata monolit. 

Grinzile cu inaltimea de 2,00m, sint realizate din beton prefabricat precomprimat clasa 

C50/60, cu armatura preintinsa alcatuita din toroane Ø 15,2mm, Tip Y1860S7. 

 

Placa de suprabetonare realizata din beton C35/45 are grosimea maxima de 0,30m. 
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Suprastructura este dimensionata la sarcini mobile in conformitate cu prevederile SR EN 

1991-2 Eurocod 1, Partea 2-Actiuni din trafic la poduri, si anexele nationale 

Verificarile eforturilor unitare ale suprastructurii precum si verificarile in elementele 

infrastructurii ( culei ) sunt efectuate in conformitate cu prevederile SR EN 1992 Eurocod 2, Partea 

2: Poduri de beton – proiectare si prevederi constructive, si anexele nationale. 

 

Pe culei, grinzile reazema pe aparate de reazem din neopren. 

 

Partea carosabila pe pasaj are o latime de 7,80m, fiind incadrata de parapetii directionali 

de tip H4B. 

 

Elementele caii sint alcatuite din: 

- hidroizolatie 1cm, 

- protectie hidroizolatie BA8 - 2,0cm, 

- beton asfaltic BAP16 – 3,0cm, 

- beton asfaltic BA16m – 4,0cm, 

 

La extremitatile structurii, pe culei, au fost prevazute dispozitive de acoperire ale rosturilor 

cu deplasarea maxima de 50mm. 

 

Dispozitivele de acoperire ale rosturilor se vor monta la nivelul placii de suprabetonare, pe 

toata latimea pasajului, din lisa in lisa. In zona trotuarelor denivelate, dispozitivul de acoperire a 

rostului nu se va ridica pe trotuare, raminind la nivelul placii de suprabetonare, sub trotuare. 

Elementul elastic va depasi cu 10cm limita exterioara a fiecarei lise. 

Racordarile cu terasamentele se realizeaza cu sferturi de con pereate, continuate cu scari 

si casiuri pentru scurgerea apelor. 

Colectarea si evacuarea apelor de pe pasaj se face controlat pe la extremitatile acestuia 

prin casiuri si santuri colectoare la decantoare si bazinele de evaporare.  

 

Pentru a asigura o trecere graduala de la sistemul rutier rigid de pe pod la sistemul rutier 

elastic de pe terasament, au fost prevazute placi de racordare cu lungimea de 6,00m. 

 

Pod pe DJ101T, km 27+720 (ET km 37+975) peste Doftana la Valea Doftanei  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului existent.  
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Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 27+690. 

Podul are lungimea totala de 57,40m (3,50+25,32+25,07+3,50) și latimea de 12,40m 

(2,30+7,80+2,30). 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe podul 

existent cu semnalizare prin semaforizare. Pentru executia podului nou se  demoleaza partial 

consola de trotuar a casetei existente si se executa partial infrastructura si suprastructura podului 

nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea executata 

a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii si a 

infrastructurii existente.    

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee si o pila fundate pe cate 4 piloti forati cu 

diametru de Ø1,50m si lungimea de 20,0m. Pilotii sunt solidarizati cu un radier din beton armat cu 

grosimea de 2,00m. 

Culeele – sunt amplasate in spatele culeelor existente. Radierele culeelor joaca rol si de 

bancheta pentru rezemarea grinzilor. 

Pila  - are elevatia lamelara cu grosimea de 1,50m si inaltimea de 3,80m. La partea 

superioara se realizeaza rigla din beton armat cu inaltimea de 0,80 m pe care reazema grinzile 

prefabriacte.  

Racordarea cu terasamentele se realizeaza la culeea C1 cu zid de sprijin din beton 

executat in fata culeei si a apararilor de mal existente afuiate, cu ziduri de sprijin pe ambele laturi 

ale traseului pe lungimea dalei de racordare si cu ziduri de sprijin in lungul terasamentului numai 

pe latura stanga a traseului. La culeea  mal drept se executa un zid de sprijin cu lungimea 3,8m in 

locul pilei-culei existente demolate. 

In spatele culeelor se executa dale de racordare din beton armat monolite cu lungimea de 

3,50m care reazema la un capat pe spatele culeelor si la celalalt capat pe fundatii de beton. In 

spatiul cuprins intre zidurile de sprijin executate pe lungimea dalelor de racordare si intradosul 

acestora se executa o umplutura de balast. 

Suprastructura 

Suprastructura podului este realizata din 10 grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa C50/60, cu lungimea de 24,00m si inaltimea de 1,03cm, solidarizate cu o placa din 

beton armat cu grosimea minima de 12cm; 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se monolitizeaza 

cu radierele culeelor si cu rigla pilei. Astfel, structura podului este cadru cu doua deschideri. 
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Panta transversala a partii carosabile se asigura din variatia grosimii placii. Placa de 

suprabetonare se toarna ingrijit iar extradosul ei se va prelucra prin elicopterizare imediat dupa 

terminarea prizei betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Latimea minima a placii de suprabetonare este de 12,40m si permite amenajarea 

urmatoarelor: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,50m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,30m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se proteja cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a 

obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 689.73, apele avand o viteza medie de 3.47m/s si 

adancimea maxima de 3.07m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

691.15-689.73 = 1.42m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 4.05m/s si un 

remu de maxim 0.22m ce se intinde in amonte pe o lungime de 15m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere generala 

E = 1.17, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.52m. Culeele se afla in spatele apararilor de 

mal si nu sufera afuieri. Afuierile locale la pila au adancimea de 1.85m, rezultand o afuiere totala 

de 2.37m, respectiv o fisa a pilotilor dupa afuieri de 19.13m. 

 

Pod pe DJ102I, km 30+390 (ET km 40+932) peste Doftana la Traisteni  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului existent.  
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Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 30+360. 

Podul are lungimea totala de 51,40m (3,50+44,40+3,50) și latimea de 12,40m 

(2,30+7,80+2,30). 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe podul 

existent cu semnalizare prin semaforizare. Se executa partial infrastructura si suprastructura 

podului nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea executata 

a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii,   a pilei si 

partial a coronamentelor zidurilor existente.    

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee si o pila fundate pe cate 4 piloti forati cu 

diametru de Ø1,08m si lungimea de 20,0m. Pilotii sunt solidarizati cu un radier din beton armat cu 

grosimea de 1,50m. 

Culeele – sunt amplasate in spatele culeelor existente. Radierele culeelor joaca rol si de 

bancheta pentru rezemarea grinzilor. 

Pila  - are elevatia lamelara cu grosimea de 1,50m si inaltimea de 3,80m. La partea 

superioara se realizeaza  rigla din beton armat cu inaltimea de 0,80 m  si lungimea de 12,59m pe 

care reazema grinzile prefabriacte.  

Racordarea cu terasamentele se realizeaza la culeea C1 dreapta cu zid de sprijin din 

beton armat si sfert de con pereat cu beton, casiu si scari cu balustrada.  

Ambele culee si zidurile de sprijin existente se consolideaza cu ziduri de sprijin din beton 

armat executate in fata lor. De asemenea, toate elevatiile existente din zidarie de piatra se 

camasuiesc cu o camasuiala de beton armat cu grosimea de 15 cm. 

La ambele capete ale podurlui sunt prevazute dale de racordare monolite cu lungimea de 

3,50m. Acestea reazema la un capat pe spatele culeelor si la celalalt capat pe fundatii de beton. 

La culeea C1, pe lungimea dalei de racordare se executa o umplutura de balast peste care se 

asterne un strat de piatra sparta de 20 cm.  

Suprastructura podului se realizeaza din 10 grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa C50/60, cu lungimea de 21,00m si inaltimea de 1,03cm, solidarizate cu o placa din 

beton armat cu grosimea minima de 12cm. 

Capetele grinzilor prefabricate sunt inglobate in antretoaze de capat care se  

monolitizeaza cu radierele culeelor si cu rigla pilei. Astfel, structura podului va fi cadru cu doua 

deschideri. 
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Panta transversala a partii carosabile se asigura din variatia grosimii placii. Placa de 

suprabetonare se va turna ingrijit iar extradosul ei se va prelucra prin elicopterizare imediat dupa 

terminarea prizei betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Latimea minima a placii de suprabetonare este de 12,40m si va permite amenajarea 

urmatoarelor: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,50m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,30m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se vor realiza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se vor proteja cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Albie 

Culeele si racordarile lor la terasamente se protejeaza impotriva afuierilor cu saltele din 

gabioane din piatra bruta cu grosimea de 50cm si latimea de 5,0m. 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a 

obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 731.36, apele avand o viteza medie de 2.98m/s si 

adancimea maxima de 3.20m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

732.71-731.36 = 1.35m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 3.85m/s si un 

remu de maxim 0.30m ce se intinde in amonte pe o lungime de 14m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere generala 

E = 1.28, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.91m. Culeele se afla in spatele apararilor de 

mal si nu sufera afuieri. Afuierile locale la pila au adancimea de 1.47m, rezultand o afuiere totala 

de 2.38m, respectiv o fisa a pilotilor dupa afuieri de 18.74m. 
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Pod pe Drumul Baiului, km 30+600 (ET km 41+140) peste Doftana la Traisteni  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 30+575. 

Podul are lungimea totala de 41,80m (1,50+1,20+11,85+12,70+11,85+1,20+1,50) și 

latimea de 12,30m (2,25+7,80+2,25). 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe podul 

existent cu semnalizare prin semaforizare. Se executa partial infrastructura si suprastructura 

podului nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea executata 

a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii,   a pilei, a 

culeei C1 si partial a culeei C2.    

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee si doua pile fundate pe cate 4 piloti 

forati cu diametru de Ø1,08m si lungimea de 20,0m. Pilotii sunt solidarizati cu un radier din beton 

armat cu grosimea de 1,50m. 

Culeele. Culeea C1 este amplasata in spatiul C1-P1 existente iar culeea C2 este 

amplasata imediat in spatele culeei existente. Elevatia culeelor are forma unui perete din beton 

armat cu grosimea de 1,20m si inaltimea de 3,00m la C1 si de 1,35m la C2. 

Pilele  - vor avea elevatia lamelara cu grosimea de 1,20m si inaltimea de 3,50m. La partea 

superioara se va realiza rigla din beton armat cu inaltimea de 0,80 m si lungime de 12,49m pe 

care vor rezema grinzile prefabriacte.  

Racordarea cu terasamentele se realizeaza la culeea C1 cu aripi noi de beton cu lungimea 

de 4,0m iar la culeea C2 se executa consolidarea zidului de sprijin din beton existent. Se executa 

casiuri si scari din beton prevazute cu balustrada. 

Suprastructura podului este realizata din 19 grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa C50/60, cu lungimea de 12,00m si inaltimea de 0,52m, monolitizate cu o dala din 

beton armat cu grosimea minima de 12cm. 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se  monolitizeaza 

cu partile superioare ale culeelor si ale pilelor. Astfel, structura podului va fi cadru cu trei 

deschideri. 

Panta transversala a partii carosabile se asigura din variatia grosimii dalei. Dala se va 

turna ingrijit iar extradosul ei se va prelucra prin elicopterizare imediat dupa terminarea prizei 

betonului. 
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Peste dala se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Latimea minima a placii de suprabetonare este de 12,30m si va permite amenajarea 

urmatoarelor: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,50m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,25m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se protejeaza cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Albie 

Zidurile de sprijin de la culeea C2 se protejeaza impotriva afuierilor cu saltele din gabioane 

din piatra bruta cu grosimea de 50cm si latimea de 3,0m . 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a 

obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 733.57, apele avand o viteza medie de 3.85m/s si 

adancimea maxima de 2.70m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

734.57-733.57 = 1.00m, egala cu minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 4.85m/s si un 

remu de maxim 0.45m ce se intinde in amonte pe o lungime de 27m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere generala 

E = 1.21, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.57m si de 0.40m la culeea C1. Culeea C2 se 

afla in spatele apararilor de mal si nu sufera afuieri. Afuierea locala la culeea C1 are adancimea 

de 1.77m, rezultand afuierea totala de 2.17m si o fisa a pilotilor din fundatie dupa afuieri de 

19.26m. 

Afuierile locale la pile au adancimea de 1.48m, rezultand o afuiere totala de 2.05m, 

respectiv o fisa a pilotilor dupa afuieri de 20.38m. 
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 LUCRARI DE CONSOLIDARE 

Lucrarile proiectate au tinut cont de: 

 date culese de proiectant de pe teren; 

 studiile topografice; 

 raportul geotehnic; 

 asigurarea elementelor geometrice ale platformei drumului şi a stabilităţii acesteia; 

 necesitatea drenarii si uscarii unor versanti si a patului drumului si evacuarea 

apelor catre emisar; 

 stabilitatea versantilor; 

 posibilitatile tehnice de executie ale constructorului, avand in vedere configuratia 

reliefului in zona.   

 

Lucrarile de consolidare de rambleu au rolul de a sustine platforma drumului pentru a 

asigura exploatarea drumului in cele mai bune conditii. 

Lucrarile de consolidare de debleu au rolul de a proteja platforma drumului de alunecari de 

teren, de surpari sau caderi de pietre. 

In proiectarea lucrarilor de consolidare s-a tinut cont de natura terenului si geometria zonei 

analizate, astfel incat sa fie asigurata siguranta in exploatare a drumului. 

 Lucrarile de consolidare proiectate sunt urmatoarele: 

• Ziduri de sprijin de beton armat in rambleu; 

• Ziduri de sprijin de beton armat in debleu; 

• Ziduri de sprijin de beton armat in debleu fundate pe piloti cu d=0.8m; 

• Structuri de sprijin fundate pe  piloti forati, in rambleu d=0.8m; 

• Camasuire ziduri de sprijin; 

• Plase ancorate. 

 Ziduri de sprijin de beton armat in rambleu 

Acest tip de lucrari de sprijinire a fost proiectat in zonele in care a trebuie asigurata 

stabilitatea platformei drumului.  

Antreprenorul are obligatia sa se asigure ca excavatiile necesare executarii zidurior de 

sprijin nu sunt un pericol pentru muncitori sau pentru stabilitatea rambleului in ansamblu.  

Pentru excavatiile mai mari de 1.0m se vor lua masuri pentru asigurarea stabilitatii 

acestora. 

Sunt construite din beton armat clasa 35/45. In timp ce pentru elevatie sunt necesare 

cofraje, betonul din fundatie se toarna aderent la peretii sapaturii. Ultimii 30 cm pana la cota de 
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fundare se vor excava inaintea betonarii, pentru evitarea degradarii terenului de incastrare si a 

conturului talpii fundatiei. Intre tronsoanele zidului sunt rosturi verticale de separatie din doua foi 

de carton bitumat, sau polistiren de 2cm. 

Pentru evacuarea apelor colectate din dren s-au prevazut barbacane din tevi PVC. 

Pe partea din spate a elevatiilor, pe inaltimea drenurilor se va executa o hidroizolatie din 

bitum filerizat, aplicat la rece in doua straturi. Radierul drenurilor se va amenaja cu o rigola cu 

suprafata sclivisita cu mortar de ciment. Umplutura drenului este alcatuita din material drenant. 

Filtrul drenului se va realiza din material geotextil netesut si neimpregnat cu rol anticontaminant. 

Zidurile de sprijin vor fi executate la pozitiile si dimensiunile din Plansele de Executie. 

  

Ziduri de sprijin de beton armat in debleu 

Acest tip de lucrari de sprijinire a fost proiectat pentru a asigura latimea platformei 

drumului, acolo unde sunt necesare excavatii in masivul de pamant. 

Intrucat stabilitatea debleului este fragila, talpa zidurilor de sprijin a fost proiectata spre 

carosabil pentru evitarea excavatiilor suplimentare. 

Antreprenorul are obligatia sa se asigure ca excavatiile necesare executarii zidurior de 

sprijin nu sunt un pericol pentru muncitori sau pentru stabilitatea debleului in ansamblu.  

Pentru excavatiile mai mari de 1.0m se vor lua masuri pentru asigurarea stabilitatii 

acestora. 

Sunt construite din beton armat clasa 35/45. In timp ce pentru elevatie sunt necesare 

cofraje, betonul din fundatie se toarna aderent la peretii sapaturii. Ultimii 30 cm pana la cota de 

fundare se vor excava inaintea betonarii, pentru evitarea degradarii terenului de incastrare si a 

conturului talpii fundatiei. Intre tronsoanele zidului sunt rosturi verticale de separatie din doua foi 

de carton bitumat, sau polistiren de 2cm. 

Pentru evacuarea apelor colectate din dren s-au prevazut barbacane din tevi PVC. 

Pe partea din spate a elevatiilor, pe inaltimea drenurilor se va executa o hidroizolatie din 

bitum filerizat, aplicat la rece in doua straturi. Radierul drenurilor se va amenaja cu o rigola cu 

suprafata sclivisita cu mortar de ciment. Umplutura drenului este alcatuita din material drenant. 

Filtrul drenului se va realiza din material geotextil netesut si neimpregnat cu rol anticontaminant. 

Zidurile de sprijin vor fi executate la pozitiile si dimensiunile din Plansele de Executie. 

 Ziduri de sprijin de beton armat in debleu fundate pe piloti cu d=0.8m 

Acest tip de lucrari de sprijinire a fost proiectat pentru a asigura latimea platformei 

drumului, acolo unde sunt necesare excavatii in masivul de pamant. Din cauza faptului ca nu a 

putut fi asigurata stabilitatea la alunecare si rasturnare, s-a optat pentru fundarea indicerta a 
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zidurilor. Deasemenea, pentru asigurarea stabilitatii versantilor, la partea superioara a zidurilor de 

sprijin s-a optat pentru ancorarea acestora. 

Rolul lucrarilor de sprijinire este acela de a proteja platforma drumului in vederea asigurarii 

conditiilor optime in exploatare. 

Forarea pilotilor se va face de pe platforma drumului, cu inchiderea circulatiei pe o banda 

si asigurarea traficului alternative pe banda din zona de rambleu. 

Piloţii vor fi armaţi pe intreaga inălţime şi vor fi rigidizaţi prin radierul zidului de sprijin. 

Armarea piloţilor se face cu bare longitudinale care sunt distribuite in mod simetric fata de 

axa verticala a pilotului si armatura transversală sub forma de freta. 

Executarea sprijinirii va cuprinde urmatoarele etape: 

- amenajarea platformei de execuţie; 

- trasarea piloţilor numerotarea si marcarea lor; 

- fixarea prin tarusi a pozitiei fiecarui pilot;  

- instalarea utilajului pe pozitie;  

- introducerea tubajului concomitent cu saparea gaurii; 

- forarea, armarea si betonarea piloţilor; 

- spargerea betonului impropriu de la capatul superior al pereţilor; 

- executia elevatiilor zidului de sprijin; 

- executia anciorajelor. 

Lucrarile de sprijin vor fi executate la pozitiile si dimensiunile din Plansele de Executie . 

 Structuri de sprijin din piloti forati, in rambleu 

Sprijinirile din piloti forati au fost proiectate in zonele de rambleu, acolo unde nu a fost 

asigurata stabilitatea drumului. 

Rolul lucrarilor de sprijinire este acela de a stabiliza platforma drumului in vederea 

asigurarii conditiilor optime in exploatare. 

Forarea pilotilor se va face de pe platforma drumului, cu inchiderea circulatiei pe o banda 

si asigurarea traficului alternative pe banda din zona de debleu. 

Piloţii vor fi armaţi pe intreaga inălţime şi vor fi rigidizaţi cu grinda de solidarizare din beton 

armat 

Armarea piloţilor se face cu bare longitudinale care sunt distribuite in mod simetric fata de 

axa verticala a pilotului si armatura transversală sub forma de freta. 

Executarea sprijinirii va cuprinde urmatoarele etape: 

- amenajarea platformei de execuţie; 

- trasarea piloţilor numerotarea si marcarea lor; 

- fixarea prin tarusi a pozitiei fiecarui pilot;  
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- instalarea utilajului pe pozitie;  

- introducerea tubajului concomitent cu saparea gaurii.  

- forarea, armarea si betonarea piloţilor; 

- spargerea betonului impropriu de la capatul superior al pereţilor, trasarea, cofrarea 

grinzii de solidarizare, armare, betonare si vibrare beton, decofrare. 

 

 Camasuire ziduri de sprijin existente 

Sectoarele de zid care au deteriorari usoare sau prezinta pe alocuri dizlocari de piatra, vor 

fi captusite cu beton. Se vor executa conectori cu lungimea de 50 cm ( 1 conector/2 mp). Dupa 

executia conectorilor se va pune plasa sudata 100x100x10 care se va prinde de conectori lasand 

o distanta pana la fata zidului de 15 cm. Folosind distantieri de 30 cm se va cofra toata suprafata 

zidului de sprijin si se va turna beton moale si bine vibrat, cu granula maxima de 16 mm. Se vor 

lasa goluri pentru barbacane. 

 

 Plase ancorate 

 Structurile flexibile sunt destinate stabilizarii si asigurarii versantilor impotriva 

alunecarii de material marunt si desprinderii de blocuri de diferite dimensiuni datorita alterarii sau 

erodarii stancii sub influenta agentilor atmosferici si/sau altor factori externi, precum vibratiile 

generate de desfasurarea traficului auto in imediata vecinatate a drumului judetean. In acest scop, 

dupa curatarea si profilarea versantului, suprafata ce urmeaza a fi protejata se acopera cu plasa 

de otel de inalta rezistenta. Fixarease realizeaza prin intermediul ancorelor si a prinderilorspecial 

concepute pentru acest sistem.  

Dispunerea ancorelor se realizeaza intercalat (in sah). 

Elementele componente ale sistemului, sunt: plasa de otel de inalta rezistenta (element 

structural principal), placi de fixare, ancoraje, inele de inadire, cabluri de bordare. 

 

AMENAJAREA INTERSECTIILOR CU DRUMURILE CLASIFICATE SI DRUMURILE 

LATERALE 

Intersectiile drumurilor judetene cu drumurile clasificate se vor amenaja conform AND 600-

2010. Intersectia trebuie sa functioneze la nivelul de serviciu minim “D” pentru toate perioadele de 

analiza. 

In functie de debitul orar maxim de viraj la dreapta (veh./ora) si debitul orar maxim 

unidirectional (veh/ora), se fac urmatoarele recomandari privind amenajarea virajelor de dreapta 

pe bratele intersectiilor: cea mai simpla amenajare este racordarea cu raza circulara (raza minima 

este de 12 m atat la intrarea cat si iesirea din intersectie pentru viteza de proiectare mai mica de 
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50 km/h conform AND 600-2010). Urmeaza apoi, in functie de cele 2 debite variabile, amenajarea 

cu buzunar sau pinten de dreapta (raza minima de 15 m si lungimea de racordare de 35 m pentru 

viteza de proiectare mai mica de 50 km/h conform AND 600-2010) sau, pentru debite foarte mari, 

executia unei benzi suplimentare pentru virajul la dreapta. Banda de accelerare/decelerare se va 

face cu o raza de proiectare de minim 25 m si o lungime de minim 105 m. 

In privinta intersectiilor la stanga, daca punctul geometric format din totalul vehiculelor care 

circula pe artera in ambele directii si procentul de vehicule care vireaza la stanga este situat 

deasupra curbei corespunzatoare vitezei de circulatie, se recomanda o analiza a introducerii 

benzilor pentru viraj la stanga, conform AND 600-2010. 

Elementele geometrice ale benzilor de viraj la stanga se determina pentru fiecare 

intersectie in parte in functie de conditiile geometrice si de trafic, tinand seama de recomandarile 

din tabelul 16 din AND 600-2010. Amenajarea corespunzatoare a benzilor suplimentare pentru 

virajul la stanga are un rol important in asigurarea fluentei si sigurantei rutiere. 

Insulele directionale si separatoare au roluri importante in asigurarea fluentei si sigurantei 

circulatiei: 

- separarea fluxurilor de circulatie si delimitarea partii carosabile; 

- reducerea suprafetelor de conflict; 

- reducere unghiurilor de conflict; 

- protectia pietonilor la traversare. 

Dimensiunile minime pentru amenjarea insulelor canalizatoare de dreapta sunt prezentate 

in Normativul AND 600-2010, tabelul 17, avand raza minima de racordare Rmin de 0.50 m, 

distanta de siguranta Dmin de 0.30 m si o suprafata efectiva minima Smin de 5.00 mp. 

In cazul intersectiilor unde se regaseste o circulatie pietonala intensa, insulele separatoare 

se vor realiza obligatoriu denivelat si se vor intrerupe in dreptul trecerilor pietonale. Aceste insule 

preiau si functia de refugiu pietonal. Insulele separatoare au rolul de a genera un spatiu fizic care 

delimiteaza sensurile de mers de pe aceeasi directie. Valorile minime si cele recomandate pentru 

elementele geometrice ale insulelor separatoare se gasesc in tabelul 18 din AND 600-2010. 

In zona intersectiei cu drumul national, drumul judetean se va amenaja cu aceeasi 

structura rutiera ca cea a drumului national sau cu o alta structura rutiera aprobata de 

administrator. 

In urma simularilor realizate, se estimeaza ca intersectiile Drumurilor Judetene cele doua 

drumuri nationale, vor opera la orele de varf la sfarsitul perioadei de perspectiva (15 ani), in 

conditii de trafic intens – nivel de serviciu “D” – debit admisibil. 

 Drumurile laterale se vor amenaja pe o lungime de 10.00 m, continuitatea şanţurilor, acolo 

unde se impune, făcându-se cu tuburi corugate cu diametru de 500 mm. 
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Lăţimea drumurilor laterale este de 4.00 – 6.00 m şi va fi adoptată în funcţie de situaţia din 

teren pentru un numar de 98 bucati si un numar de 57 tuburi cu diametrul DN 600. 

Structura rutieră ce se va adopta pentru drumurile laterale va fi compusă din: 

 4 cm strat de uzura din mixtura asfaltica, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD 22.4 leg 50/70; 

 20 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

 20 cm strat inferior de fundație din balast; 

În vederea asigurării accesului auto/pietonal la proprietăţile particulare au fost prevăzute 

platforme de beton C30/37 cu lăţimea de 4.00 m intre timpane, fiind necesar amplasarea unor 

tuburi corugate pentru continuitatea scurgerii apelor deoarece pe zonele accesurilor se regăsesc 

şanţuri pereate. 

 

SIGURANȚA CIRCULAȚIEI, SEMNALIZAREA ŞI MARCAJE RUTIERE, ILUMINAT 

O proiectare atentă a sistemului de semnalizare şi marcaje concură la sporirea siguranţei 

circulaţiei, ducând în final la sporirea fluenţei traficului. O avertizare şi o informare corectă, vizibilă, 

sporeşte confortul conducătorului auto, duce la eliminarea stresului acestuia, eliminându-se 

confuziile şi manevrele periculoase, iar în final conduce la eliminarea accidentelor şi blocajelor. 

În vederea asigurării siguranţei circulaţiei, se vor executa lucrări de semnalizare rutieră şi 

marcaje în conformitate cu prevederile din Codul Rutier şi a standardelor de specialitate în 

vigoare, referitoare la semnalizarea rutieră. 

Pentru asigurarea siguranţei în trafic se vor prevedea: 

• marcaje longitudinale, pentru delimitarea părţii carosabile cu respectarea 

prevederilor SR 1848/7-2015; 

• marcaje transversale, pentru crearea de noi treceri de pietoni cu respectarea 

prevederilor SR 1848/7-2015; 

• indicatoare rutiere conform prevederilor SR 1848/1 - 2011. 

Tipurile indicatoarelor rutiere conform prevederilor SR 1848/1 - 2011 care vor fi amplasate 

pe tronsonul de drum judeţean sunt: 

• indicatoare de avertizare 

• indicatoare de prioritate 

• indicatoare de interzicere sau de restricţie 

• indicatoare de obligare 

• indicatoare de informare 
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În total pentru reabilitarea tronsonului de drum judeţean este necesar un număr de 

aproximativ 1.100 indicatoare rutiere, iar la faza de proiect tehnic vor fi stabilite poziţiile kilometrice 

în funcţie de menirea fiecărui indicator. 

   Din punct de vedere al siguranței în circulație se va analiza dispunerea de parapete de 

siguranță în zonele în care este necesar, pe poduri, pe podețe în curbele deosebit de periculoase 

și pe rambleele înalte conform cu AND 593/2014 

Semnalizarea orizontala și verticala este inexistenta, mici excepții fiind în zonele de 

intersecție cu drumurile naționale și județene.  

Se va analiza reglementarea circulației prin indicatoare și marcaje rutiere: 

- definitiva ( pe perioada de exploatare) 

Aceasta va fi compusa din: 

- marcaje orizontale: 

o axul drumului – cu linie continua în toate zonele unde depășirea este interzisa 

(curbe periculoase, zone fără vizibilitate, intersecții) 

o axul drumului – cu linie întreruptă  în toate zonele unde depășirea este permisa 

o ambele margini ale parții carosabile. 

- panouri indicatoare pentru: 

o curbe 

o curbe periculoase 

o limitare de viteza 

o prioritate de circulație pe zonele de drum fără vizibilitate 

o limitare de gabarit 

o limitare de tonaj 

Se va analiza cu deosebita atenție semnalizarea orizontala și verticala a intersecției la 

nivel cu calea ferata punând accent pe vizibilitate. Se va avea în vedere și amenajarea trecerii la 

nivel cu calea ferata prin dale elastice. 

 Se vor executa borne kilometrice și hectometrice sau, după caz, se vor revopsi și 

inscripționa. 

Indicatoarele rutiere vor fi realizate pe suport de tablă de oțel sau aluminiu cu folie 

reflectorizantă, clasa Engineering Grade, executate de unitățile specializate, cu dotare tehnică 

corespunzătoare. 

Amenajarea trecerilor de pietoni se va face utilizand indicatoare de trecere de pietoni si 

presemnalizare cu leduri alimentate prin intermediul unor panouri fotovoltaice. 

Pe zonele in care diferenţa de nivel intre marginea taluzului si piciorului acestuia este mai 

mare de 2.00 m si in zona podetelor se va monta parapet metalic pentru protejarea la eventuale 
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ieşiri de pe partea carosabila si pentru redirectionare. Se recomanda ingroparea in exteriorul 

amprizei drumului a capetelor parapetului, pentru a creste gradul de siguranta rutiera pe tronsonul 

respectiv. 

 

Iluminatul  

Necesitatea de siguranță, încredere, confort și orientare în timpul deplasării pe drumurile 

publice tot mai aglomerate și pe perioada orelor nocturne este o necesitate care impune 

dezvoltarea iluminatului public stradal, cu următoarele consecințe benefice: 

 - reducerea și prevenirea accidentelor din traficul rutier;  

- reducerea costurilor comunitare;  

- reducerea timpului deplasării;  

- sporirea confortului și a capacității de orientare;  

- diminuarea și descurajarea infracționalității favorizate de întuneric;  

- reducerea emisiilor toxice.  

Iluminatul drumurilor publice contribuie la sporirea capacității de trecere, în orele nocturne, 

la utilizarea corectă a regimului de funcționare a motoarelor cu ardere internă a automobilelor. 

Aceasta conduce la timpi de staționare mici și, ca urmare, la scăderea emisiilor toxice a 

motoarelor în zona respectivă. Iluminatul drumurilor publice se efectuează prin intermediul unui 

ansamblu tehnologic alcătuit din instalații și echipamente specifice, denumit sistem de iluminat. 

Iluminatul stradal calitativ crește performanța aparatului vizual și contribuie semnificativ la 

reducerea numărului de accidente din traficul rutier. Dublarea luminozității drumurilor publice 

reduce numărul de accidente rutiere pe timp de noapte cu 28%.  

Accidentele cu implicarea pietonilor, bicicliștilor și motocicliștilor în perioada orelor 

nocturne se reduc cu 68%. Aceste rezultate sunt prezentate de studii de cercetare, care rezumă 

concluziile din întreaga lume privind relația dintre iluminatul public stradal și accidentele din traficul 

rutier. 

 

Iluminatul intersecțiilor este extrem de important, acestea fiind considerate locuri de 

pericol sporit. Atenția participanților la trafic privind apropierea de o intersecție trebuie să fie atrasă 

prin mai multe metode:  

- creșterea nivelului de iluminare cu 50% față de arterele ce intră în intersecție;  

- pentru orientare se pot folosi culori diferite ale sistemului de iluminat;  

- nivelele de iluminare care trebuie atinse trebuie să fie exprimate în standardele în 

vigoare.  
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Alegerea clasei trebuie să fie cu o treaptă mai sus față de treapta drumului cu condițiile 

cele mai restrictive;  

- amplasarea stâlpilor se face cât mai aproape de colțurile intersecției, iar în cazul variantei 

unilaterale se preferă montarea pe partea dreaptă a drumului către intrarea în intersecție;  

- drumurile care intră sau ies din intersecție trebuie iluminate pe o distanță de minim 150 m 

de la intrarea/ieșirea din/în intersecție. 

Iluminatul trecerilor de pietoni este obligatoriu din punct de vedere al iluminatului 

deoarece viteza de circulație în zonă trebuie limitată la maxim, conform legislației rutiere, pentru a 

nu pune în pericol siguranța traficului rutier.  

Este necesar ca sistemul de iluminat pe trecerile de pietoni să asigure următoarele cerințe:  

- drumul care este intersectat de trecerea de pietoni trebuie să fie iluminat pe o distanță de 

minim 150 m înainte și după locul trecerii de pietoni;  

- trecerile de pietoni trebuie iluminate cu 50% mai mult față de nivelul de iluminare al 

carosabilului;  

- dirijarea fluxului luminos trebuie realizată astfel încât pietonii să fie observați;  

- se recomandă schimbarea culorii luminii cu condiția să nu provoace confuzii;  

- se recomandă lumină intermitentă pentru avertizarea conducătorilor auto;  

- instalarea corpurilor de iluminat trebuie să fie executată conform proiectelor, astfel încât 

să se obțină observarea obstacolelor posibile.  

În cazul în care nivelul de luminanță este crescut, este posibil să se poziționeze aparatele 

obișnuite de iluminat public pentru a se asigura un contrast negativ bun, pietonii fiind vizibili ca 

siluete întunecate pe un fundal luminos. 

Pentru a lumina direct pietonii care se află nemijlocit pe trecere sau în apropierea trecerii 

de pietoni și pentru a atrage atenția conducătorilor auto asupra prezenței trecerii de pietoni se 

poate de utilizat iluminatul local cu aparate de iluminat suplimentare .  

Tipul, instalarea și orientarea acestora față de trecerea de pietoni trebuie executate astfel 

încât să se obțină un contrast pozitiv și să nu determine o strălucire exagerată pentru conducătorii 

auto.  

O variantă ar fi montarea aparatelor de iluminat la distanță mică înainte de trecerea de 

pietoni din direcția deplasării fluxului de transport și orientarea luminii către trecerea de pietoni. 

Pentru drumurile publice cu dublu sens este necesar să se monteze un aparat de iluminat 

înaintea trecerii de pietoni pe fiecare direcție a traficului. 

Nota: 

Stalpii de iluminat vor fi echipati cu aparate de iluminat cu LED, panouri fotovoltaice si 

kituri de baterii, invertoare si senzori de miscare IR, pe ambele parti ale trecerii de pietoni. 
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Senzorii de miscare contribuie atat la cresterea sigurantei pietonilor prin amplificarea 

fluxului luminos atunci cand pietonii intra in zona de detectie, cat si la optimizarea consumului de 

energie electrica prin reducerea fluxului luminos atunci cand nu se mai detecteaza miscare in 

zona configurata. 

 

AMENAJARE STAȚII DE AUTOBUZ 

Staţiile de autobuz permit vehiculelor să se oprească în condiţii de siguranţă şi cu minim 

de efecte adverse asupra altor participanţi la trafic. Acest lucru se realizează cel mai bine prin 

crearea unei zone separate care se uneşte cu drumul principal printr-un punct de intrare şi un 

punct de ieşire. Vehiculele pot opri astfel la marginea părţii carosabile fără a interfera cu alţi 

participanţi la trafic şi cu risc redus pentru pasagerii care urcă sau coboară.  

Se vor amenaja alveole pentru cu o lungime de 15.00 m si o latime de 3.00 m, incadrate 

de un trotuar cu latimea de 1.00 m. Aceste alveole se vor racorda la drumul judetean prin 

intermediul unor pene de racordare cu lungimea de 5 m. Structura rutiera a alveolelor este 

identica cu structura rutiera noua de la casetele drumului judetean. Adăpostul trebuie sa fie cu 

design simplu si va combina părți din oțel galvanizat cu elemente din lemn și sticla securizata. 

Solutia aleasa va asigura rezistența ridicată la vandalism precum și la intemperii. Structura din 

oțel galvanizat va fi acoperită cu un strat de vopsea pulbere iar elementele din lemn trebuie sa fie 

rezistente la apă (special tratate pentru a rezista la exterior). Pereții laterali și cel posterior pot fi 

realizati din sticlă securizată iar acoperișul executat din policarbonat dublustratificat sau sticlă 

securizată. Scaunele vor fi prevazute din lemn masiv tratat pentru folosire la exterior. 

De asemenea, fiecare statie pentru transportul public va fi prevazuta cu cosuri de gunoi 

selective, pentru a colecta responsabil deseurile si pentru a pastra curatenia. Trebuie asigurata o 

calitate superioara pentru aceste cosuri de gunoi, deoarece normele europene impun conditii 

stricte de selectare si colectare a deseurilor. Culorile folosite la cosuri de gunoi selective din 

Uniunea Europeana sunt albastru pentru hartie, verde pentru sticla si galben pentru plastic sau 

metal. 

Proiectul de reabilitare si modernizare a drumulrilor județene prevede realizarea și 

amplasarea a 10 module stații autobuz amplasate pe traseul pe care se va intervini cu lucrări. 

TRECEREA LA NIVEL CU CALEA FERATĂ 

Drumrile judeţene se intersectează cu linii de cale ferată, la poziţia kilometrică, în dreptul 

localităţii Gura Vitioarei DJ 100G pozitia km 0+060 si Varbilau la poziţia kilometrică DJ 101T km 

0+010 al drumului judeşean.  
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Intersecţia celor două căi de comunicaţii se face printr-o trecere la nivel cu calea ferată. 

Aceasta trecere este realizata din prefabricate din beton, aflate într-o stare de degradare 

avansată. 

Lucrările de modernizare a drumului judeţean, implică şi modernizarea trecerii la nivel cu 

cale ferată. 

Modernizarea se va realiza cu dale de tip STRAIL iar pentru dirijarea circulaţiei în zona 

trecerii se vor monta parapeţi de sigurata de tip H1. 

Reabilitarea şi modernizare drumului judeţean în zona trecerii la nivel cu calea ferată 

implică săpături şi umpluturi de terasamente, pentru modificarea declivităţii în profil longitudinal al 

drumului. Astfel se va asigura o declivitate de 2% pe o distanţă de 25,0 m pe ambele părţi.  

 

ACCESE LA PROPRIETĂȚI 

Pe zonele unde exista șanțuri o mare parte din podețele existente de acces la proprietăți, 

nu mai sunt corespunzătoare din punct de vedere al stării tehnice, a lățimii și a condițiilor de 

scurgere a apelor, acestea fiind degradate și necesitând a fi înlocuite de podete tubulare corugate 

D 300-500 mm. 

In vederea asigurarii acceselor la proprietatile particulare se vor amenaja podete de acces. 

Podetele se vor realiza din tuburi de teava corugata si vor fi prevazute cu placa din beton armat.  

Podetele de acces se vor realiza doar pana la limita de proprietate a amplasamentelor 

propuse. 

Tevile corugate vor fi cu pereti dubli putand fi utilizate pentru transportul gravitational al 

fluidelor sunt deosebit de eficiente atât pentru beneficiarul final cât si pentru constructori datorita 

greutatii specifice reduse obtinuta simultan cu o rezistenta mecanica remarcabila, rezistenta la 

impact, cuplare usoara si sigura, realizând o foarte buna etansare pe termen lung. 

 

 

AMENAJARE TROTUARE PIETONALE  

Pe zonele pe care limitele de proprietate permit (zonele din interiorul localitatilor) se 

recomanda amenajarea de trotuare pietonale. 

Trotuarele se vor realiza cu latimea de minim 1,00 m. 

Structură rutiera a trotuarelor si acceselor la proprietati: 

 6/8 cm pavele autoblocante; 

 10/15 cm strat de fundatie din balast stabilizat cu ciment; 

 10 cm fundatie din balast. 

Semnalizarea se va realiza prin montarea de indictatoare de circulatie. 
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PODETE  

Pentru preluarea si descarcarea apelor pluviale colectate in santuri din lungul drumurilor 

judetene, se vor construi sau se vor reabilita podetele transversale drumului din elemente 

prefabricate tip P2, C2, D2, D4, D5 dalate, tubulare sau corugate care sa tranziteze apele 

colectate catre emisari.   

Preluarea apelor se va face, in amonte prin amenajarea de camere de captare (cadere) 

sau prin amenajarea unei saltele de piatra bruta si pereu din beton, iar in aval descarcarea se va 

amenaja cu pereu din beton (care se continua si in interiorul podetului) si saltelee din piatra bruta. 

Stabilitatea terasamentului in zona de descarcare se va asigura prin montarea de aripi 

prefabricate tip A asezate pe fundatie de beton (daca este cazul).   

In sectiunile in care largirea parti carosabile se va face prin casete de largire, unde 

depaseste latimea podetelor, se va pastra podetul existent si se va extinde functie de necesitati 

stanga si (sau) dreapta (dupa caz).  

Se vor face reparatii locale la podetele existente care se vor pastra in solutia existenta 

(daca este cazul). Lucrarile de reparatii constau in identificarea zonelor degradate, desfacerea 

betoanelor afectate, refacerea zonelor cu beton sau zidarie de piatra precum si curatarea si 

decolmatarea lor.  

Se recomanda corectii si calibrari de albii care constau in lucrari de terasamente in 

vederea dirijarii cursurilor de apa pe mijlocul albiei minore, astfel incat sa nu fie afectate malurile 

pe care se afla drumul. 

 

 LOT 4 -  „MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI EXTINDEREA TRASEULUI 
AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA GOLULUI 
ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, 
DJ 100G"   - SECTOR 2 
 

Elementele geometrice în profil transversal au fost adoptate în funcție de traseul existent, 

de limitele de proprietate cât și în conformitate cu normativele şi standardele în vigoare 

nominalizate anterior: 

Drum județean clasă tehnică IV cu doua benzi de circulație : 

• parte carosabilă: 2 x 3,00 m; 

• benzi de încadrare 2 x 0,25 m; 

• acostamente: 2 x 0,75 m; 

• lățime totală platformă proiectată: 8,00 m; 

• șanțuri betonate şi rigole de acostament conform profilurilor transversale tip; 
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• panta transversală pe partea carosabilă: 2,5 %; 

• panta transversală pe acostamentele impermeabilizate: 2,5 %; 

• panta transversală pe acostament din balast: 4,0 %; 

 

STRUCTURA RUTIERĂ PROIECTATĂ 

 

Prin modernizarea tronsoanelor de drum propuse spre modernizare, reabilitare si 

extindere, structura rutieră proiectată va corespunde cerințelor unui drum de clasă tehnică IV. 

Conform studiului geotehnic rezultă că în zonă sunt pământuri de tip  P3 - sensibile la 

îngheț si pământuri de tip P4 şi P5 - foarte sensibile la îngheț. Tipul climateric al zonei este I, iar 

regimul hidrologic este 2b, conform ST AS 1709/2. 

S-au analizat următoarele solutii de structuri rutiere, corespunzătoare clasei de trafic 

UȘOR si MEDIU, conform studiului de trafic pentru o perioada de perspectiva de 25 ani. 

SOLUTIA I   

Sistem rutier tip SR 1-1 (tronsoane drum cu sistem rutier nou)  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 25 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

Sistem rutier tip SR 1-2 (tronsoane drum cu ranforsare a sistemului rutier existent) 

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru impiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 2-4 cm preluare denivelări cu binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 Frezare straturi asfaltice existente degradate (min. 5 cm – max. 10 cm); 

Și casete de lărgire  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD 22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru împiedicarea transmiterii fisurilor și armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 25 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 
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SOLUȚIA II  

Sistem rutier tip SR 2-1 (tronsoane drum cu sistem rutier nou)  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 20 cm strat superior de fundație din balast stabilizat cu ciment/lianti hidraulici; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

Sistem rutier tip SR 2-2 (tronsoane drum cu ranforsare a sistemului rutier existent) 

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru impiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 2-4 cm preluare denivelări cu binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 Frezare straturi asfaltice existente degradate (min. 5 cm – max. 10 cm); 

Și casete de lărgire  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD 22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru împiedicarea transmiterii fisurilor și armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 20 cm strat superior de fundație din balast stabilizat cu ciment/lianti hidraulici; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

In urma celor prezentate mai sus, ca varianta de modernizare a drumului, se recomanda  

SOLUTIA I, conform Expertiza tehnica ing. Catalin POPESCU. 

Deasupra rostului dintre casetă si suprafața structurii rutiere existente, se va prevedea un 

material geocompozit pentru împiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase.  

Solutiile de structuri rutiere prezentate constituie propuneri minime care se pot aplica în 

condițiile în care proiectantul constată că acestea se verifică la traficul prognozat și la fenomenul 

îngheț-degheț. 

Pe tronsoanele cu pante longitudinale mai mari de 6% se recomanda sa se foloseasca ca 

strat de uzura o mixtura asfaltica cu o rugozitate sporita. 

Benzile de incadrare vor avea o latime de 0,25 m si acelasi sistem rutier ca pe partea 

carosabila. 
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Acostamentele vor avea o latime de 0.75m si vor fi impermeabilizate cu urmatoarea 

structura: 

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru impiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 25 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

Structură rutiera a trotuarelor si acceselor la proprietati: 

 6/8 cm pavele autoblocante; 

 10/15 cm strat de fundatie din balast stabilizat cu ciment; 

 10 cm fundatie din balast. 

- sau 

 4 cm strat de uzura din BA 8 rul 50/70;  

 10 cm beton de ciment de clasa C10/12;  

 10 fundatie din balast; 

Soluția finala se va alege de către proiectant printr-un calcul tehnic si economic, luând in 

considerare si cerințele beneficiarului. Structurile rutiere se asigura la acțiunea înghețului. 

DISPOZITIVE DE COLECTARE ȘI EVACUARE A APEI 

Unul din factorii importanți pentru conservarea şi asigurarea unei vieţi îndelungate a 

drumului constă în crearea unor condiții optime de colectare şi evacuare a apelor meteorice. 

Scurgerea apelor va fi asigurata prin executia de santuri din pamant, santuri din beton, sau 

rigole de acostament si rigole carosabile in zonele ingustate in conformitate cu STAS 2914-84 si 

STAS 2916-87, cu o sectiune calculata astfel incat sa asigure evacuarea apelor provenite din ploi 

de pe suprafetele aferente bazinului de acumulare.   

Proiectarea dispozitivelor de scurgere a apelor de suprafață s-a realizat în conformitate cu 

situația existentă, prevăzându-se realizarea unor dispozitive de scurgere noi (şanţuri trapezoidale 

cu secţiune conform STAS 10796/1-77, STAS 10796/2-79 şi STAS 10796/3-88). 

In vederea asigurarii colectarii si evacuarii apelor se vor realiza: 

• santuri cu sectiune trapezoidala din beton de ciment C30/37; 

• santuri cu sectiune trapezoidala din pamant  

• rigole carosabile cu placute prefabricate din beton armat. 

• Rigola ranforsata din beton armat armat. 

Pe zonele pe care declivitatea este mai mare de 4,00% se recomanda ca santurile/rigolele 

sa se realizeze din beton de ciment. 
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Pe zonele pe care declivitatea este mai mica de  4,00% santurile/rigolele se vor realiza din 

pamant (cu exceptia zonelor din interiorul localitatilor) 

Pe zonele pe care se realizeaza santuri/rigole din beton de ciment, acostamentul se va 

realiza tot din beton de ciment. 

Elementele pentru scurgerea apelor pluviale, santuri trapezoidale, rigole pereate se vor 

realiza din beton de ciment C30/37 in grosime de 10 cm asezat pe un strat din nisip pilonat in 

grosime de 5 cm. 

Rigolele carosabile cu placute prefabricate din beton armat se vor realiza din beton de 

ciment C30/37 asezate pe un strat din nisip pilonat in grosime de 5 cm. 

 

LUCRARI DE PODURI SI VIADUCTE 

Descrierea din punct de vedere tehnic, constructiv, funcţional-arhitectural şi tehnologic - 

caracteristici tehnice şi parametri specifici obiectivului de investiţii 

Toate Podurile si Viaductele proiectate respecta următorii parametri: 

• structurile sunt dimensionate pentru convoaiele prevazute în SR EN 1991-2; 

• structurile sunt proiectate in conformitate cu prevederile cuprinse in familia de 

norme SR EN 1990, 1991, 1992, 1993, 1994, 1997 si 1998 (toate partile impreuna cu anexele lor 

nationale); 

• podurile asigura o înălțime de garda de minim 1,00m fata de nivelul apelor 

corespunzător debitului de calcul; 

• latimea podurilor respecta prevederile ordinului Ministerului Transporturilor nr. 

1296/2017. Pe fiecare pod se amenajeaza urmatoarele elemente: 

o parte carosabila PC= 7,80m = 2 x 3,50m + 2x0,4m (pentru doua benzi pe sens)  

o doua trotuare pietonale B = 1,50m in intravilan sau 1,00 m in extravilan; 

o doua spatii de cate 0,50 m pentru amplasarea parapetelor de siguranta; 

o doua lise de cate 0,25...0,30m pentru amplasarea parapetelor pietonale 

• calea pe poduri este alcatuita din: 

- parte carosabila:  

o 1cm – hidroizolatie pentru poduri,  

o 6cm–strat de legătură si de protectie a hidroizolatiei din BAP16 leg 50/70,  

o 4cm – strat de uzura din  MAS16 uz 50/70; 

- trotuar:   

o 1cm – hidroizolatie pentru poduri,   

o med. 30cm – beton trotuar C30/37,  

o 3cm – strat de uzura din  BA8 uz 50/70 



 

  
 

272 

• pentru asigurarea sigurantei circulatiei pietonilor, la marginea exterioara a 

trotuarelor se monteaza parapete pietonale metalice galvanizate iar la marginea partii carosabile 

se monteaza parapete de siguranta deformabile galvanizate, cu nivel de protecție H4b.  

• parapetele de siguranța cu nivel de protectie H4b se monteaza pe ambele laturi ale 

partii carosabile (la limita trotuarelor), pe lungimea suprastructurilor si a zidurilor intoarse ale 

culeelor sau pe lungimea dalelor de racordare; 

• grinzile cu schema simplu rezemate se aseaza pe aparate de reazem din neopren 

armat iar pe infrastructuri se amenajeaza blocuri antiseismice longitudinale si transversale;  

• grinzile care vor forma riglele structurilor de tip cadru si care se vor monolitiza 

impreuna cu peretii culeelor sau cu elevatia pilelor se vor aseza pe cuzineti prin intermediul unui 

strat de mortar de poza; 

• beton structural: clasa C35/45, nivel de expunere: XC4, XF1. 

• beton grinzi prefabricate: clasa C50/60, nivel de expunere: XC4, XD1, XF1. 

• beton pereu, consolidari albie: clasa C25/30, nivel de expunere: XC4, XF2 

• beton pereu casiuri, scari : clasa C30/37 nivel de expunere: XC4, XD3, XF4 

In urma analizei traseului, a conditiilor de teren si a verificarilor hidraulice au rezultat  

solutiile tehnice propuse pentru fiecare pozitie kilometrica care sunt sintetizate in tabelul de mai 

jos: 

 

Pe traseul drumului proiectat s-a identificat necesitatea amenajarii unui Pod si a unui 

numar de 17 (saptisprezece) Viaducte. 

Nr crt KM Obstacol Localitatea 

 Caracteristici poduri 

Tip 
struct. 

Lungime 
[m] 

nr 
deschideri 

Carosabil 
[m] 

1 63+370 Azuga Azuga podet 18,00 4tuburix3m 4,00 
 

Pod pe DC129, km 63+360 peste Azuga la Azuga  

Amplasament 

Podul este amplasat pe DC129 (strada Sorica), în aliniamentul drumului existent, pe 

amplasamentul podului existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 63+360. 

Podul are lungimea totala de 32,80m (1,50+29,80+1,50) și latimea de 12,80m 

(2,25+8,30+2,25). 

Lucrări preliminare 

Pe perioada executiei podului nou, circulatia se va desfasura alternativ pe o varianta 

provizorie de traseu amenajata pentru un singur fir de circulatie. Varianta va avea un pod 
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provizoriu din elemente metalice, avand lungimea de 18,40m. La terminarea lucrarilor  podului 

nou varianta provizorie se va dezafecta.   

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee fundate pe cate 4 piloti forati de 

diametru mare Ø1,50m si lungimea L=20m. Pilotii se  solidarizeaza cu un radier din beton armat 

cu grosimea de 2,00m. 

Elevatia culeelor se realizeaza sub forma unui perete din beton armat cu grosimea de 

1,70m. 

Racordarea cu terasamentele se face la culeea C1 aval cu zid de sprijin din beton armat 

He=5,50si lungimea de 15,0m. La culeea C1 amonte si C2 racordarea se face cu aripi noi din 

beton, cu lungimea de 6,00m. In spatele culeelor se prevad dale de racordare cu lungimea de 

2,50m rezemate cu un capat pe spatele culeelor si continuu pe un strat de piatra sparta.  

Podul are casiuri si scari cu balustrada. 

Suprastructura 

Suprastructura podului se realizeaza din 10 grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa  C50/60, cu inaltimea de 1,03m si lungimea de 28,00m. 

Grinzile se  solidarizeaza cu o dala din beton armat cu latimea de 12,80m care  asigura: 

- o parte carosabila de 8,30m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,5m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,25m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se monolitizeaza 

impreuna cu elevatia culeelor. Astfel, structura podului este cadru cu o deschidere. 

Panta transversala unica a partii carosabile se asigura din variatia inaltimii elevatiilor 

culeelor. Placa se toarna ingrijit iar extradosul ei se prelucreaza prin elicopterizare imediat dupa 

terminarea prizei betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa straturile 

caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se protejeaza cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Studiu hidraulic 
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Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a 

obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 987.49, apele avand o viteza medie de 3.36m/s si 

adancimea maxima de 2.93m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

988.94-987.49 = 1.45m, mai mare decat cu minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului proiectat aduce o crestere a sectiunii de scurgere, viteza medie in 

situatia proiectata fiind vp = 3.75m/s si nu induce remu pozitiv. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod, calculata fata de sectiunea amonte 

P4: 90.00, are un coeficient de afuiere generala E = 1.11, mai mic decat coeficientul maxim 

recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.33m. Afuierea locala la culee are adancimea 

de 1.93m, rezultand afuierea totala de 2.26m si o fisa a pilotilor din fundatie dupa afuieri de 

19.80m. 

Aripile si zidul de sprijin sunt fundate la minim 1.50m fata de nivelul afuierilor generale. 

Varianta si pod provizoriu 

Pe perioada executiei podului nou, circulatia se va desfasura alternativ pe o varianta 

provizorie de traseu amenajata in aval de podul nou pentru un singur fir de circulatie.  

Lungimea variantei provizorii este L=76m, pentru o singura banda. 

Traversarea raului Azuga se face cu un pod provizoriu din elemente metalice cu lungimea 

de 18,40m si latimea totala de 5.42m.  

Tablierul este alcatuit din doua grinzi metalice de inventar tip π cu inaltimea de 0.80m. 

Culeele sunt realizate din casete prefabricate tip R1 si R2, fundate pe un radier de beton 

cu grosimea de 1.80m. 

Podul este amplasat la un unghi de 90o fata cursul albiei, rezultand o lumina efectiva de 

12.90m. 

Studiu hidraulic pod provizoriu 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 10% in regim liber s-a 

obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 512.78, apele avand o viteza medie de 2.57m/s si 

adancimea maxima de 1.07m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg = 

515.11-513.99 = 1.12m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 3.44m/s si un 

remu de maxim 0.29m ce se intinde in amonte pe o lungime de 43m. 
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Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere generala 

E = 1.34, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.36m. Afuierile locale la culee au adancimea 

de 3.71m, rezultand o afuiere totala de 4.07m. 

In lipsa unor lucrari de protectie contra afuierilor, culeele trebuie fundate la o adancime de 

4.07+2.50=6.57m. 

Pentru evitarea unor lucrari importante pentru o contructie provizorie, s-a prevazut 

protectia culeelor contra afuierilor cu saltele de gabioiane cu latimea de 3.00m si grosimea de 

0.50m. 

 

LUCRARI DE VIADUCTE 

Pe traseele propuse spre modernizare intre Valea Doftanei si Azuga cat si Busteni, 

lucrarile proiectate datorita reliefului montan cat si traseului sinuos a rezultat necesitatea 

traversarii acestor vai, torenti care sunt „sarite”, asa cum se va arata prin structuri din beton armat 

de tip Viaducte in numar de 17 (saptesprezece) bucati. 

 

 LUCRARI DE CONSOLIDARE 

Lucrarile proiectate au tinut cont de: 

 date culese de proiectant de pe teren; 

 studiile topografice; 

 raportul geotehnic; 

 asigurarea elementelor geometrice ale platformei drumului şi a stabilităţii acesteia; 

 necesitatea drenarii si uscarii unor versanti si a patului drumului si evacuarea 

apelor catre emisar; 

 stabilitatea versantilor; 

 posibilitatile tehnice de executie ale constructorului, avand in vedere configuratia 

reliefului in zona.   

 

Lucrarile de consolidare de rambleu au rolul de a sustine platforma drumului pentru a 

asigura exploatarea drumului in cele mai bune conditii. 

Lucrarile de consolidare de debleu au rolul de a proteja platforma drumului de alunecari de 

teren, de surpari sau caderi de pietre. 

In proiectarea lucrarilor de consolidare s-a tinut cont de natura terenului si geometria zonei 

analizate, astfel incat sa fie asigurata siguranta in exploatare a drumului. 

 Lucrarile de consolidare proiectate sunt urmatoarele: 
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• Ziduri de sprijin de beton armat in rambleu; 

• Ziduri de sprijin de beton armat in debleu; 

• Ziduri de sprijin de beton armat in debleu fundate pe piloti cu d=0.8m; 

• Structuri de sprijin fundate pe  piloti forati, in rambleu d=0.8m; 

• Plase ancorate. 

  

Ziduri de sprijin de beton armat in rambleu 

Acest tip de lucrari de sprijinire a fost proiectat in zonele in care a trebuie asigurata 

stabilitatea platformei drumului.  

Antreprenorul are obligatia sa se asigure ca excavatiile necesare executarii zidurior de 

sprijin nu sunt un pericol pentru muncitori sau pentru stabilitatea rambleului in ansamblu.  

Pentru excavatiile mai mari de 1.0m se vor lua masuri pentru asigurarea stabilitatii 

acestora. 

Sunt construite din beton armat clasa 35/45. In timp ce pentru elevatie sunt necesare 

cofraje, betonul din fundatie se toarna aderent la peretii sapaturii. Ultimii 30 cm pana la cota de 

fundare se vor excava inaintea betonarii, pentru evitarea degradarii terenului de incastrare si a 

conturului talpii fundatiei. Intre tronsoanele zidului sunt rosturi verticale de separatie din doua foi 

de carton bitumat, sau polistiren de 2cm. 

Pentru evacuarea apelor colectate din dren s-au prevazut barbacane din tevi PVC. 

Pe partea din spate a elevatiilor, pe inaltimea drenurilor se va executa o hidroizolatie din 

bitum filerizat, aplicat la rece in doua straturi. Radierul drenurilor se va amenaja cu o rigola cu 

suprafata sclivisita cu mortar de ciment. Umplutura drenului este alcatuita din material drenant. 

Filtrul drenului se va realiza din material geotextil netesut si neimpregnat cu rol anticontaminant. 

Zidurile de sprijin vor fi executate la pozitiile si dimensiunile din Plansele de Executie. 

  

Ziduri de sprijin de beton armat in debleu 

Acest tip de lucrari de sprijinire a fost proiectat pentru a asigura latimea platformei 

drumului, acolo unde sunt necesare excavatii in masivul de pamant. 

Intrucat stabilitatea debleului este fragila, talpa zidurilor de sprijin a fost proiectata spre 

carosabil pentru evitarea excavatiilor suplimentare. 

Antreprenorul are obligatia sa se asigure ca excavatiile necesare executarii zidurior de 

sprijin nu sunt un pericol pentru muncitori sau pentru stabilitatea debleului in ansamblu.  

Pentru excavatiile mai mari de 1.0m se vor lua masuri pentru asigurarea stabilitatii 

acestora. 
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Sunt construite din beton armat clasa 35/45. In timp ce pentru elevatie sunt necesare 

cofraje, betonul din fundatie se toarna aderent la peretii sapaturii. Ultimii 30 cm pana la cota de 

fundare se vor excava inaintea betonarii, pentru evitarea degradarii terenului de incastrare si a 

conturului talpii fundatiei. Intre tronsoanele zidului sunt rosturi verticale de separatie din doua foi 

de carton bitumat, sau polistiren de 2cm. 

Pentru evacuarea apelor colectate din dren s-au prevazut barbacane din tevi PVC. 

Pe partea din spate a elevatiilor, pe inaltimea drenurilor se va executa o hidroizolatie din 

bitum filerizat, aplicat la rece in doua straturi. Radierul drenurilor se va amenaja cu o rigola cu 

suprafata sclivisita cu mortar de ciment. Umplutura drenului este alcatuita din material drenant. 

Filtrul drenului se va realiza din material geotextil netesut si neimpregnat cu rol anticontaminant. 

Zidurile de sprijin vor fi executate la pozitiile si dimensiunile din Plansele de Executie. 

 Ziduri de sprijin de beton armat in debleu fundate pe piloti cu d=0.8m 

Acest tip de lucrari de sprijinire a fost proiectat pentru a asigura latimea platformei 

drumului, acolo unde sunt necesare excavatii in masivul de pamant. Din cauza faptului ca nu a 

putut fi asigurata stabilitatea la alunecare si rasturnare, s-a optat pentru fundarea indicerta a 

zidurilor. Deasemenea, pentru asigurarea stabilitatii versantilor, la partea superioara a zidurilor de 

sprijin s-a optat pentru ancorarea acestora. 

Rolul lucrarilor de sprijinire este acela de a proteja platforma drumului in vederea asigurarii 

conditiilor optime in exploatare. 

Forarea pilotilor se va face de pe platforma drumului, cu inchiderea circulatiei pe o banda 

si asigurarea traficului alternative pe banda din zona de rambleu. 

Piloţii vor fi armaţi pe intreaga inălţime şi vor fi rigidizaţi prin radierul zidului de sprijin. 

Armarea piloţilor se face cu bare longitudinale care sunt distribuite in mod simetric fata de 

axa verticala a pilotului si armatura transversală sub forma de freta. 

Executarea sprijinirii va cuprinde urmatoarele etape: 

- amenajarea platformei de execuţie; 

- trasarea piloţilor numerotarea si marcarea lor; 

- fixarea prin tarusi a pozitiei fiecarui pilot;  

- instalarea utilajului pe pozitie;  

- introducerea tubajului concomitent cu saparea gaurii; 

- forarea, armarea si betonarea piloţilor; 

- spargerea betonului impropriu de la capatul superior al pereţilor; 

- executia elevatiilor zidului de sprijin; 

- executia anciorajelor. 

Lucrarile de sprijin vor fi executate la pozitiile si dimensiunile din Plansele de Executie . 
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 Structuri de sprijin din piloti forati, in rambleu 

Sprijinirile din piloti forati au fost proiectate in zonele de rambleu, acolo unde nu a fost 

asigurata stabilitatea drumului. 

Rolul lucrarilor de sprijinire este acela de a stabiliza platforma drumului in vederea 

asigurarii conditiilor optime in exploatare. 

Forarea pilotilor se va face de pe platforma drumului, cu inchiderea circulatiei pe o banda 

si asigurarea traficului alternative pe banda din zona de debleu. 

Piloţii vor fi armaţi pe intreaga inălţime şi vor fi rigidizaţi cu grinda de solidarizare din beton 

armat 

Armarea piloţilor se face cu bare longitudinale care sunt distribuite in mod simetric fata de 

axa verticala a pilotului si armatura transversală sub forma de freta. 

Executarea sprijinirii va cuprinde urmatoarele etape: 

- amenajarea platformei de execuţie; 

- trasarea piloţilor numerotarea si marcarea lor; 

- fixarea prin tarusi a pozitiei fiecarui pilot;  

- instalarea utilajului pe pozitie;  

- introducerea tubajului concomitent cu saparea gaurii.  

- forarea, armarea si betonarea piloţilor; 

- spargerea betonului impropriu de la capatul superior al pereţilor, trasarea, cofrarea 

grinzii de solidarizare, armare, betonare si vibrare beton, decofrare. 

 

 Plase ancorate 

 Structurile flexibile sunt destinate stabilizarii si asigurarii versantilor impotriva 

alunecarii de material marunt si desprinderii de blocuri de diferite dimensiuni datorita alterarii sau 

erodarii stancii sub influenta agentilor atmosferici si/sau altor factori externi, precum vibratiile 

generate de desfasurarea traficului auto in imediata vecinatate a drumului judetean. In acest scop, 

dupa curatarea si profilarea versantului, suprafata ce urmeaza a fi protejata se acopera cu plasa 

de otel de inalta rezistenta. Fixarease realizeaza prin intermediul ancorelor si a prinderilorspecial 

concepute pentru acest sistem.  

Dispunerea ancorelor se realizeaza intercalat (in sah). 

Elementele componente ale sistemului, sunt: plasa de otel de inalta rezistenta (element 

structural principal), placi de fixare, ancoraje, inele de inadire, cabluri de bordare. 
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AMENAJAREA INTERSECTIILOR CU DRUMURILE CLASIFICATE SI DRUMURILE 

LATERALE 

Intersectiile drumurilor judetene cu drumurile clasificate se vor amenaja conform AND 600-

2010. Intersectia trebuie sa functioneze la nivelul de serviciu minim “D” pentru toate perioadele de 

analiza. 

In functie de debitul orar maxim de viraj la dreapta (veh./ora) si debitul orar maxim 

unidirectional (veh/ora), se fac urmatoarele recomandari privind amenajarea virajelor de dreapta 

pe bratele intersectiilor: cea mai simpla amenajare este racordarea cu raza circulara (raza minima 

este de 12 m atat la intrarea cat si iesirea din intersectie pentru viteza de proiectare mai mica de 

50 km/h conform AND 600-2010). Urmeaza apoi, in functie de cele 2 debite variabile, amenajarea 

cu buzunar sau pinten de dreapta (raza minima de 15 m si lungimea de racordare de 35 m pentru 

viteza de proiectare mai mica de 50 km/h conform AND 600-2010) sau, pentru debite foarte mari, 

executia unei benzi suplimentare pentru virajul la dreapta. Banda de accelerare/decelerare se va 

face cu o raza de proiectare de minim 25 m si o lungime de minim 105 m. 

In privinta intersectiilor la stanga, daca punctul geometric format din totalul vehiculelor care 

circula pe artera in ambele directii si procentul de vehicule care vireaza la stanga este situat 

deasupra curbei corespunzatoare vitezei de circulatie, se recomanda o analiza a introducerii 

benzilor pentru viraj la stanga, conform AND 600-2010. 

Elementele geometrice ale benzilor de viraj la stanga se determina pentru fiecare 

intersectie in parte in functie de conditiile geometrice si de trafic, tinand seama de recomandarile 

din tabelul 16 din AND 600-2010. Amenajarea corespunzatoare a benzilor suplimentare pentru 

virajul la stanga are un rol important in asigurarea fluentei si sigurantei rutiere. 

Insulele directionale si separatoare au roluri importante in asigurarea fluentei si sigurantei 

circulatiei: 

- separarea fluxurilor de circulatie si delimitarea partii carosabile; 

- reducerea suprafetelor de conflict; 

- reducere unghiurilor de conflict; 

- protectia pietonilor la traversare. 

Dimensiunile minime pentru amenjarea insulelor canalizatoare de dreapta sunt prezentate 

in Normativul AND 600-2010, tabelul 17, avand raza minima de racordare Rmin de 0.50 m, 

distanta de siguranta Dmin de 0.30 m si o suprafata efectiva minima Smin de 5.00 mp. 

In cazul intersectiilor unde se regaseste o circulatie pietonala intensa, insulele separatoare 

se vor realiza obligatoriu denivelat si se vor intrerupe in dreptul trecerilor pietonale. Aceste insule 

preiau si functia de refugiu pietonal. Insulele separatoare au rolul de a genera un spatiu fizic care 
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delimiteaza sensurile de mers de pe aceeasi directie. Valorile minime si cele recomandate pentru 

elementele geometrice ale insulelor separatoare se gasesc in tabelul 18 din AND 600-2010. 

In zona intersectiei cu drumul national, drumul judetean se va amenaja cu aceeasi 

structura rutiera ca cea a drumului national sau cu o alta structura rutiera aprobata de 

administrator. 

In urma simularilor realizate, se estimeaza ca intersectiile Drumurilor Judetene cele doua 

drumuri nationale, vor opera la orele de varf la sfarsitul perioadei de perspectiva (15 ani), in 

conditii de trafic intens – nivel de serviciu “D” – debit admisibil. 

 Drumurile laterale se vor amenaja pe o lungime de 10.00 m, continuitatea şanţurilor, acolo 

unde se impune, făcându-se cu tuburi corugate cu diametru de 500 mm. 

Lăţimea drumurilor laterale este de 4.00 – 6.00 m şi va fi adoptată în funcţie de situaţia din 

teren pentru un numar de 98 bucati si un numar de 57 tuburi cu diametrul DN 600. 

Structura rutieră ce se va adopta pentru drumurile laterale va fi compusă din: 

 4 cm strat de uzura din mixtura asfaltica, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD 22.4 leg 50/70; 

 20 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

 20 cm strat inferior de fundație din balast; 

În vederea asigurării accesului auto/pietonal la proprietăţile particulare au fost prevăzute 

platforme de beton C30/37 cu lăţimea de 4.00 m intre timpane, fiind necesar amplasarea unor 

tuburi corugate pentru continuitatea scurgerii apelor deoarece pe zonele accesurilor se regăsesc 

şanţuri pereate. 

 

SIGURANȚA CIRCULAȚIEI, SEMNALIZAREA ŞI MARCAJE RUTIERE, ILUMINAT 

O proiectare atentă a sistemului de semnalizare şi marcaje concură la sporirea siguranţei 

circulaţiei, ducând în final la sporirea fluenţei traficului. O avertizare şi o informare corectă, vizibilă, 

sporeşte confortul conducătorului auto, duce la eliminarea stresului acestuia, eliminându-se 

confuziile şi manevrele periculoase, iar în final conduce la eliminarea accidentelor şi blocajelor. 

În vederea asigurării siguranţei circulaţiei, se vor executa lucrări de semnalizare rutieră şi 

marcaje în conformitate cu prevederile din Codul Rutier şi a standardelor de specialitate în 

vigoare, referitoare la semnalizarea rutieră. 

Pentru asigurarea siguranţei în trafic se vor prevedea: 

• marcaje longitudinale, pentru delimitarea părţii carosabile cu respectarea 

prevederilor SR 1848/7-2015; 

• marcaje transversale, pentru crearea de noi treceri de pietoni cu respectarea 

prevederilor SR 1848/7-2015; 
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• indicatoare rutiere conform prevederilor SR 1848/1 - 2011. 

Tipurile indicatoarelor rutiere conform prevederilor SR 1848/1 - 2011 care vor fi amplasate 

pe tronsonul de drum judeţean sunt: 

• indicatoare de avertizare 

• indicatoare de prioritate 

• indicatoare de interzicere sau de restricţie 

• indicatoare de obligare 

• indicatoare de informare 

În total pentru reabilitarea tronsonului de drum judeţean este necesar un număr de 

aproximativ 1.100 indicatoare rutiere, iar la faza de proiect tehnic vor fi stabilite poziţiile kilometrice 

în funcţie de menirea fiecărui indicator. 

   Din punct de vedere al siguranței în circulație se va analiza dispunerea de parapete de 

siguranță în zonele în care este necesar, pe poduri, pe podețe în curbele deosebit de periculoase 

și pe rambleele înalte conform cu AND 593/2014 

Semnalizarea orizontala și verticala este inexistenta, mici excepții fiind în zonele de 

intersecție cu drumurile naționale și județene.  

Se va analiza reglementarea circulației prin indicatoare și marcaje rutiere: 

- definitiva ( pe perioada de exploatare) 

Aceasta va fi compusa din: 

- marcaje orizontale: 

o axul drumului – cu linie continua în toate zonele unde depășirea este interzisa 

(curbe periculoase, zone fără vizibilitate, intersecții) 

o axul drumului – cu linie întreruptă  în toate zonele unde depășirea este permisa 

o ambele margini ale parții carosabile. 

- panouri indicatoare pentru: 

o curbe 

o curbe periculoase 

o limitare de viteza 

o prioritate de circulație pe zonele de drum fără vizibilitate 

o limitare de gabarit 

o limitare de tonaj 

Se va analiza cu deosebita atenție semnalizarea orizontala și verticala a intersecției la 

nivel cu calea ferata punând accent pe vizibilitate. Se va avea în vedere și amenajarea trecerii la 

nivel cu calea ferata prin dale elastice. 
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 Se vor executa borne kilometrice și hectometrice sau, după caz, se vor revopsi și 

inscripționa. 

Indicatoarele rutiere vor fi realizate pe suport de tablă de oțel sau aluminiu cu folie 

reflectorizantă, clasa Engineering Grade, executate de unitățile specializate, cu dotare tehnică 

corespunzătoare. 

Amenajarea trecerilor de pietoni se va face utilizand indicatoare de trecere de pietoni si 

presemnalizare cu leduri alimentate prin intermediul unor panouri fotovoltaice. 

Pe zonele in care diferenţa de nivel intre marginea taluzului si piciorului acestuia este mai 

mare de 2.00 m si in zona podetelor se va monta parapet metalic pentru protejarea la eventuale 

ieşiri de pe partea carosabila si pentru redirectionare. Se recomanda ingroparea in exteriorul 

amprizei drumului a capetelor parapetului, pentru a creste gradul de siguranta rutiera pe tronsonul 

respectiv. 

 

Iluminatul  

Necesitatea de siguranță, încredere, confort și orientare în timpul deplasării pe drumurile 

publice tot mai aglomerate și pe perioada orelor nocturne este o necesitate care impune 

dezvoltarea iluminatului public stradal, cu următoarele consecințe benefice: 

 - reducerea și prevenirea accidentelor din traficul rutier;  

- reducerea costurilor comunitare;  

- reducerea timpului deplasării;  

- sporirea confortului și a capacității de orientare;  

- diminuarea și descurajarea infracționalității favorizate de întuneric;  

- reducerea emisiilor toxice.  

Iluminatul drumurilor publice contribuie la sporirea capacității de trecere, în orele nocturne, 

la utilizarea corectă a regimului de funcționare a motoarelor cu ardere internă a automobilelor. 

Aceasta conduce la timpi de staționare mici și, ca urmare, la scăderea emisiilor toxice a 

motoarelor în zona respectivă. Iluminatul drumurilor publice se efectuează prin intermediul unui 

ansamblu tehnologic alcătuit din instalații și echipamente specifice, denumit sistem de iluminat. 

Iluminatul stradal calitativ crește performanța aparatului vizual și contribuie semnificativ la 

reducerea numărului de accidente din traficul rutier. Dublarea luminozității drumurilor publice 

reduce numărul de accidente rutiere pe timp de noapte cu 28%.  

Accidentele cu implicarea pietonilor, bicicliștilor și motocicliștilor în perioada orelor 

nocturne se reduc cu 68%. Aceste rezultate sunt prezentate de studii de cercetare, care rezumă 

concluziile din întreaga lume privind relația dintre iluminatul public stradal și accidentele din traficul 

rutier. 
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Iluminatul intersecțiilor este extrem de important, acestea fiind considerate locuri de 

pericol sporit. Atenția participanților la trafic privind apropierea de o intersecție trebuie să fie atrasă 

prin mai multe metode:  

- creșterea nivelului de iluminare cu 50% față de arterele ce intră în intersecție;  

- pentru orientare se pot folosi culori diferite ale sistemului de iluminat;  

- nivelele de iluminare care trebuie atinse trebuie să fie exprimate în standardele în 

vigoare.  

Alegerea clasei trebuie să fie cu o treaptă mai sus față de treapta drumului cu condițiile 

cele mai restrictive;  

- amplasarea stâlpilor se face cât mai aproape de colțurile intersecției, iar în cazul variantei 

unilaterale se preferă montarea pe partea dreaptă a drumului către intrarea în intersecție;  

- drumurile care intră sau ies din intersecție trebuie iluminate pe o distanță de minim 150 m 

de la intrarea/ieșirea din/în intersecție. 

Iluminatul trecerilor de pietoni este obligatoriu din punct de vedere al iluminatului 

deoarece viteza de circulație în zonă trebuie limitată la maxim, conform legislației rutiere, pentru a 

nu pune în pericol siguranța traficului rutier.  

Este necesar ca sistemul de iluminat pe trecerile de pietoni să asigure următoarele cerințe:  

- drumul care este intersectat de trecerea de pietoni trebuie să fie iluminat pe o distanță de 

minim 150 m înainte și după locul trecerii de pietoni;  

- trecerile de pietoni trebuie iluminate cu 50% mai mult față de nivelul de iluminare al 

carosabilului;  

- dirijarea fluxului luminos trebuie realizată astfel încât pietonii să fie observați;  

- se recomandă schimbarea culorii luminii cu condiția să nu provoace confuzii;  

- se recomandă lumină intermitentă pentru avertizarea conducătorilor auto;  

- instalarea corpurilor de iluminat trebuie să fie executată conform proiectelor, astfel încât 

să se obțină observarea obstacolelor posibile.  

În cazul în care nivelul de luminanță este crescut, este posibil să se poziționeze aparatele 

obișnuite de iluminat public pentru a se asigura un contrast negativ bun, pietonii fiind vizibili ca 

siluete întunecate pe un fundal luminos. 

Pentru a lumina direct pietonii care se află nemijlocit pe trecere sau în apropierea trecerii 

de pietoni și pentru a atrage atenția conducătorilor auto asupra prezenței trecerii de pietoni se 

poate de utilizat iluminatul local cu aparate de iluminat suplimentare .  
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Tipul, instalarea și orientarea acestora față de trecerea de pietoni trebuie executate astfel 

încât să se obțină un contrast pozitiv și să nu determine o strălucire exagerată pentru conducătorii 

auto.  

O variantă ar fi montarea aparatelor de iluminat la distanță mică înainte de trecerea de 

pietoni din direcția deplasării fluxului de transport și orientarea luminii către trecerea de pietoni. 

Pentru drumurile publice cu dublu sens este necesar să se monteze un aparat de iluminat 

înaintea trecerii de pietoni pe fiecare direcție a traficului. 

Nota: 

Stalpii de iluminat vor fi echipati cu aparate de iluminat cu LED, panouri fotovoltaice si 

kituri de baterii, invertoare si senzori de miscare IR, pe ambele parti ale trecerii de pietoni. 

Senzorii de miscare contribuie atat la cresterea sigurantei pietonilor prin amplificarea 

fluxului luminos atunci cand pietonii intra in zona de detectie, cat si la optimizarea consumului de 

energie electrica prin reducerea fluxului luminos atunci cand nu se mai detecteaza miscare in 

zona configurata. 

 

AMENAJARE STAȚII DE AUTOBUZ 

Staţiile de autobuz permit vehiculelor să se oprească în condiţii de siguranţă şi cu minim 

de efecte adverse asupra altor participanţi la trafic. Acest lucru se realizează cel mai bine prin 

crearea unei zone separate care se uneşte cu drumul principal printr-un punct de intrare şi un 

punct de ieşire. Vehiculele pot opri astfel la marginea părţii carosabile fără a interfera cu alţi 

participanţi la trafic şi cu risc redus pentru pasagerii care urcă sau coboară.  

Se vor amenaja alveole pentru cu o lungime de 15.00 m si o latime de 3.00 m, incadrate 

de un trotuar cu latimea de 1.00 m. Aceste alveole se vor racorda la drumul judetean prin 

intermediul unor pene de racordare cu lungimea de 5 m. Structura rutiera a alveolelor este 

identica cu structura rutiera noua de la casetele drumului judetean. Adăpostul trebuie sa fie cu 

design simplu si va combina părți din oțel galvanizat cu elemente din lemn și sticla securizata. 

Solutia aleasa va asigura rezistența ridicată la vandalism precum și la intemperii. Structura din 

oțel galvanizat va fi acoperită cu un strat de vopsea pulbere iar elementele din lemn trebuie sa fie 

rezistente la apă (special tratate pentru a rezista la exterior). Pereții laterali și cel posterior pot fi 

realizati din sticlă securizată iar acoperișul executat din policarbonat dublustratificat sau sticlă 

securizată. Scaunele vor fi prevazute din lemn masiv tratat pentru folosire la exterior. 

De asemenea, fiecare statie pentru transportul public va fi prevazuta cu cosuri de gunoi 

selective, pentru a colecta responsabil deseurile si pentru a pastra curatenia. Trebuie asigurata o 

calitate superioara pentru aceste cosuri de gunoi, deoarece normele europene impun conditii 

stricte de selectare si colectare a deseurilor. Culorile folosite la cosuri de gunoi selective din 
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Uniunea Europeana sunt albastru pentru hartie, verde pentru sticla si galben pentru plastic sau 

metal. 

Proiectul de reabilitare si modernizare a drumulrilor județene prevede realizarea și 

amplasarea a 12 module stații autobuz amplasate pe traseul pe care se va intervini cu lucrări. 

 

ACCESE LA PROPRIETĂȚI 

Pe zonele unde exista șanțuri o mare parte din podețele existente de acces la proprietăți, 

nu mai sunt corespunzătoare din punct de vedere al stării tehnice, a lățimii și a condițiilor de 

scurgere a apelor, acestea fiind degradate și necesitând a fi înlocuite de podete tubulare corugate 

D 300-500 mm. 

In vederea asigurarii acceselor la proprietatile particulare se vor amenaja podete de acces. 

Podetele se vor realiza din tuburi de teava corugata si vor fi prevazute cu placa din beton armat.  

Podetele de acces se vor realiza doar pana la limita de proprietate a amplasamentelor 

propuse. 

Tevile corugate vor fi cu pereti dubli putand fi utilizate pentru transportul gravitational al 

fluidelor sunt deosebit de eficiente atât pentru beneficiarul final cât si pentru constructori datorita 

greutatii specifice reduse obtinuta simultan cu o rezistenta mecanica remarcabila, rezistenta la 

impact, cuplare usoara si sigura, realizând o foarte buna etansare pe termen lung. 

 

 

AMENAJARE TROTUARE PIETONALE  

Pe zonele pe care limitele de proprietate permit (zonele din interiorul localitatilor) se 

recomanda amenajarea de trotuare pietonale. 

Trotuarele se vor realiza cu latimea de minim 1,00 m. 

Structură rutiera a trotuarelor si acceselor la proprietati: 

 6/8 cm pavele autoblocante; 

 10/15 cm strat de fundatie din balast stabilizat cu ciment; 

 10 cm fundatie din balast. 

Semnalizarea se va realiza prin montarea de indictatoare de circulatie. 

 

PODETE  

Pentru preluarea si descarcarea apelor pluviale colectate in santuri din lungul drumurilor 

judetene, se vor construi sau se vor reabilita podetele transversale drumului din elemente 

prefabricate tip P2, C2, D2, D4, D5 dalate, tubulare sau corugate care sa tranziteze apele 

colectate catre emisari.   
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Preluarea apelor se va face, in amonte prin amenajarea de camere de captare (cadere) 

sau prin amenajarea unei saltele de piatra bruta si pereu din beton, iar in aval descarcarea se va 

amenaja cu pereu din beton (care se continua si in interiorul podetului) si saltelee din piatra bruta. 

Stabilitatea terasamentului in zona de descarcare se va asigura prin montarea de aripi 

prefabricate tip A asezate pe fundatie de beton (daca este cazul).   

In sectiunile in care largirea parti carosabile se va face prin casete de largire, unde 

depaseste latimea podetelor, se va pastra podetul existent si se va extinde functie de necesitati 

stanga si (sau) dreapta (dupa caz).  

Se vor face reparatii locale la podetele existente care se vor pastra in solutia existenta 

(daca este cazul). Lucrarile de reparatii constau in identificarea zonelor degradate, desfacerea 

betoanelor afectate, refacerea zonelor cu beton sau zidarie de piatra precum si curatarea si 

decolmatarea lor.  

Se recomanda corectii si calibrari de albii care constau in lucrari de terasamente in 

vederea dirijarii cursurilor de apa pe mijlocul albiei minore, astfel incat sa nu fie afectate malurile 

pe care se afla drumul. 

 

 

3.3. Costurile estimative ale investitiei: 

- costurile estimate pentru realizarea obiectivului de investitii, cu luarea in considerare 
a costurilor unor investitii similare, ori a unor standarde de cost pentru investitii 
similare corelativ cu caracteristicile tehnice si parametrii specifici obiectivului de 
investitii; 
Valoarea totala a investitiei – 3,578,666,811.256 lei cu TVA inclus; 

Valoare C+M (constructii – montaj) – 2,990,030,248.646 lei cu TVA inclus. 

- costurile estimative de operare pe durata normata de viata/de amortizare a 
investitiei publice. 
NU ESTE CAZUL 

3.4. Studii de specialitate, in functie de categoria si clasa de importanta a 
constructiilor, dupa caz: 

- studiu topografic; 
Ridicarea topo necesara elaborarii studiului de fezabilitate a fost realizata in coordonate Stereo 

70. 
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- studiu geotehnic si/sau studii de analiza si de stabilitatea terenului; 
Investigatiile geotehnice au ca scop fundamentarea din punct de vedere geotehnic a conditiilor de 

proiectare. 

Realizarea acestor investigatii geotehnice au vizat acoperirea sectorului in studiu, pentru: 

 identificarea stratificatiei terenului; 

 determinarea naturii terenului din amplasament; 

 determinarea caracteristicilor fizico-mecanice ale terenului din amplasament. 

Informatiile pe care investigatiile geotehnice le-a furnizat, au constituit baza de lucru pentru 

personalul tehnic implicat in procesul de proiectare si dimensionare a structurilor rutiere.  

- studiu hidrologic, hidrogeologic; 
Atasat prezentei documentatii. 

- studiu privind posibilitatea utilizarii unor sisteme alternative de eficienta 
ridicata pentru cresterea performantei energetice; 
NU ESTE CAZUL 

- studiu de trafic si studiu de circulatie; 
Atasat prezentei documentatii. 

- raport de diagnostic arheologic preliminar in vederea exproprierii, pentru 
obiectivele de investitii ale caror amplasamente urmeaza a fi expropriate pentru 
cauza de utilitate publica; 
NU ESTE CAZUL 

- studiu peisagistic in cazul obiectivelor de investitii care se refera la amenajari 
spatii verzi si peisajere; 
NU ESTE CAZUL 

- studiu privind valoarea resursei culturale; 
NU ESTE CAZUL 

- studii de specialitate necesare in functie de specificul investitiei. 
NU ESTE CAZUL 

3.5. Grafice orientative de realizare a investitiei 
Durata totala de realizare a investitiei este estimata la 60 luni. 
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1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4

1

Organizarea procedurilor de achizitie 
pentru servicii de proiectare - Proiect 
Tehnic si Detalii de Executie, Caiete de 
Sarcini si executie lucrari

2
Elaborare - Proiect Tehnic si Detalii de 
Executie, Caiete de Sarcini 

3
Organizarea procedurilor de achizitie 
pentru servicii de dirigentie de santier

4 Executia lucrarilor de constructii  

5 Receptia lucrarilor

AN I AN II AN III AN IV AN V AN VI AN VII

Imbunatatirea mobilitatii urbane, accesibilizare zona montana in judetul Prahova

DURATA 7 ANI
Nr. crt. Denumirea serviciului

 

 

 

4. Analiza fiecarui/fiecarei scenariu/optiuni tehnico- economic(e) 
propus(e) 
 

4.1. Prezentarea cadrului de analiza, inclusiv specificarea perioadei de referinta 
si prezentarea scenariului de referinta 
 

Integrarea infrastructurii romanesti in retelele europene de transport are in vedere 

promovarea interconectarii si interoperativitatii retelelor existente prin concentrarea atentiei asupra 

unor "artere de infrastructuri specifice" care strabat zone geografice si leaga principale centre 

economice si sociale. 

Constructia si modernizarea retelelor de infrastructura contribuie la integrarea graduala a 

regiunii si respectiv a tarii in familia tarilor continentului european si pune in valoare resursele 

economice si turistice, retelele de infrastructuri devenind astfel adevarate „artere hranitoare” ale 

pietei economice si sociale. 

Necesitatea acestui proiect a aparut ca urmare a disfunctionalitatilor de accesibilitate la 

zona de amplasament a proiectului. 

Deși pentru acest proiect nu a fost realizat un Studiu de Prefezabilitate propriu-zis, în 

ultimii ani au fost efectuate mai multe analize care au condus la concluzia necesitatii realizarii 

Variantei Ocolitoare din DN1 pana la Valea Doftanei, Centurii de Est a Municipiului Campina si a 
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TRASEULUI AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA GOLULUI ALPIN 

MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 102, DJ 100G. 

Necesitatea imbunatatirii mobilitatii urbane este sustinuta si de realizarea Studiului de Fezabilitate 

pentru Modernizarea si Reabilitarea drumului judetean DJ102I intre Valea Doftanei si 

Bradet(judetul Brasov), astfel realizarea celor 2 investitii va deveni o alternativa pentru DN1 

Bucuresti – Brasov. 

Prin implementarea proiectului, tronsoanele drumurilor judetene vor beneficia de un profil nou, 

modernizat si reabilitat care va contribui la sporirea considerabila a capacitatii portante, asigurand 

conditii de siguranta rutiera atat a locuitorilor, cat si a celor care tranziteaza zona, utilizand acest 

drum cu deschidere catre caile rutiere nationale si direct catre cele europene care fac parte din 

reteaua TEN-T. 

Prin realizarea obiectivului de investitii se va asigura conectivitatea intre mai multe tronsoane de 

drumuri judetene, incepand din orasul Azuga, respectiv Busteni, traversand Golul alpin Muntii 

Baiului pana la Traisteni si continuand pe DJ 1021 (Traisteni - Tesila), DJ 101T (Tesila - Varbilau), 

DJ 102 (Varbilau - Poiana Varbilau) si DJ 100G (Poiana Varbilau - Gura Vitioarei), pana in 

comuna Gura Vitioarei, reprezentand o varianta altemativa la DN 1. 

Creșterea atât a intensității traficului rutier și a greutății pe osii precum și a agresivității 

autovehiculelor datorată stării proaste a suprafeței de rulare (dese frânări - accelerări), constituie 

factori agravanți în procesul de degradare a sistemului rutier care cumulați cu acțiunea factorilor 

climatici vor conduce în mod accelerat la cedarea sistemelor rutiere. 

Se asigura cu dificultate și cu durată mare de timp accesul vehiculelor de urgențe medicale și 

accesul altor vehicule de intervenție (pompieri, depanări reţea electrică etc.). 

Toate cele prezentate în mod succint mai sus, duc la degradarea în mod constant a vieţii sociale, 

pun în pericol asigurarea sănătății comunității, alimentaţiei și confortul locuitorilor din zonă. 

Necesitatea lucrărilor propuse în prezentul proiect este în primul rând argumentată de starea 

tehnica actuala a drumului și de condiţiile de circulaţie actuale și de perspectivă. 

Îmbunătățirea și dezvoltarea infrastructurii de transport, sunt priorități ale Planului Național de 

Dezvoltare, care prezintă sectorul de transport regional ca fiind unul din sectoarele principale 

pentru dezvoltarea socio-economica a României. 

Se impune deci luarea unor măsuri privind sporirea capacității portante, asigurarea 

scurgerii apelor în bune condițiuni, prevederea unei semnalizări rutiere în conformitate cu normele 

în vigoare, amenajarea intersecţiilor cu reţelele rutiere intersectate, amenajarea acceselor la 

proprietăți și modernizarea lucrărilor de scurgere a apelor. 
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Perioada de referinta 

Prin perioada de referinta se intelege numarul maxim de ani pentru care se fac prognoze 

in cadrul analizei economico-financiare. Prognozele privind evolutiile viitoare ale proiectului 

trebuie sa fie formulate pentru o perioada corespunzatoare in raport cu durata pentru care 

proiectul este util din punct de vedere economic. Alegerea perioadei de referinta poate avea un 

efect extrem de important asupra indicatorilor financiari si economici ai proiectului. 

Concret, alegerea perioadei de referinta afecteaza calcularea indicatorilor principali ai 

analizei cost-beneficiu si poate afecta, de asemenea, determinarea ratei de cofinantare. Pentru 

majoritatea proiectelor de infrastructura, perioada de referinta este de cel putin 20 de ani, iar 

pentru investitiile productive este de aproximativ 10 ani. 

Confom Ghidului privind metodologia de lucru pentru Analiza cost-beneficiu, pentru 

perioada 2014 – 2020, orizonturile de timp de referinta, formulate in conformitate cu profilul 

fiecarui sector in parte, sunt urmatoarele: 

Asa cum se poate observa din tabel, perioada de referinta luata in considerare pentru 

proiectele de drumuri este de 25 de ani. 

 
 

Analiza cost-beneficiu se va realiza in conformitate cu prevederile documentelor de 

referinta, respectiv: 

 Regulamentului (UE) nr. 1303/2013 al Parlamentului European și al Consiliului de 

stabilire a unor dispoziții comune privind Fondul european de dezvoltare regională, Fondul social 

european, Fondul de coeziune, Fondul european agricol pentru dezvoltare rurală și Fondul 

european pentru pescuit și afaceri maritime, precum și de stabilire a unor dispoziții generale 

privind Fondul european de dezvoltare regională, Fondul social european, Fondul de coeziune și 

Fondul european pentru pescuit și afaceri maritime, cu modificarile si completarile ulterioare 

(inclusiv Regulamentul nr. 480/2014); 

 Regulamentul nr. 207/2015 de stabilire a normelor de punere in aplicare a 

Regulamentului (UE) nr. 1303/2013; 
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 Ghidul pentru Analiza Cost-Beneficiu a proiectelor de investitii (CE - DG Regional 

and Urban Policy, Decembrie 2014); 

 Master Planul General de Transport - Ghidul National pentru Evaluarea Proiectelor 

de Transport - Ghid pentru Analiza Cost - Beneficiu Economica si Financiara si pentru Analiza de 

Risc (Ministerul Transporturilor - AECOM, Februarie 2014); 

 Handbook on External Costs of Transport (CE - DG Move, Ianuarie 2014); 

 Ghidul Solicitantului pentru Obiectivul Specific 4.1 "Reducerea emisiilor de carbon 

în municipiile reședință de județ prin investiții bazate pe planurile de mobilitate urbană durabilă" al 

Programului Operational Regional 2014-2020.  

Conform documentelor de referinta, se vor avea in vedere urmatoarele elemente: 

 Perioada de referinta: 25 de ani, 2020 - 2045, din care 4 ani de pregatire si 

implementare: 2020 - 2023 si 21 de ani de opeare: 2024 - 2045); 

 Rata de actualizare financiara (reala): 4%; 

 Rata de actualizare economica: 5,5%; 

 Fluxurile de numerar au fost determinate în valoare reală (preţuri constante la 

nivelul anului 2020, fara a se lua in considerare rata inflatiei nici pentru fluxurile de intrare 

(venituri) si nici pentru fluxurile de iesire (cheltuieli). Subliniem faptul ca adoptarea deciziei de 

utilizare a fluxurilor de numerar in termeni reali nu influenteaza rezultatele analizei financiare si 

nici ale analizei economice, atat timp cat metoda este aplicata consistent pentru toate fluxurile de 

numerar. 

Scenariile tehnico-economice de implementare a proiectului au fost analizate aplicand 

metoda incrementala. Astfel, fluxurile financiare si economice in scenariile "cu proiect" au fost 

analizate raportat la fluxurile financiare si economice in scenariul "fara proiect", determinand 

impactul net al proiectului.  

Scenariul "fara proiect" (de referinta) consta in mentinerea infrastructurii in starea actuala. 

Aceasta nu presupune lipsa oricaror cheltuieli de investitii, ci presupune lucrari de intretinere si 

reparatii necesare pentru mentinerea infrastructurii, echipamentelor si altor resurse in starea 

actuala de-a lungul intregii perioade de referinta de 25 de ani.      

4.2. Analiza vulnerabilitatilor cauzate de factori de risc, antropici si naturali, 
inclusiv de schimbari climatice, ce pot afecta investitia 
 

Principalii factori de risc care ar putea afecta realizarea investitiei se refera la instabilitatea 

solului si la prezenta apei subterane. In prezentul proiect sunt prevazute lucrari pentru stabilizarea 

solului si pentru preluarea si scurgerea apelor. 
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In ceea ce priveste schimbarile climatice, unul dintre factorii pe care statisticile ii pun in 

evidenta se refera la cresterea cantitatii anuale de precipitatii, dar si la intensificarea 

evenimentelor cu precipitatii extreme. Din acest motiv, sunt necesare masuri speciale pentru 

colectarea si evacuarea apelor pluviale, precum si pentru drenarea apelor subterane care ar 

putea afecta structura rutiera a drumului. 

4.3. Situatia utilitatilor si analiza de consum: 
 

- necesarul de utilitati si de relocare/protejare, dupa caz; 
 

In urma discutiilor cu reprezentantii ESZ se vor prevedea 2 podete tip D5 pentru protejarea 

retelelor acestora. Protectiile se vor realiza la km 0+670 si la km 9+600. 

Constructorul care va fi desemnat pentru executia variantei ocolitoare isi va asigura 

utilitatile necesare in functie de nevoi pe toata durata de executie a lucrarilor. 

 

 

 

 
- solutii pentru asigurarea utilitatilor necesare. 
 
Constructorul care va fi desemnat pentru executia variantei ocolitoare isi va asigura utilitatile 

necesare in functie de nevoi pe toata durata de executie a lucrarilor. 

4.4. Sustenabilitatea realizarii obiectivului de investitii: 
 
a) impactul social si cultural, egalitatea de sanse; 
 
Necesitatea imbunatatirii mobilitatii urbane este sustinuta si de realizarea Studiului de Fezabilitate 

pentru Modernizarea si Reabilitarea drumului judetean DJ102I intre Valea Doftanei si 

Bradet(judetul Brasov), astfel realizarea celor 2 investitii va deveni o alternativa pentru DN1 

Bucuresti – Brasov. 

Prin implementarea proiectului, tronsoanele drumurilor judetene vor beneficia de un profil nou, 

modernizat si reabilitat care va contribui la sporirea considerabila a capacitatii portante, asigurand 

conditii de siguranta rutiera atat a locuitorilor, cat si a celor care tranziteaza zona, utilizand acest 

drum cu deschidere catre caile rutiere nationale si direct catre cele europene care fac parte din 

reteaua TEN-T. 

Prin realizarea obiectivului de investitii se va asigura conectivitatea intre mai multe tronsoane de 

drumuri judetene, incepand din orasul Azuga, respectiv Busteni, traversand Golul alpin Muntii 

Baiului pana la Traisteni si continuand pe DJ 1021 (Traisteni - Tesila), DJ 101T (Tesila - Varbilau), 
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DJ 102 (Varbilau - Poiana Varbilau) si DJ 100G (Poiana Varbilau - Gura Vitioarei), pana in 

comuna Gura Vitioarei, reprezentand o varianta altemativa la DN 1. 

Creșterea atât a intensității traficului rutier și a greutății pe osii precum și a agresivității 

autovehiculelor datorată stării proaste a suprafeței de rulare (dese frânări - accelerări), constituie 

factori agravanți în procesul de degradare a sistemului rutier care cumulați cu acțiunea factorilor 

climatici vor conduce în mod accelerat la cedarea sistemelor rutiere. 

Se asigura cu dificultate și cu durată mare de timp accesul vehiculelor de urgențe medicale și 

accesul altor vehicule de intervenție (pompieri, depanări reţea electrică etc.). 

Toate cele prezentate în mod succint mai sus, duc la degradarea în mod constant a vieţii sociale, 

pun în pericol asigurarea sănătății comunității, alimentaţiei și confortul locuitorilor din zonă. 

Necesitatea lucrărilor propuse în prezentul proiect este în primul rând argumentată de starea 

tehnica actuala a drumului și de condiţiile de circulaţie actuale și de perspectivă. 

Îmbunătățirea și dezvoltarea infrastructurii de transport, sunt priorități ale Planului Național de 

Dezvoltare, care prezintă sectorul de transport regional ca fiind unul din sectoarele principale 

pentru dezvoltarea socio-economica a României. 

Se impune deci luarea unor măsuri privind sporirea capacității portante, asigurarea scurgerii 

apelor în bune condițiuni, prevederea unei semnalizări rutiere în conformitate cu normele în 

vigoare, amenajarea intersecţiilor cu reţelele rutiere intersectate, amenajarea acceselor la 

proprietăți și modernizarea lucrărilor de scurgere a apelor. 

Proiectul contribuie la imbunatatirea conditiilor de viata a tuturor locuitorilor din zona si a 

potentialilor turisti, la siguranta si confortul acestora prin crearea conditiilor pentru imbunatatirea 

calitatii serviciilor de transport. 

De asemenea, implementarea proiectului conduce la cresterea atractivitatii zonei pentru 

vizitatori, contribuind la punerea in valoare a potentialului zonei. 

Proiectul a fost astfel dezvoltat incat sa aduca o imbunatatire pentru toate categoriile 

sociale, fara discriminari de gen, nationalitate, religie, etc. La dezvoltarea proiectului a fost avuta 

in vedere asigurarea accesului la infrastructura pentru toate categoriile de utilizatori.  

 

 
b) estimari privind forta de munca ocupata prin realizarea investitiei: in faza de realizare, in 
faza de operare; 

 

Lucrarile de executie vor fi realizate de catre firme specializate care vor detine personal 

specializat. 

In faza de operare nu se vor crea locuri de munca. 
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c) impactul asupra factorilor de mediu, inclusiv impactul asupra biodiversitatii si a siturilor 
protejate, dupa caz; 
 

Elaborarea prezentului plan urmareste stabilirea conditiilor minime privind protectia mediului 

si prevenirea dereglarilor ecologice posibile pe parcursul executiei lucrarilor sau datorate realizarii 

noii investitii propuse, astfel incat sa se respecte Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 195 din 

22 decembrie 2005 privind protectia mediului, Ordinul Ministrului apelor, padurilor si protectiei 

mediului nr. 462/1993 pentru aprobarea Conditiilor tehnice privind protectia atmosferei si a 

Normelor metodologice privind determinarea emisiilor de poluanti atmosferici produsi de surse 

stationare, Ordinul nr. 211/2011 privind regimul deseurilor, Ordinul nr. 135/ 10 februarie 2010 

privind aprobarea Metodologiei de aplicare a evaluarii impactului asupra mediului pentru proiecte 

publice si private precum si celelalte acte legislative in vigoare privind protectia mediului. 

Prin modernizarea drumului judetean DJ102I care face obiectul prezentei documentatii, vor 

aparea urmatoarele influente favorabile: 

 asupra mediului: 

- reducerea poluarii; 

- reducerea zgomotului. 

 din punct de vedere economic: 

- reducerea consumului de carburant; 

- reducerea uzurii autovehiculelor; 

- reducerea timpilor de parcurs; 

- facilitarea dezvoltarii zonei, prin infrastructura de transport modernizata. 

 din punct de vedere social: 

- deplasari mai rapide; 

- cresterea accesibilitatii in zona. 

Aceste elemente reprezinta efectele pozitive ce rezida din imbunatatirea conditiilor de trafic, 

ce apar in urma realizarii lucrarilor. In general, se poate afirma ca realizarea acestui obiectiv 

constituie un real si important folos pentru intreaga comunitate si a activitatii economico-sociale 

din zona. 

Administratorul drumului, impreuna cu executantul, va monitoriza intrarile, consumurile si 

iesirile din procesul de executare al lucrarii, astfel incat sa poata fi evidentiate si identificate 

pierderile. Administratorul drumului va stabili programe si responsabilitati in caz de accidente si 

avarii, de asemenea, va asigura intretinerea cu personal bine pregatit. 

Lucrarile ce urmeaza a se realiza nu introduc efecte negative suplimentare asupra solului, 

drenajului, microclimatului, apelor de suprafata, vegetatiei, faunei sau din punct de vedere al 
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zgomotului si mediului inconjurator. Prin executarea lucrarilor de modernizare vor aparea unele 

influente favorabile asupra factorilor de mediu, cat si din punct de vedere economic si social. 

Proiectul a fost intocmit astfel incat sa se incadreze in normativele referitoare la sanatatea 

oamenilor (Ordin nr. 536 al Ministerului Sanatatii din 23.07.1997), a masurilor ergonomice si 

ecologice. 

Per ansamblu, se poate aprecia ca, din punct de vedere al mediului ambient, lucrarile 

proiectate nu introduc disfunctionalitati suplimentare fata de situatia actuala, ci dimpotriva, au un 

efect pozitiv. 

 

d) impactul obiectivului de investitie raportat la contextul natural si antropic in care acesta se 

integreaza, dupa caz. 

 

Realizarea variantei ocolitoare care fac obiectul prezentei documentatii va avea urmatorul 

impact : 

 asupra mediului: 

- reducerea poluarii; 

- reducerea zgomotului. 

 din punct de vedere economic: 

- reducerea consumului de carburant; 

- reducerea uzurii autovehiculelor; 

- reducerea timpilor de parcurs; 

- facilitarea dezvoltarii zonei, prin infrastructura de transport modernizata. 

 din punct de vedere social: 

- deplasari mai rapide; 

- cresterea accesibilitatii in zona. 

Proiectul nu influenteaza semnificativ mediul natural, fiind un proiect specific de 

infrastructura rutiera. Poate genera un impact negativ asupra mediului natural in situatia in care 

materialul excavat nu se depoziteaza in conformitate cu restrictiile care vor fi impuse prin 

documentul emis de Agentia pentru Protectia Mediului. 

In ceea ce priveste impactul social al proiectului, exista riscul unor efecte negative in 

perioada implementarii proiectului, perioada in care se vor inregistra in mod inevitabil perturbari 

ale circulatiei rutiere, inclusiv devieri ale traseelor de circulatie. Din acest motiv, este foarte 

important ca, inainte de inceperea lucrarilor, Antreprenorul sa pregateasca un plan de 

management al traficului in zona santierului, astfel incat impactul asupra circulatiei si riscul unor 

accidente sa fie minime.  
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De asemenea, este probabil ca lucrarile de o astfel de amploare sa creeze disconfort 

suplimentar din cauza prafului si zgomotului. Din acest motiv, se recomanda ca, la nivelul 

proiectului tehnic, sa se defineasca cerinte specifice de executie a lucrarilor (echipamente, 

metode specifice, program de lucru, etc.).  

 

4.5. Analiza cererii de bunuri si servicii, care justifica dimensionarea 
obiectivului de investitii 

 

Prin realizarea sectoarelor de drum se urmăreşte creşterea nivelului de siguranţă şi confort 

prin îmbunătăţirea condiţiilor de exploatare a infrastructurii rutiere. 

Obiectivele specifice ce se propun a se atinge prin realizarea acestei investitii sunt 

urmatoarele: 

• Crearea infrastructurii rutieră de interes local care va contribui la diminuarea 

tendinţelor de declin social şi economic şi la îmbunătăţirea nivelului de trai; 

• Îmbunătăţirea condiţiilor de trai pentru populaţie şi stoparea fenomenului de 

depopulare din mediul rural către mediul urban; 

Implementarea proiectului va conduce la atingerea obiectivelor enumerate mai sus astfel: 

• Crearea unor drumuri moderne care să satisfacă cerinţele actuale de trafic; 

• Dezvotarea şi promovarea zonelor slab dezvoltate; 

• Îmbunătăţirea condiţiilor de circulaţie auto pentru traficul local şi ocazional în 

condiţiile în care drumul judeţean asigură legătura cu reţeaua majoră de drumuri naţionale şi 

judeţene a ce tranzitează judeţul Prahova. 

Prin realizarea sectoarelor drumurilor s-a avut în vedere îmbunătăţirea condiţiile de 

transport ceea ce duce la:  

• scăderea şomajului, 

• creşterea frecvenţei şcolare, scăderea abandonului şcolar, 

• facilitarea accesului la serviciile medicale. 

• stimularea activităţii agrozootehnice şi posibilitatea de atragere a investiţiilor. 

Prin realizarea sectoarelor drumurilor se reduce timpul de deplasare în cazul intervenţiilor 

de urgenţă cu maşini speciale de pompieri şi salvare. 

Prin realizarea sectoarelor drumurilor nu vor mai exista făgaşe unde apa bălteşte mult timp 

după oprirea unei ploi, făcând foarte grea desfăşurarea circulaţiei rutiere. 

Prin realizarea sectoarelor drumurilor se vor diminua suspensiile din aer din timpul 

perioadelor secetoase de vară, astfel ameliorându-se calitatea mediului prin diminuarea unei 
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surse importante de poluare din intravilanul comunei. Dupa realizarea sectoarelor drumurilor 

potentialul zonei va putea fi valorificat la maximum. 

4.6. Analiza financiara, inclusiv calcularea indicatorilor de performanta 
financiara: fluxul cumulat, valoarea actualizata neta, rata interna de 
rentabilitate; sustenabilitatea financiara 

 

Analiza Financiară reflectă viabilitatea financiară a proiectului, capacitatea de generare a 

veniturilor şi nevoia de asistenţă a granturilor. 

Scopul analizei financiare este acela de a evalua costurile şi beneficiile directe cuantificabile 

implicate de proiectul de investiţii. Aceasta va furniza informaţii relevante pentru analiza impactului 

investiţiei asupra mediului economic şi social. 

Datele de intrare ale acestei analize constau în proiecţii pentru fiecare intrare şi ieşire de 

numerar a proiectului pe perioada de previziune, detaliate pe activităţi de investiţie, exploatare, 

întreţinere şi reparaţii. 

 Investitia de capital pentru realizarea obiectivului este reprezentatã de cheltuielile specificate în 

devizul general de lucrãri. Investitia a fost evaluatã pe baza metodologiei privind elaborarea Devizului 

general pentru investitii si lucrãri de interventie, inclusã în Hotãrârea nr. 907 /29.11.2016 privind 

aprobarea Structurii devizului general. 

 Analiza cost - beneficiu este un cadru conceptual aplicat oricărei evaluări cantitative, 

sistematice a unui proiect investiţional public / privat sau a unei politici guvernamentale din 

perspectiva publică sau socială. 

 De asemenea analiza cost - beneficiu este o metodologie de estimare a dezirabilităţii unui 

proiect investiţional pe baza calculului raportului (economic – social - ecologic) dintre costurile şi 

beneficiile viitoare. 

 Analiza cost - beneficiu este componenta esenţială de fundamentare a fezabilităţii unui 

proiect investiţional din punct de vedere al impactului asupra mediului economic, social sau al 

mediului ambiental şi reflectă valorile pe care societatea este dispusă să le plătească pentru un 

bun sau serviciu, respectiv costurile de oportunitate pentru societate. 

Analiza cost,-,beneficiu şi de senzitivitate (sensibilitate) permite, pe baza unor indicatori 

ecomomico - financiari (RIRE, RIR - rate interne de rentabilitate economice sau financiare, TR - 

termenul de recuperare al capitalurilor investite), determinarea eficienţei (rentabilităţii) proiectelor 

investiţionale. 
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Elementele de bază ale analizei cost – beneficiu sunt de definire a obiectivelor, 

identificarea şi definirea proiectului, analiza opţiunilor, analizele economico – financiare, analizele 

multicriteriale (senzitivitate şi risc). 

 
Metodele de lucru cele mai cunoscute în analiza cost - beneficiu sunt: 

 metoda comparaţiei costurilor cu beneficiile (metoda comparaţiei fluxurilor de 

numerar cash - flow); 

 metoda valorilor de contingenţă; 

 metoda preţurilor hedonice; 

 metoda costurilor de transport; 

 metoda funcţiei de producţie. 

Fiind un proiect de reabilitare a unei infrastructuri rutiere metoda cea mai adecvată de 

lucru în analiza cost – beneficiu s–a considerat a fi o combinată a metodei comparaţiei fluxurilor 

de numerar ale costurilor cu cele ale beneficiilor (cash - flow) pe de o parte, respectiv cu metoda 

costurilor de transport. 

În general analiza cost – beneficiu prin metoda comparaţiei costurilor cu beneficiile (cash–

flow – flux de lichidităţi) conduce la rezultate cât mai fiabile atunci când perioada de analiză se 

situează între 15 – 20 ani. 

Pentru implementarea proiectului s-au avut în vedere mai multe scenarii care au la baza 

evoluţiile factorilor ce pot influenţa direct sau indirect proiectul: factori politici, legislativi, financiari, 

economici (inflaţia, cursul valutar, rata de referinţă a dobânzii, preţurile bunurilor şi serviciilor). 

Ipotezele  prezentate în continuare sunt construite atât pe baza informaţiilor de natură 

socio - economică înregistrate până în prezent cât şi pe baza previziunilor macroeconomice. 

 

 

Factorul politic 

Una din ipotezele de la care s-a plecat în conturarea scenariilor a fost aceea referitoare la 

mediul politic din România. Aceasta ipoteză presupune că următorii ani România va fi 

caracterizată de un cadru politic favorabil implementării proiectelor de infrastructură, această 

stabilitate politică fiind datorată în mare masură integrării în Uniunea Europeană. Disputele politice 

sunt relativ normale şi în limitele democraţiei europene. 

 

Factori legislativi 

Ipoteza referitoare la influenţa factorilor legislativi asupra derulării acestui proiect de 

investiţii presupune existenţa unui cadru legislativ solid care să încurajeze absorbţia fondurilor 
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structurale şi de coeziune  în următorii ani. Integrarea în Uniunea Europeană presupune alinierea 

legislaţiei româneşti la legislaţia europeană (adoptarea legilor şi normelor cu privire la: procedurile 

de achiziţii, gestionarea şi utilizarea fondurilor comunitare, etc.). 

 

Factori economici 

În cadrul acestui subcapitol vor fi enunţate ipotezele referitoare la variabilele ce pot avea 

un impact semnificativ asupra scenariilor proiectului. 

 

Nivelul salariilor 

În vederea estimării cheltuielilor salariale atât pentru perioada de implementare cât şi 

pentru cea de exploatare a fost folosit ca nivel de referinţă salariul mediu brut exprimat  în  euro.  

 

Factorul financiar de actualizare 

Conform recomandărilor Ghidului Solicitantului, factorul de actualizare în termeni reali 

recomandat pentru analiza financiară este de 4% pentru ţările de coeziune. 

 

Factorul economic de actualizare 

Factorul economic de actualizare (rata economică de actualizare) reprezintă rata la care 

costurile şi beneficiile economice viitoare sunt ajustate atunci când sunt comparate cu cele din 

prezent. Conform recomandărilor “Ghidului Solicitantului”, factorul de actualizare în termeni reali 

recomandat pentru analiza economică este de 5,5% pentru ţările de coeziune. 

 

Valoarea reziduală a investiţiei 

Valoarea reziduală a investiţiei, la sfârşitul perioadei de analiză, a fost estimată la 15% 

din valoarea iniţială a valorii lucrărilor de construcţii. 

 

Factori de mediu 

Factorul de mediu poate avea un rol semnificativ în cadrul acestui proiect de investiţii, fapt 

evidenţiat în cadrul analizei riscului şi senzitivităţii. 

 

 

Orizontul de analiză 

Având în vedere atât caracteristicile proiectului de investiţii propus cât şi principiul de 

prudenţialitate care impune alegerea unei perioade rezonabile de analiză, previziunile noastre 

vor acoperi o perioadă de 20 ani. 
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Costuri de operare şi întreţinere 

Costurile de operare sunt costurile întretinerii anuale (de rutinã) dupã terminarea constructiei 

proiectului. Aceste lucrãri trebuie realizate în fiecare an începând din primul an de la darea în 

exploatare a drumului.  Aceste lucrãri constau din reparatii locale ale suprafetei de rulare si din 

curãtarea si mentinerea în bune conditii a santurilor de evacuare a apelor pluviale. În continuare sunt 

prezentate aceste lucrãri, precum si valoarea lor anualã, pentru cele douã scenarii mentionate mai 

sus. 

 

În conformitate cu legislaţia în vigoare, administratorul stazilor îndeplineşte în mod curent 

următoarele sarcini: 

 Curăţirea vegetaţiei; 

 Decolmatarea gurilor de scurgere; 

 Lucrări de întreţinerere a drenurilor; 

 Repararea găurilor din asfalt; 

 Reprofilarea acostamenterlor; 

 Intreţinerea imbrăcăminţii; 

 Intreţinerea semnalizării drumului; 

 
 
COSTURI DE ÎNTREŢINERE 
 

Costurile pentru fiecare operaţie principală de întreţinere sunt rezumate în Tabelul 2 de 
mai jos: 

 
 

Tabel 2. Costurile pentru operaţiile principale de întreţinere  
( preţuri din anul 2020) 

  
Tipul  activitatii Unitatea de masura Pret (euro) 

Reparatii locale, plombari , colmatari fisuri si 
crapaturi 

m2 1.5 

Refaceri de dale din beton de ciment m2 16 
Completarea acostamentelor cu nisip si balast m2 10 

Reprofilare santuri si decolmatari  m 5 
Intretinere semnalizari verticale  buc 155 
Intretinere marcajelor orizontale m 1.2 

Reparatii drumuri laterale m2 6 
Tratamente bituminoase simple m2 2.5 
Tratamente bituminoase duble m2 4 

Covoare bituminoase m2 10 
Reciclari in situ a imbracamintilor bituminoase m2 10 
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Tipul  activitatii Unitatea de masura Pret (euro) 
Ranforsari ale sistemelelor rutiere m2 22 

 
  
Scenariul “Fără proiect” 

 
Lucrarile de intretinere curente (anuale) propuse vor reduce pericolul distrugerii suprafetei 

drumului in timpul anului. Ele include lucrari de: inlaturare denivelari, fagase, plombari, reparatii 

revopsire marcaje,  curatire/decolmatare guri de scurgere si altele. 

Au fost luate in considerare diferite tarife unitare (pe m2) ce au fost stabilite conform 

normelor tehnice aprobate de institutiile abilitate din Romania.  

Deoarece analiza noastra este construita intr-o ipoteza pesimista, am presupus ca starea 

in care se afla obiectivul este mai buna decat in realitate. Prin urmare, economiile potentiale de 

costuri de intretinere curenta generate de implementarea proiectului vor fi mai mici  si 

acoperitoare. 

Costurile cu intretinerea curenta cresc gradual pana in momentul efectuarii unei reparatii 

periodice. Dupa fiecare reparatie periodica, costurile anuale de intretinere curenta sunt mai mari 

decat costurile corespunzatoare inregistrate inainte de precedenta reparatie periodica. 

Avand in vedere valorile lucrarilor de intretinere si reparatii transmise de beneficiarul lucrarii, 

pentru anul 1 am considerat costurile de intretinere curenta corespunzatoare unor strazi de 

calitate medie, adica 8,8 lei/m2 si cresc in medie cu 0,69  lei/m2/an. Analiza noastra presupune ca 

in ultimul an de previziune (anul 20), costul de intretinere curenta este foarte mare, corespunzator 

unui drum in stare avansata de deteriorare, respective  11.64  lei/m2. Pe intreg orizontul de 

previziune vom avea un numar de 16 reparatii curente. 

 
 

 Costuri de intretinere periodica 
 
Obiectivele de infrastructura de acest gen impun reparatii periodice. Costurile de intretinere 

periodica se refera la tratamente bituminoase, completarea lucrarilor de siguranta rutiera s.a., 

principalul atribut al acestor interventii complexe fiind costul lor foarte ridicat. Reparatiile periodice 

vor fi efectuate o data la fiecare 4 ani. In anii in care se realizeaza intretineri periodice nu vom 

avea reparatii de intretinere  curenta. Pe intreg orizontul de previziune vom avea un numar de 5 

lucrari de intretinere periodica (in anii A, 4, 9, 13 si 17). 

Costul unitar de intretinere periodica va creste progresiv de la o reparatie la alta, pana in 

momentul efectuarii unei reparatii capitale. Obtinem astfel o variatie a costurilor de 

intretinere/reparatii periodice de la 29,6 lei/mp si 38,4  lei/mp . 
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 Costuri de reparatii capitale 

Avand in vedere ca durata de viata a imbracamintii rutiere este de 20 ani, nu vom lua in 

considerare efectuarea de reaparatii capitale pe perioada de analiza. 

 

Scenariul “Cu proiect” 

 

 In cazul acestui scenariu vom avea aceleasi categorii de costuri de intretinere ca si in 

scenariul precedent. 

 

 Costuri de intretinere curenta 

 

Principiile  analizei sunt aceleasi cu cele prevazute in scenariul “fara proiect”. Costurile de 

intretinere curent a sunt calculate pentru reteaua de strazi crescand gradual pana la momentul 

efectuarii unei reparatii periodice. Pentru anul 1, costurile  de intretinere curenta corespunzatoare 

retelei de drum existent sunt de 1 leu/m2 cresc in medie cu 0,69  lei /m2/an. Analiza noastra 

presupune ca in ultimul an de previziune (anul 20), costul de intretinere curenta pentru reteaua de 

alei este de 4,19 lei/m2, corespunzator unui drum de calitate normala. 

Valorile costurilor de intretinere aferenta retelei de drum existenta le-am considerat mai 

mici decat in varianta “fara proiect”, deoarece calitatea drumului dupa implementarea proiectului 

va fi una superioara. 

 

 

 Costuri de intretinere periodica 

 

Periodicitatea cu care se vor efectua intretinerile peridice va fi aceeasi ca in cazul scenariului 

“fara proiect”, adica la fiecare 4 ani. In anii in care vor fi efectuate reparatii periodice (anii 4, 9,13 si 

17) nu vor fi reparatii curente. 

Costul unitare de intretinere periodica va creste progresiv de la o reparatie periodica la alta, 

pana in momentul efectuarii unei reparatii capitale. Obtinem astfel, in cazul retelei de alei 

pietonale si carosabile, o variatie a costurilor de intretinere/reparatii periodice intre 17,4 lei/m2 si 

30,1 lei/m2. 

 

 

 
 Costuri de reparatii capitale 
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Avand in vedere ca durata de viata a imbracamintii rutiere este de 20 ani, nu vom lua in 

considerare efectuarea de reaparatii capitale pe perioada de analiza. 

 

 

TABEL RECAPITULATIV AL COSTURILOR DE OPERARE 

Pentru a avea o imagine a tuturor costurilor de operare şi întreţinere, prezentăm tabelele 

următoare:  

 

 



 

Tabel 3. Costuri de întreţinere în cazul Scenariului 1 -“Fără proiect” 
 

 
An An C1 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

Intretinere curenta [RON] 8,755,421 8,895,912 9,036,404 9,317,386 9,457,878 9,598,369 9,738,860 10,019,843 10,160,334 10,300,826 10,581,808 10,722,300 10,862,791 11,143,774 11,284,265 11,424,757
intretinere periodica [RON] 29,491,944 29,491,944 29,491,944 38,247,365 38,247,365
TOTAL costuri intretinere 29,491,944 8,755,421 8,895,912 9,036,404 29,491,944 9,317,386 9,457,878 9,598,369 9,738,860 29,491,944 10,019,843 10,160,334 10,300,826 38,247,365 10,581,808 10,722,300 10,862,791 38,247,365 11,143,774 11,284,265 11,424,757  

Tabel 4. Costuri de întreţinere în cazul Scenariului 2 -“Cu proiect” 
 
An An C1 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

Intretinere curenta [RON] 1,336,354 1,476,845 1,617,336 1,898,319 2,038,810 2,179,302 2,319,793 2,600,776 2,741,267 2,881,759 3,162,741 3,303,233 3,443,724 3,724,707 3,865,198 4,005,689
intretinere periodica [RON] 17,280,436 17,280,436 29,952,756 29,952,756
TOTAL costuri intretinere 1,336,354 1,476,845 1,617,336 17,280,436 1,898,319 2,038,810 2,179,302 2,319,793 17,280,436 2,600,776 2,741,267 2,881,759 29,952,756 3,162,741 3,303,233 3,443,724 29,952,756 3,724,707 3,865,198 4,005,689  

Veniturile generate de proiect pe întreaga perioadă economică de viaţă 

Proiectele de infrastructurã de transport public nu produc venituri financiare la beneficiar deoarece nu se aplicã taxe pentru circulatie 
pe strada. 

Venituri nete din operare 

Proiectiile totale ale veniturilor anuale din operare sunt prezentate în tablelul urmãtor. 

Tabelul 5. prezintã veniturile nete din operare pe durata de viatã a proiectului. 

 
Tabel 5. Economiile din reducerea costurilor de întreţinere (RON) 

An An C1 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

Total costuri de intretinere - 
fara proiect 29,491,944 8,755,421 8,895,912 9,036,404 29,491,944 9,317,386 9,457,878 9,598,369 9,738,860 29,491,944 10,019,843 10,160,334 10,300,826 38,247,365 10,581,808 10,722,300 10,862,791 38,247,365 11,143,774 11,284,265 11,424,757

Total costuri de intretinere - cu 
proiect 0 1,336,354 1,476,845 1,617,336 17,280,436 1,898,319 2,038,810 2,179,302 2,319,793 17,280,436 2,600,776 2,741,267 2,881,759 29,952,756 3,162,741 3,303,233 3,443,724 29,952,756 3,724,707 3,865,198 4,005,689

Economii la costurile 
intretinere 29,491,944 7,419,067 7,419,067 7,419,067 12,211,508 7,419,067 7,419,067 7,419,067 7,419,067 12,211,508 7,419,067 7,419,067 7,419,067 8,294,609 7,419,067 7,419,067 7,419,067 8,294,609 7,419,067 7,419,067 7,419,067
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Analiza cost - beneficiu reprezintă principalul instrument de estimare şi evaluare  

economică a proiectelor de investiţii. 

Evaluarea proiectelor de investiţii în infrastructură nu poate să dea rezultate satisfăcătoare 

fără o analiză atât a profitabilităţii financiare cât şi a efectelor secundare, ale caror beneficiari sunt 

alte entităţi economice (persoane fizice sau juridice). 

  

Analiza financiară utilizează o metodologie specifică determinată de faptul că realizarea 

drumului nu generează intrări financiare directe, ci ieşiri (reprezentate de întreţinerea  curentă şi 

periodică). 

În consecinţă, analiza financiară se concentrează asupra demonstrării faptului că 

implementarea proiectului generează beneficii directe pentru entităţile implicate, exprimate prin 

costuri de întreţinere. 

Rezultatele analizei financiare sunt semnificative doar în măsura în care sunt completate 

de cele economice. 

 

Scopul analizei financiare este acela de a identifica şi cuantifica cheltuielile necesare 

pentru implementarea proiectului, dar şi a cheltuielilor generate de proiect în faza operaţională. 

Obiectul analizei noastre financiare îl reprezintă evaluarea beneficiilor şi cheltuielilor 

produse de implementarea proiectului de investiţii propus, independent de destinaţia/sursa lor 

contabilă. 

Metodologia folosită în analiza financiară este cea recomandată de Comisia Europeană în 

“Ghidul analizei cost - beneficiu a proiectelor de investiţii” pregătit de Direcţia Generală pentru 

Politici Regionale. 

Modelul teoretic aplicat este Modelul DCF (Discounted Cash Flow = Cash Flow Actualizat) 

care cuantifică diferenţa dintre veniturile şi cheltuielile generate de proiect pe durata sa de 

funcţionare, ajustând această diferenţă cu un factor de actualizare, operaţiune necesară pentru “a 

aduce” o valoare viitoare în prezent. 

Principalul obiectiv al analizei financiare este de a calcula următorii indicatori de evaluare a 

performanţei financiare a proiectului. 

 

Valoarea actuală netă (VAN) 

 

După cum o va demonstra matematic formula de mai jos, VAN indică valoarea actuală – la 

momentul zero – a implementării unui proiect ce va genera în viitor diverse fluxuri de venituri şi 

cheltuieli în baza factorului (ratei) de actualizare selectat (k). 

VAN = 0
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unde: CFt = cash flow-ul generat de proiect în anul t – diferenţă dintre veniturile şi 

cheltuielile efective 

          VRn = valoarea reziduală a investiţiei în ultimul an de analiză 

          I0     = investiţia necesară pentru implementarea proiectului 

Cu alte cuvinte, un indicator VAN pozitiv arată că veniturile viitoare vor excede cheltuielile, 

şi toate aceste diferenţe anuale “aduse” în prezent – cu ajutorul ratei de actualizare k – şi însumate 

reprezentând exact valoarea pe care o furnizează indicatorul. 

 

Rata internă de rentabilitate (RIR) 

 

RIR reprezintă rata de actualizare la care VAN este egală cu zero. Adică, aceasta este 

rata intenă de renatbilitate minimă acceptată pentru proiect, o rată mai mică indicând faptul că 

veniturile nu vor acoperi cheltuielile. 

Cu toate acestea, o RIR negativă poate fi acceptată pentru anumite proiecte datorită 

faptului ca acest tip de investiţii reprezintă o necesitate stringentă, fără a avea însă capacitatea de 

a genera venituri (sau generează venituri foarte mici): drumuri. staţii de epurare, reţele de 

canalizare, de alimentare cu apa, etc. Acceptarea unei RIR financiară negativă este totuşi 

condiţionată de existenţa unei RIR economice pozitivă – acelaşi concept, dar de data aceasta 

aplicat asupra beneficiilor şi costurilor socio - economice. 

 

Raportul Cost/Beneficiu (RCB) 

 

RCB este un indicator complementar al VAN, comparând valoarea actuală a beneficiilor 

viitoare cu costurile viitoare, incluzând valoarea investiţiei: 

RCB = 
0

0

I

IVNA 
 = 1

0


I

VNA
 

Singurul neajuns al acestui indicator este acela că, atunci când se compară două proiecte, 

este preferat cel care presupune o investiţie iniţială mai mică, chiar dacă celălalt proiect are VAN 

mai mare. 

Indicatorii financiari ai proiectului,  (VAN; RIR).   

Principalii indicatori ai analizei financiare se referă la calculul Ratei Interne de Rentabilitate 

Financiară (RIR), Valoarea Actuală Netă Financiară (VAN) şi Raportul Cost – Beneficiu al 

investiţiei. 

Rezultatele sunt prezentate în tabelul 6. 
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                      Tabel 6. Calculul indicatorilor financiari ai investiţiei 

     Rata de actualizare pentru VAN financiar =  5,00% 
 

Specificatie An C1 An 1 An 2 An 3 An 4 An 5 An 6 An 7 An 8 An 9 An 10 An 11 An 12 An 13 An 14 An 15 An 16 An 17 An 18 An 19 An 20 Total

Valoarea investiiei 3,578,666,811 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3,578,666,811
Cheltuieli de intretinere 0 1,336,354 1,476,845 1,617,336 17,280,436 1,898,319 2,038,810 2,179,302 2,319,793 17,280,436 2,600,776 2,741,267 2,881,759 29,952,756 3,162,741 3,303,233 3,443,724 29,952,756 3,724,707 3,865,198 4,005,689 137,062,237
Total intrari de numerar 0 1,336,354 1,476,845 1,617,336 17,280,436 1,898,319 2,038,810 2,179,302 2,319,793 17,280,436 2,600,776 2,741,267 2,881,759 29,952,756 3,162,741 3,303,233 3,443,724 29,952,756 3,724,707 3,865,198 4,005,689 137,062,237
Economii din reducerea 
costurilor de intretinere

29,491,944 7,419,067 7,419,067 7,419,067 12,211,508 7,419,067 7,419,067 7,419,067 7,419,067 12,211,508 7,419,067 7,419,067 7,419,067 8,294,609 7,419,067 7,419,067 7,419,067 8,294,609 7,419,067 7,419,067 7,419,067 181,799,675

Valoare reziduala (15% din 
totalul investional)

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 536,800,022 536,800,022

Factor de actualizare 1 0.952 0.907 0.864 0.823 0.784 0.746 0.711 0.677 0.645 0.614 0.585 0.557 0.530 0.505 0.481 0.458 0.436 0.416 0.396 0.377
Costuri actualizate 3,578,666,811 1,272,718 1,339,542 1,397,116 14,216,658 1,487,383 1,521,392 1,548,789 1,570,127 11,139,123 1,596,651 1,602,762 1,604,671 15,884,586 1,597,399 1,588,911 1,577,610 13,068,288 1,547,693 1,529,590 1,509,702 3,657,267,522
Venituri actualizate 29,491,944 8,338,496 8,068,855 7,805,985 24,263,095 7,300,416 7,057,614 6,821,382 6,591,644 19,010,770 6,151,314 5,940,537 5,735,885 20,283,394 5,344,532 5,157,610 4,976,370 16,687,199 4,630,468 4,465,567 206,620,153 410,743,231
Flux de numerar actualizat -3,549,174,867 7,065,778 6,729,313 6,408,869 10,046,438 5,813,033 5,536,222 5,272,593 5,021,517 7,871,647 4,554,664 4,337,775 4,131,214 4,398,808 3,747,133 3,568,698 3,398,760 3,618,911 3,082,776 2,935,977 205,110,451 -3,246,524,290
Venitul net actualizat(VNA) -3,246,524,290
RIR -12.76%
Raportul beneficiu/cost 0.11

 

 
     

 
 
 
 
 

Specificatie An C1 An 1 An 2 An 3 An 4 An 5 An 6 An 7 An 8 An 9 An 10 An 11 An 12 An 13 An 14 An 15 An 16 An 17 An 18 An 19 An 20 T otal

Valoarea investitiei 3,578,666,811 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3,578,666,811
Cheltuieli de intretinere 0 1,336,354 1,476,845 1,617,336 17,280,436 1,898,319 2,038,810 2,179,302 2,319,793 17,280,436 2,600,776 2,741,267 2,881,759 29,952,756 3,162,741 3,303,233 3,443,724 29,952,756 3,724,707 3,865,198 4,005,689 137,062,237
Total intrari de numerar 3,578,666,811 1,336,354 1,476,845 1,617,336 17,280,436 1,898,319 2,038,810 2,179,302 2,319,793 17,280,436 2,600,776 2,741,267 2,881,759 29,952,756 3,162,741 3,303,233 3,443,724 29,952,756 3,724,707 3,865,198 4,005,689 3,715,729,048
Economii din reducerea 
costurilor de intretinere

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Costuri actualizate 3,578,666,811 1,336,354 1,476,845 1,617,336 17,280,436 1,898,319 2,038,810 2,179,302 2,319,793 17,280,436 2,600,776 2,741,267 2,881,759 29,952,756 3,162,741 3,303,233 3,443,724 29,952,756 3,724,707 3,865,198 4,005,689 3,715,729,048
Venituri actualizate 3,578,666,811 1,336,354 1,476,845 1,617,336 17,280,436 1,898,319 2,038,810 2,179,302 2,319,793 17,280,436 2,600,776 2,741,267 2,881,759 29,952,756 3,162,741 3,303,233 3,443,724 29,952,756 3,724,707 3,865,198 4,005,689 3,715,729,048
Flux de numerar 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Venitul net actualizat(VNA) 0
RIR 0.00%
Raportul beneficiu/cost 1.00

 

Din tabelul de sustenabilitatea financiara rezulta un flux de numerar cumulat mai mare ca zero. Acest lucru inseamna ca din punct de vedere al 

sustenabilitati financiare, proiectul are capacitatea genereze o auto-finanţare suficientă pentru a continua activităţile după finalizarea investitiei. 

Valoare actuală netă (VAN) -3,246,524,290 

RIR -12.76% 

Raportul cost/beneficiu 0.11 
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Rata Internă de Rentabilitate financiară a investiţiei este calculată luând în considerare 

costurile totale ale investiţiei ca o ieşire (împreună cu costurile de exploatare), iar veniturile ca o 

intrare. Ea măsoară capacitatea veniturilor din exploatare de a susţine costurile investiţiei. Aşa 

cum se observă din tabelul de mai sus (tabelul 6.) rezultă următoarele: 

Rata Internă de Rentabilitate Financiară este negativă (-12,76%) deci, mai mică ca 4%, 

rată de actualizare recomandată în cadrul analizei financiare. 

Datorită faptului că investiţia în drumuri nu este generatoare de profit, VAN financiară are o 

valoare negativă (-3,246,524,290 lei ). Aceasta se datorează fluxului de numerar negativ în 

timpul primului an, care pentru procedura de actualizare, cântăreşte mai mult decât restul anilor 

pozitivi.  

Raportul cost/beneficii este de 0.11 şi este mai mic decât 1.  

Fluxul de numerar cumulat este pozitiv. 

 

4.7. Analiza economica, inclusiv calcularea indicatorilor de performanta 
economica: valoarea actualizata neta, rata interna de rentabilitate si 
raportul cost-beneficiu sau, dupa caz, analiza cost-eficacitate 
 

Analiza economică evaluează proiectul din punct de vedere al societăţii, urmărind 

estimarea contribuţiei proiectului la bunăstarea economică a localităţii  sau a regiunii. 

 

În cazul analizei cost - beneficiu economice vom completa beneficiile rezultate în 

cadrul analizei cost - beneficiu financiar cu alte efecte neutre pentru proiect în sine, dar 

importante pentru societate. Printre aceste efecte amintim: beneficile socio -economice prin 

crearea locurilor de munca, economiile de carburanti, economiile de timp si economiile 

rezultate din diminuarea costurilor de intretinere. 

 

Cuantificarea beneficiilor economice 

 

Estimări privind traficul 

Informaţiile de bază utilizate pentru analiza economică se bazează pe valorile traficului 

previzionate în recensământul de trafic CESTRIN în anul 2015.  Aceste valori sunt utilizate ca 

punct de pornire pentru estimarea cererii de trafic. 

Perioada de previziune este de 20 de ani. 

Analiza economică a fost realizată pentru două grupe de vehicule: vehicule uşoare şi 

vehicule grele. Prin aplicarea coeficienţilor de evoluţie a traficului furnizaţi de Cestrin, au fost 

calculate valorile de trafic pentru perioada de 20 de ani cerută de proiect. 
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In cadrul recensamantului de circulatie din anul 2015 vehiculele sint clasificate in 9 

grupe, conform tabelul urmator: 

 

Nr.crt. Grupa de vehicule Tipuri de vehicule componente 

1 Biciclete si motociclete 
Bicicleta simpla, bicicleta cu motor, motocicleta solo, 

motoreta, scuter 

2 

Autoturisme, microbuze, 

autocamionete si autospeciale 

(cu sau fara remorca), 

motociclete cu atas 

Motocicleta cu atas 

Toate autoturismele, autocamionete, autoutilitare cu 

greutate sub 3,5t 

Microbus cu max.10 locuri 

Alte autovehicule cu sasiu de autoturism 

3 
Autocamioane si derivate cu 2 

osii 

Autocamion cu 2 osii, autobasculanta cu 2 osii, 

autofurgon cu 2 osii, autocisterna cu 2 osii, alte 

autovehicule cu sasiu de autocamion cu 2 osii si 

masa totala peste 3,5t 

4 
Autocamioane si derivate cu 3 

sau 4 osii 

Autocamioane si derivate cu 3 sau 4 osii, 

autobasculanta cu 3 sau 4 osii, 

autoremorcher cu 3 sau 4 osii, automacara cu 3 sau 

4 osii 

5 

Autovehicule articulate (tip TIR), 

vehicule cu peste 4 osii, 

remorchere cu trailer 

Autotractor cu semiromorca sau periodic, 

autoremorcher cu trailer, autoremorcher cu mai mult 

de 4 osii, alte vehicule cu mai mult de 4 osii 

6 Autobuze  Autobua, autocar 

7 Tractoare, vehicule speciale 
Tractor universal, tractor agricol, combina agricola, 

utilaj de constructii (bulldozer, autogreder, etc) 

8 
Remorci la autotractoare sau 

autocamioane 
 

9 Vehicule cu tractiune animala  

Coeficientii de echivalare a vehiculelor fizice in vehicule etalon autoturisme (vehicule 

standard), conform normativului AND 584/2012  sunt prezentati in tabelul urmator: 

Table 16 

Nr.crt. Grupa de vehicule Coeficient de echivalare 

1 Biciclete si motociclete 0,5 

2 Autoturisme, microbuze, autocamionete  1,0 

3 Autocamioane si derivate cu 2 osii 2,5 

4 Autocamioane si derivate cu 3 sau 4 osii 2,5 
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5 Autovehicule articulate  3,5 

6 Autobuze  2,5 

7 Tractoare, vehicule speciale 2,0 

8 Remorci  1,5 

9 Vehicule cu tractiune animala 3,0 

 

Pentru estimarea costurilor de operare si a costurilor legate de timpul deplasrii din 

cele 9 categorii de vehicule au fost cele regulate, reprezentate de autoturisme, 

autocamioane cu 2 osii, autocamioane cu 3-4 osii, autovehicule articulate si autobuze. 

Aceste vehicule din categoria regulate au fost impartite in 2 categorii: vehicule usoare 

reprezentate se autoturisme, vehicule grele reprezentate de autocamioane cu 2 osii, 

autocamioane cu 3-4 osii, autovehicule articulate si autobuze. 

 

Proiectiile  de trafic 

Doua categorii de trafic au fost luate in considerare: 

 Trafic normal – traficul normal din retea, incluzand cresterea normala previzionata. 

Traficul normal consta din traficul de tranzit si penetrare si traficul intens din oras. 

 Traficul generat – traficul suplimentar datorat investitiei efectuate. 

 

Valorile traficului prognozat este realizat pe baza inregistrarilor facute in cadrul 

studiului de trafic,avind la baza  prognoza realizat de CESTRIN pe perioada 2015- 2040 si 

numarul vehiculelor recenzate pe acest drum. 

 

Aceste valori au fost utilizate pentru determinarea costurilor de operare ale vehiculelor. 

Lucrările de reabilitare a drumului judetean vor produce o creştere a nivelului traficului in 

baza urmatoarelor scenarii prevazute in studiul de trafic: 

- anul 2023 - anul darii in exploatare. La valorile de trafic de pe drumul judetean 102I se 

adauga traficul estimat prin atragerea unei parti din fluxurile de trafic de pe drumul national 1 

Ploiesti - Brasov 

- intensitatile de trafic din anul 2023 pana in anul 2030 se vor majora cu  coeficientii de 

crestere elaborati de CESTRIN; 

- incepand cu anul 2030, prin realizarea autostrazii A3 Ploiesti - Brasov traficul de pe 

drumul judetean se va reduce cu 30%; 

- incepand din anul 2030 pana in 2045 intensitatile de trafic se vor amplifica cu 

coeficientii de crestere elaborati de CESTRIN 

Pentru informatii suplimentare referitoare la valorile de trafic se va consulta studiul de 

specialitate. 
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Determinarea costurilor de operare ale vehiculelor 

Costurile de operare a vehiculelor (VOC) 

Costurile de operare a vehiculelor reprezintă o măsura utilizată în mod curent în 

procesul de evaluare a proiectelor de drumuri.  Acestea indică costurile medii pe km pentru 

vehiculele de diferite tipuri.   

În cazul în care există informaţii detaliate, costurile de operare a vehiculelor pot fi 

estimate pentru diverse clase de vehicule. În cadrul acestei analize, s-a realizat o distincţie între 

două grupuri mari de tipuri de vehicule: vehicule de tonaj mare şi vehicule uşoare.  

 

Ipoteze pentru calculul VOC 

În absenţa oricarei intervenţii de reconstrucţie a drumului, previziunile indică o creştere 

graduală a valorilor IRI de-a lungul perioadei de viaţă a proiectului şi creşteri graduale ale 

costurilor de operare a vehiculelor.  

Costul întreţinerii vehiculelor şi al pieselor de schimb va creşte odată cu creşterea 

rugozităţii în timp ce durata de viaţă a vehiculului se va reduce. 

Relaţia numerică dintre IRI şi costurile de operare a vehiculelor este complexă. 

Relaţia dintre aceste două variabile poate fi o expresie, fiecare element fiind exprimat în 

ecuaţie cu proprii coeficienţi.  Valorile reale ale costurilor de operare a vehiculelor în relaţie cu 

IRI sunt specifice fiecărei ţări.  În general, relaţia se consideră a fi exponenţială: 

 

VOCn = A * (1 + ev)n 

Unde:  

 VOC = costul total de operare a vehiculelor 

 A este o constantă specifică locaţiei şi tipului de vehicul 

 n este valoarea IRI pentru lungimea în cazul respectiv  

 ev este coeficientul specific locaţiei şi tipului de vehicul. 

Valorile pentru A şi ev sunt specifice fiecarei clase de vehicule.  În timp ce valorile 

specifice variază în funcţie de loc, turismele şi vehiculele uşoare tind să aibă valori mici 

pentru A la valori mici ale IRI, însă valori mari pentru n. Camioanele grele prezintă valori mai 

mari pentru A, dar de cele mai multe ori au valori mici pentru n.  

Următoarele valori au fost folosite pentru constantele Ev si A:  

 

 A ev 

Vehicule uşoare 0.18 0.08 

Vehicule grele 0.33 0.1 
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ev este o componentă de costuri care este strâns legată de evoluţia IRI, creşte 

exponenţial cu valoarea IRI. 

A este o constantă specifică locaţiei. 

 

Calculul Costurilor de operare pe toată lungimea de drum pentru traficul proiectat este 

realizat cu formula: 

VOC = MZA x 365 x L x VOCunit. 

Unde: 

 MZA – traficul mediu zilnic anual pe categoria de vehicule (uşor sau greu) exprimat 

în Vehicule /zi 

 L – lungimea drumului exprimat în Km. Lungimea totala  este de 127.50  Km. 

 VOCunit. = Costurile de operare pe km pe categorie de vehicule (uşor sau greu) 

exprimate în Euro/km 

S-a considerat că în condiţiile realizării întreţinerii curente drumul se va deteriora cu 0,3 

puncte IRI în fiecare an. 

În scenariul “Fără proiect” pe baza observaţiilor din teren, s-a apreciat o valoare IRI în 

anul de bază de 10,00.  

 

Ca urmare a implementării proiectului starea drumului se va îmbunătăţi şi valoarea IRI va fi de 

3, 
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Tabel 7. Valorile Costurilor Unitare VOC (RON/Km)  

A*(1+ev)
IRI VOC A*(1+ev)

IRI VOC Economii

(RON/Km)
anual 

(RON)
(RON/Km)

anual 
(RON)

in costuri de 
exploatare 
(RON/an)

An C1 Auto 10 0.18 1.08 1.91 12127 10 0.18 1.08 1.91

VehGr 10 0.33 1.1 4.21 3 10 0.33 1.1 4.21

1 Auto 8 0.18 1.08 1.64 13336 3.5 0.18 1.08 1.16

VehGr 8 0.33 1.1 3.48 6 3.5 0.33 1.1 2.27

2 Auto 8.3 0.18 1.08 1.68 13940 3.5 0.18 1.08 1.16

VehGr 8.3 0.33 1.1 3.58 9 3.5 0.33 1.1 2.27

3 Auto 8.6 0.18 1.08 1.72 14313 3.8 0.18 1.08 1.19

VehGr 8.6 0.33 1.1 3.69 15 3.8 0.33 1.1 2.33

4 Auto 8.9 0.18 1.08 1.76 14539 4.1 0.18 1.08 1.21

VehGr 8.9 0.33 1.1 3.79 16 4.1 0.33 1.1 2.40

5 Auto 9.2 0.18 1.08 1.80 14901 4.4 0.18 1.08 1.24

VehGr 9.2 0.33 1.1 3.90 18 4.4 0.33 1.1 2.47

6 Auto 9.5 0.18 1.08 1.84 15142 4.7 0.18 1.08 1.27

VehGr 9.5 0.33 1.1 4.02 20 4.7 0.33 1.1 2.54

7 Auto 9.8 0.18 1.08 1.88 15382 4.4 0.18 1.08 1.24

VehGr 9.8 0.33 1.1 4.13 22 4.4 0.33 1.1 2.47

8 Auto 8.4 0.18 1.08 1.69 15623 3.8 0.18 1.08 1.19

VehGr 8.4 0.33 1.1 3.62 24 3.8 0.33 1.1 2.33

9 Auto 8.8 0.18 1.08 1.74 16348 4.1 0.18 1.08 1.21

VehGr 8.8 0.33 1.1 3.76 27 4.1 0.33 1.1 2.40

10 Auto 9.1 0.18 1.08 1.78 17195 4.4 0.18 1.08 1.24

VehGr 9.1 0.33 1.1 3.87 29 4.4 0.33 1.1 2.47

11 Auto 9.4 0.18 1.08 1.83 17919 4.7 0.18 1.08 1.27

VehGr 9.4 0.33 1.1 3.98 33 4.7 0.33 1.1 2.54

12 Auto 9.7 0.18 1.08 1.87 18401 3.5 0.18 1.08 1.16

VehGr 9.7 0.33 1.1 4.09 36 3.5 0.33 1.1 2.27

13 Auto 10 0.18 1.08 1.91 19005 4.1 0.18 1.08 1.21

VehGr 10 0.33 1.1 4.21 38 4.1 0.33 1.1 2.40

14 Auto 10.3 0.18 1.08 1.96 19366 4.4 0.18 1.08 1.24

VehGr 10.3 0.33 1.1 4.33 41 4.4 0.33 1.1 2.47

15 Auto 8.7 0.18 1.08 1.73 19729 4.1 0.18 1.08 1.21

VehGr 8.7 0.33 1.1 3.72 42 4.1 0.33 1.1 2.40

16 Auto 8 0.18 1.08 1.64 20213 4.4 0.18 1.08 1.24

VehGr 8 0.33 1.1 3.48 43 4.4 0.33 1.1 2.47

17 Auto 8.3 0.18 1.08 1.68 20455 4.7 0.18 1.08 1.27

VehGr 8.3 0.33 1.1 3.58 44 4.7 0.33 1.1 2.54

18 Auto 8.6 0.18 1.08 1.72 20696 5.5 0.18 1.08 1.35

VehGr 8.6 0.33 1.1 3.69 45 5.5 0.33 1.1 2.74

19 Auto 8.9 0.18 1.08 1.76 21667 5.8 0.18 1.08 1.38

VehGr 8.9 0.33 1.1 3.79 45 5.8 0.33 1.1 2.82

20 Auto 9.2 0.18 1.08 1.80 22394 6.4 0.18 1.08 1.45

VehGr 9.2 0.33 1.1 3.90 46 6.4 0.33 1.1 2.99

Cu PROIECT

1,516,741,524 365,150,2451,881,891,769

610,144,808

620,367,363

378,009,335

An Tip vehicul IRI A 1+ev IRI A 1+ev

367,859,019

404,252,098

435,178,960

464,285,686

460,013,393

354,104,545

368,167,018

386,256,744

Fara PROIECT

1,308,211,218

898,373,304

891,997,938

1,079,568,653

720,187,938

753,064,270

791,898,658

1,079,568,653

1,018,323,090

MZA

1,173,745,620

1,215,602,756

865,219,636

926,730,558

997,603,356

1,064,224,646

823,319,052

863,714,680

996,596,434

1,078,117,506

1,124,535,418

1,119,460,036

1,401,292,4251,779,301,760

1,089,723,887

1,146,003,202

1,432,782,316

1,528,510,332

1,191,486,070

1,249,971,424

1,300,157,969

1,352,011,331

1,233,078,655

1,330,982,656

1,548,903,454

1,604,146,846

1,661,127,976

1,606,741,242

1,698,484,869

1,771,663,787

1,595,578,253

401,784,665

0

298,135,152

336,659,617

647,128,368

476,118,217

375,157,834

388,544,090

352,916,758

 

Costurile timpului călătoriei (VOT) 

Costurile legate de timpul călătoriei sunt strâns legate de viteza de deplasare a 

vehiculelor.  Acest din urma indicator este înfluenţat de starea tehnică a drumului, de IRI. 

Am considerat că pentru fiecare creştere cu 0,3 puncte a IRI viteza de deplasare va 

scade cu 3%. 

Costurile timpului călătoriei au fost calculate pornind de la următorii indicatori: 

Numărul  mediu de pasageri pe vehicul  UM  

vehicule uşoare  Pasageri / veh 2,1 

vehicule grele  Pasageri / veh 21 

     

VOT = (MZA x 365 x L) / Vit. Med. x VOTunit. 

Unde: 

MZA – traficul mediu zilnic anual pe categoria de vehicule (uşor sau greu), 

exprimat în Vehicule /zi. 

            L – lungimea drumului exprimat în Km. Lungimea totala este de 127.5  Km 
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Vit. Med. = Viteza medie de călătorie corespunzătoare IRI şi categoriei vehiculului, (uşor 

sau greu). 

 

VOTunit = Costurile de operare pe categorie de vehicul (uşor sau greu), 

exprimat în Euro/vehicul. 

Aplicând cele de mai sus se poate face un calcul pentru determinarea costurilor de 

operare ale vehiculelor pentru cele două scenarii considerate: „cu proiect” şi „fără proiect”. 

Rezultatele acestor calcule sunt date în tabelul de mai jos. 

Pentru a determina beneficiile aduse de implementarea proeictului se va face diferenţa 

dintre costuri pentru cele două scenarii. Aceste beneficii sunt prezentate în acelaşi tabel. 

Se poate observa că în anul 1 al analizei când se execută lucrările de reabilitare a 

drumului, costurile de operare sunt identice pentru cele două scenarii.  Din anul al 2 - lea încep 

să apară şi beneficii datorate îmbunătăţirii condiţiilor de circulaţie. 

Trebuie menţionat faptul că circulaţia rutieră se va desfăşura pe traseul actual al 

drumului pe toată perioada de realizare a lucrărilor de modernizare. 
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Tabel 8. Costurile de timp ale vehiculelor 

0 Auto 12127

VehGr 3

1 Auto 13336

VehGr 6

2 Auto 13940

VehGr 9

3 Auto 14313

VehGr 15

4 Auto 14539

VehGr 16

5 Auto 14901

VehGr 18

6 Auto 15142

VehGr 20

7 Auto 15382

VehGr 22

8 Auto 15623

VehGr 24

9 Auto 16348

VehGr 27

10 Auto 17195

VehGr 29

11 Auto 17919

VehGr 33

12 Auto 18401

VehGr 36

13 Auto 19005

VehGr 38

14 Auto 19366

VehGr 41

15 Auto 19729

VehGr 42

16 Auto 20213

VehGr 43

17 Auto 20455

VehGr 44

18 Auto 20696

VehGr 45

19 Auto 21667

VehGr 45

20 Auto 22394

VehGr 46

Tip vehicul IRI

61,431,986

66,768,545449.2

81,464,155

88,013,082

61

21,244,537

47

46

6.4 58

56,847,540

8.9

76,199,894 19,352,354

21,685,959

41,847,798

45,634,306

47,859,654

20,032,169

25,249,678

19,721,205

22,145,212

23,553,061

49,955,745

52,046,303

26,463,598

33,876,789

34,503,987

35,894,740

46

44

An

Fara PROIECT

50,651,798

Vit med 
(km/h)

10 41

43

42

8.3

9.5

8.4

8.8

48

8.6

8.9

9.2

9.1

9.4

9.7

9.8

10

10.3

8.7

8

8.3

8.6

50

37,874,517

36,408,379

39,179,990

42,395,510

42

72

4.1

Cu  PROIECT

MZA
VOT anual 

(RON)

45,517,388

49,842,413

VOT anual 
(RON)

IRI
Vit med 
(km/h)

48

46

48

46

45

43

41

40

8 45,728,82150

52,378,280

54,379,570

58,300,194

47

69,938,043

60,656,102

74,199,276

56,129,584

61,325,202

63,124,195

65,948,571

73,732,262

71,980,986

75,724,587

80,138,293

83,754,394

4.4

3.8

4.1

4.4

4.7

70

684.7

10

3.5

4.4

4.1

5.8

4.4

4.7

5.5

3.5

4.4

50,651,798

30,084,751

31,479,419

33,267,2863.8

4.1

3.5

41

76 15,644,070

68

70

68

76

72

70

74

72

70

19,637,067

18,362,994

34,742,503

36,645,836

38,356,064

70

26,794,183

19,982,298

19,110,994

47,405,093

Economii in costuri 
de timp (RON/an)

21,654,358

22,300,037

63

76

74

72

0
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La calculul de mai sus se adauga si beneficiile de timp (VOT) obtinute de participantii la 

trafic de pe DN1 – tronsonul  Brasov – Campina, calculate pana in anul 2030, an in care se 

preconizeaza darea in functiune a autostrazii Bucuresti-Brasov. 

a) Beneficiile economice din reducerea timpului de parcurs  
 

Timpul consumat in 
prezent : 

Timpul consumat dupa 
implementarea investitiei : 

Economia de timp 
rezultata ca 

urmare a 
implementarii 

investitiei 

Valoarea timpului 
economisit/1 

autovehicul (lei) 

Viteza medie = 40 Km/h 
 
Timp consumat  in 
prezent = 54.1 km x 60 
minute /40 km 
= 81 minute 

Viteza medie = 55 Km/h 
 
Timp consumat estimat 
dupa implementarea 
investitiei = 54.1 km x 60 
minute/55 km 
= 59  minute 

22 minute/ 
1 autovehicul  

17.46 lei 
 
(47.63 lei/60min X 
22 minute) 

 

Valoarea timpului a fost evaluata la 9.78 €/h (costul timpului conform Jaspers tabel 3.1 

pag.80). Rezuta 47.63 lei/h la cursul de 4.87.  

 

Anul 

Numar anual de 
autovehicule dupa 

implementarea 
proiectului pe 

tronsonul  
Brasov-Comarnic 

Economia de timp 
rezultata ca urmare a 

implementarii 
investitiei 

 
minute/1 autovehicul 

Valoarea anuala a 
timpului economisit 

0 1 2 3=1*2 

1 1,308,160 17.46 22,840,474 

2 4,454,460 17.46 77,774,872 

3 4,631,120 17.46 80,859,355 

4 5,050,140 17.46 88,175,444 

5 4,987,360 17.46 87,079,306 

6 5,165,480 17.46 90,189,281 

7 5,388,860 17.46 94,089,496 
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Costurile accidentelor 

O analiza a eficacităţii costurilor pentru potenţialul proiectelor de transport ar trebui să ia 

în considere posibile schimbări în rata accidentelor. Reducerea numărului accidentelor de 

maşină este o prima motivaţie pentru multe investiţii în drumuri sau proiecte de îmbunătăţire. În 

general, pentru aceste proiecte aproximativ 1/3 din totalul beneficiilor provin din evitarea 

asociată cu reducerea numărului sau gravitatea accidentelor. Reducerea numărului sau a 

gravităţii accidentelor poate fi convertită într-un beneficiu anual, măsurat în bani, şi inclus în 

analiza socio - economică a proiectului. 

 

O evaluare a reducerii accidentelor pentru proiectul de drum propus necesită o 

examinare a istoricului ratei accidentelor din zona. Pentru scopurile acestei estimări, tipurile de 

accidente pot fi împărţite în trei categorii de gravitate: mortale, grave, sau daune materiale. 

Accidentele pot varia în gravitate şi în numărul persoanelor implicate. Accidentele mortale au ca 

rezultat ani de viaţă pierduţi, în timp ce accidentele grave au ca rezultat pierderea în ani a vieţii 

productive. Accidentele grave pot provoca de asemenea durere şi suferinţă. Estimarea 

costurilor acestor accidente cu exactitate este foarte importantă pentru analiza socio - 

economică a proiectului. 

 

Informaţiile asupra apariţiei accidentelor rutiere pentru zona de aplicabilitate a proiectului 

au fost furnizate de către Brigada de Politie Rutiera . Aceste informaţii sunt în medie de 0,06 

morţi şi 0,11 accidentaţi grav/milioane de vehicule/km şi sunt la nivelul mediu al ţării.  

Rata tuturor accidentelor este foarte mare, în special atunci când sunt luate în 

considerare şi accidentelor uşoare.   

A fost estimat costul mediu pe accident în funcţie de gravitatea acestuia pentru analiza 

economică. Datorită datelor disponibile limitate referitoare la accidente şi a numărului mic de 

studii referitoare la accidentele rutiere din România, aceste valori sunt estimative.   

 

Tip Accident Rata accidentelor Valoare (RON) 

Fatale 0,06 1,376,173 

Accidente grave 0,11 424,694 

 

 

Aplicând aceste date la traficul anual pentru cele două scenarii de lucru rezultă datele 

din tabelul de mai jos. Prin diferenţă, se pot determina beneficiile proiectului. 
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Tabel 9. Total estimări venituri din reducerea pagubelor produse de accidente în RON pe an. 

 

 

No Element An C1 An 1 An 2 An 3 An 4 An 5 An 6 An 7 An 8 An 9 An 10 An 11 An 12 An 13 An 14 An 15 An 16 An 17 An 18 An 19 An 20

MZA 

echivalent 

turisme
12130 13342 13949 14313 14555 14919 15162 15404 15647 16375 17224 17952 18437 19043 19407 19771 20256 20499 20741 21712 22440

trafic anual 

(MZA x 365)
4,427,268 4,869,994 5,091,358 5,224,176 5,312,721 5,445,539 5,534,084 5,622,630 5,711,175 5,976,811 6,286,720 6,552,356 6,729,447 6,950,810 7,083,628 7,216,446 7,393,537 7,482,082 7,570,627 7,924,809 8,190,445

Costul 

accidentelor 

fatale

46609055 51269960 53600413 54998684 55930866 57329137 58261318 59193499 60125681 62922224 66184858 68981401 70845763 73176216 74574487 75972759 77837121 78769302 79701483 83430208 86226751

Costul 

accidentelor 

grave
26370306 29007336 30325852 31116961 31644367 32435476 32962882 33490288 34017695 35599913 37445834 39028053 40082865 41401380 42192489 42983599 44038411 44565817 45093223 47202848 48785066

Costul total al 

accidentelor

72979361 80277297 83926265 86115645 87575233 89764613 91224201 92683788 94143375 98522137 103630692 108009454 110928628 114577596 116766977 118956358 121875532 123335119 124794707 130633055 135011817

MZA 

echivalent 

turisme
12130 13342 13949 14313 14555 14919 15162 15404 15647 16375 17224 17952 18437 19043 19407 19771 20256 20499 20741 21712 22440

trafic anual 

(MZA x 365)
4,427,268 4,869,994 5,091,358 5,224,176 5,312,721 5,445,539 5,534,084 5,622,630 5,711,175 5,976,811 6,286,720 6,552,356 6,729,447 6,950,810 7,083,628 7,216,446 7,393,537 7,482,082 7,570,627 7,924,809 8,190,445

Costul 

accidentelor 

fatale
18643622 20507984 21440165 21999474 22372346 22931655 23304527 23677400 24050272 25168890 26473943 27592560 28338305 29270486 29829795 30389104 31134849 31507721 31880593 33372083 43113376

Costul 

accidentelor 

grave
10548122 11602935 12130341 12446784 12657747 12974191 13185153 13396115 13607078 14239965 14978334 15611221 16033146 16560552 16876996 17193439 17615364 17826327 18037289 18881139 24392533

Costul total al 

accidentelor
29191744 32110919 33570506 34446258 35030093 35905845 36489680 37073515 37657350 39408855 41452277 43203781 44371451 45831038 46706791 47582543 48750213 49334048 49917883 52253222 67505909

43,787,616 48,166,378 50,355,759 51,669,387 52,545,140 53,858,768 54,734,520 55,610,273 56,486,025 59,113,282 62,178,415 64,805,672 66,557,177 68,746,558 70,060,186 71,373,815 73,125,319 74,001,072 74,876,824 78,379,833 67,505,909

Situatia "fara proiect" 

Situatia cu proiect" 

Reducera costului accidentelor
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Costul poluării produse de către vehicule 

Media costurilor poluării cauzate de traficul de mare tonaj în EU este estimată la 8,6 
Euro/100km, cu excepţia orelor de vârf; 

Poluarea produsă de un camion este echivalentă cu poluarea produsă de 20 maşini 
mici; 

Coeficientul de congestie a traficului este de 1,5 pentru situaţia fără proiect şi 1,1 
pentru situaţia cu proiect.  

Coeficientul drumului este 1,8 pentru situaţia fără proiect şi 1,6 pentru situaţia cu 
proiect. 

Pentru situaţia fără proiect: 

127.50 Km x 8,6 Euro/100 x 1,5 x1,8 /20 

 

Pentru situaţia cu proiect: 

127.50 Km x 8,6 Euro/100 x 1,1x1,6/20 

unde: 

 127.50  Km = lungimea drumului 

 8,6 Euro/100km = media costurilor poluării cauzate de traficul de mare tonaj.  

 20 - factor de convertire a vehiculelor uşoare în vehicule de mare tonaj. 

 

Va rezulta costul poluării pentru cele două scenarii: 

 

Cost unitar al poluării (RON) 

Scenariul “fără proiect” 7.283 

Scenariul “cu proiect 4.747 
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Tabel 10. Total estimări venituri din reducerea poluării în RON pe an 

 

 

 
No Element An C1 An 1 An 2 An 3 An 4 An 5 An 6 An 7 An 8 An 9 An 10 An 11 An 12 An 13 An 14 An 15 An 16 An 17 An 18 An 19 An 20

MZA echivalent
turisme 12130 13342 13949 14313 14555 14919 15162 15404 15647 16375 17224 17952 18437 19043 19407 19771 20256 20499 20741 21712 22440

trafic anual 

(MZA x 365)
4,427,268 4,869,994 5,091,358 5,224,176 5,312,721 5,445,539 5,534,084 5,622,630 5,711,175 5,976,811 6,286,720 6,552,356 6,729,447 6,950,810 7,083,628 7,216,446 7,393,537 7,482,082 7,570,627 7,924,809 8,190,445

Costul total al 

poluarii
32243581 35467939 37080118 38047426 38692297 39659605 40304476 40949348 41594220 43528835 45785885 47720500 49010243 50622422 51589730 52557037 53846780 54491652 55136524 57716010 59650625

MZA echivalent
turisme 12130 13342 13949 14313 14555 14919 15162 15404 15647 16375 17224 17952 18437 19043 19407 19771 20256 20499 20741 21712 22440

trafic anual 

(MZA x 365)
4,427,268 4,869,994 5,091,358 5,224,176 5,312,721 5,445,539 5,534,084 5,622,630 5,711,175 5,976,811 6,286,720 6,552,356 6,729,447 6,950,810 7,083,628 7,216,446 7,393,537 7,482,082 7,570,627 7,924,809 8,190,445

Costul total al 

poluarii
32243581 23119842 24170744 24801285 25221646 25852187 26272548 26692908 27113269 28374351 29845614 31106696 31947418 32998320 33628861 34259402 35100124 35520484 35940845 37622288 38883370

0 12,348,097 12,909,375 13,246,141 13,470,652 13,807,418 14,031,929 14,256,440 14,480,951 15,154,483 15,940,271 16,613,804 17,062,825 17,624,103 17,960,869 18,297,635 18,746,657 18,971,168 19,195,679 20,093,722 20,767,255
Reducera costului de poluare

Situatia "fara proiect" 

Situatia cu proiect" 
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Beneficiile socio - economice (Locuri de muncă nou create) 

Prin realizarea proiectului de reabilitare a drumului se vor crea un număr de locuri de 
muncă pentru personalul ce se va ocupa cu întreţinerea în bune condiţii a stării drumului. Acest 
personal va fi recrutat dintre şomerii înregistraţi în zonă.  Valoarea ajutorului de somaj este de 
60% din salariul de bază minim brut pe ţară. 

 

Salariile luate în calcul pentru stabilirea beneficiilor sociale sunt: 

 

Poziţia 
Salariu net 

(Lei pe lună) 

Muncă Manuală 3044 
Şoferi semi - calificaţi (vehicule) 3287 
Operatori Utilaje 3653 
Şofer/Operator (echipamente grele) 3409 
Artizani Calificaţi 2922 
Tehnician 4140 
Conducere medie (diplomă) 4383 
Contabil Calificat (CPA) 4870 
Inginer (diplomă) 7305 

 

Pentru determinarea beneficiilor produse de implementarea proiectului, s-au luat în 
calcul aceleaşi scenarii. 

 

În scenariul „fără proiect” s-a considerat ca sunt folosite 0 persoane pentru întreţinerea 
drumurilor actuale. 

 

În scenariul „cu proiect” se consideră că sunt necesare un număr de 60 de locuri de 
muncă pe perioada de construcţie (anul 1), şi 2 persoane pentru întreţinerea drumului 
modernizat. 

Rezultatele acestor calcule sunt date în tabelul de mai jos. 
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Tabel 11. Total estimări beneficii sociale pe an 

 

 

 
No An C1 An 1 An 2 An 3 An 4 An 5 An 6 An 7 An 8 An 9 An 10 An 11 An 12 An 13 An 14 An 15 An 16 An 17 An 18 An 19 An 20

2681 2689 2697 2705 2713 2721 2730 2738 2746 2754 2763 2771 2779 2787 2796 2804 2813 2821 2830 2838 2847

Situatia "fara proiect" 241,19 48,40 48,48 48,69 48,84 48,98 49,13 49,28 49,43 49,57 49,73 49,87 50,02 50,18 50,33 50,48 50,63 50,78 50,93 51,08 51,24

120,717 7,440 7,295 7,151 7,003 6,857 6,710 6,563 6,415 6,266 6,118 5,969 5,819 5,669 5,518 5,367 5,216 5,064 4,912 4,759 4,606

55,8455,84 55,84 55,84 55,84 55,84 55,84 55,84 55,8455,84

Beneficii sociale

55,84 55,8455,84 55,84 55,84 55,84312,72 55,84 55,84 55,84 55,84

Element

Salariu mediu brut pe economie

Ajutor somaj 

Situatia "cu proiect" 

Forta de munca . 
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Rezultatul analizei sociale  

Rezultatele beneficiilor sociale produse de realizarea acestui proiect de reabilitare şi 

modernizare a drumurilor comunale sunt prezentate în următorul tabel. 

Impactul asupra locurilor de muncă create: 

 Locuri de muncă permanente pe perioada de funcţionare a drumului: 2 

 Locuri de muncă temporare:  50 

 Locuri de muncă temporare pe durata de construcţie: 50 

 

Rezultatele analizei economice sunt prezentate în tabelul următor (valori calculate numai 

pentru total investiţie RIRE/c si VANE/c): 

Tabelul 12. prezintă toate calculele acestei analize socio - economice complete. 

Este necesar să elaborăm această analiză prin conversia de la preţurile pieţii la preţuri 

contabile, folosind factorii standard de conversie. 

 

Corecţii: externalităţi  fiscale, preţuri contabile 

Pentru determinarea performanţelor economice, sociale şi de mediu ale proiectului este 

necesar să fie făcute o serie de corecţii, atât pentru costuri, cât şi pentru venituri. 

 

Aceasta fază duce la determinarea a două noi elemente pentru analiza economică: 

valoarea rândului „corecţie fiscală” şi valoarea factorului de conversie pentru preţurile pieţei. 

Preţurile pieţei includ impozite şi subvenţii şi unele plaţi de transfer, care pot afecta preţurile 

fără impozite. Există câteva reguli generale care pot fi aplicate pentru a corecta astfel de 

distorsiuni:  

 preţurile intrărilor şi ieşirilor luate în considerare pentru analiza cost - beneficiu trebuie 

să fie fără TVA, sau alte impozite indirecte;  

 preţurile intrărilor considerate în analiza cost - beneficiu trebuie să fie brute (să 

conţină impozite directe);  

 transferul pur de plăţi, către indivizi, cum ar fi plăţi a asigurărilor sociale, trebuie 

omise;  

 

Corecţia Fiscală:  

Aceasta presupune deducerea din fluxurile analizei financiare a plăţilor care nu au 

resurse reale în contrapartidă, ca subvenţiile şi impozitele indirecte la intrări sau ieşiri.  

Referitor la transferurile publice directe, acestea nu sunt incluse din start, în tabelul iniţial 

al analizei financiare care consideră costurile de investiţii şi nu resursele financiare. 
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Corecţiile externalităţilor:  

Obiectivul acestei faze este să determine beneficiile sau costurile externe proiectului. 

Exemple în acest sens sunt costurile şi beneficiile provenind din impactul cu mediul, timpul 

economisit prin implementarea acestui proiect în sectorul infrastructurii, creşterea nivelului de 

trai şi diminuarea somajului. 

 

Conversia preţurilor pieţei în preţuri contabile:  

 

Obiectivul acestei faze este de a determina coloana factorilor de conversie pentru 

transformarea preţurilor pieţei în preţuri contabile.  

Preţurile curente aferente fluxurilor de intrare şi de ieşire nu reflectă cu acurateţe 

valoarea lor socială, datorită distorsiunilor pieţei, cum ar fi regimul de monopol, îngrădirea 

schimburilor, inegalitatea dintre cerere şi ofertă etc.  

Distorsiunile preţurilor sunt corectate cu ajutorul factorilor de conversie. 

Factorii de conversie utilizaţi sunt prezentaţi mai jos 

 

Costuri de întreţinere Structura 
Factor de 
conversie 

Forţa de muncă 30% 1 

Materiale importate 40% 0.87 

Materiale de construcţie autohtone 25% 0.87 

Profit 5% 0 
Factor de conversie Costuri de întreţinere 0.87 

   

Pentru investiţie   

Forţa de muncă calificată 10% 1 

Forţa de muncă necalificată 30% 0.95 

Materiale de construcţie importate 30% 0.95 

Materiale de construcţie autohtone 20% 0.99 

Profit 5% 0 

Taxe 5% 0 
Factor de conversie Costuri de investiţie 0.87 

   

VOC   

Forţa de muncă calificată 10% 1 

Materiale autohtone 10% 0.88 

Consumuri autohtone 60% 0.85 

Consumuri importat 15% 0.83 

Profit 5% 0 
Factor de conversie Costuri de operare a vehiculelor 0.82 



 

325 
 

325 

         Tabel 12. Calculul indicatorilor economici ai investiţiei - în RON 
  

  

Corectii 

Financiare An C1 1 An 2 An 3 An 4 An 5 An 6 An 7 An 8 An 9 An 10 An 11 An 12 An 13 An 14 An 15 An 16 An 17 An 18 An 19 An 20 Total

Economii din costurilor de

operare ale vehiculelor

VOC 0.82 0 298,135,152 336,659,617 354,104,545 368,167,018 386,256,744 401,784,665 460,013,393 367,859,019 404,252,098 435,178,960 464,285,686 610,144,808 620,367,363 647,128,368 476,118,217 375,157,834 388,544,090 352,916,758 378,009,335 365,150,245 8,490,233,915

Economii din reducerea

costurilor de operare ale

vehiculelor VOT 0 15,644,070 18,362,994 19,110,994 19,637,067 21,654,358 22,300,037 25,249,678 19,721,205 22,145,212 23,553,061 26,463,598 33,876,789 34,503,987 35,894,740 26,794,183 19,982,298 21,685,959 19,352,354 20,032,169 21,244,537 467,209,292

Economii din reducrea

costurilor accidentelor 43,787,616 48,166,378 50,355,759 51,669,387 52,545,140 53,858,768 54,734,520 55,610,273 56,486,025 59,113,282 62,178,415 64,805,672 66,557,177 68,746,558 70,060,186 71,373,815 73,125,319 74,001,072 74,876,824 78,379,833 67,505,909 1,297,937,927

Beneficii sociale din

reducerea nr de someri

din zona 120,717.00 7,440.00 7,295.00 7,151.00 7,003.00 6,857.00 6,710.00 6,563.00 6,415.00 6,266.00 6,118.00 5,969.00 5,819.00 5,669.00 5,518.00 5,367.00 5,216.00 5,064.00 4,912.00 4,759.00 4,606.00 241,434.00

Economii din reducerea

costurilor din poluare 0 12,348,097 12,909,375 13,246,141 13,470,652 13,807,418 14,031,929 14,256,440 14,480,951 15,154,483 15,940,271 16,613,804 17,062,825 17,624,103 17,960,869 18,297,635 18,746,657 18,971,168 19,195,679 20,093,722 20,767,255 324,979,471

Economii din reducerea

pierderilor de apa 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Economii din reducerea

costurilor de intretinere 0.87 0 7,419,067 7,419,067 7,419,067 12,211,508 7,419,067 7,419,067 7,419,067 7,419,067 12,211,508 7,419,067 7,419,067 7,419,067 8,294,609 7,419,067 7,419,067 7,419,067 8,294,609 7,419,067 7,419,067 7,419,067 159,717,310

Valoarea reziduala (15%

din valoarea investitiei) 0.87 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 502,526,092 502,526,092

Total venituri 120,717 327,091,399 364,150,897 380,853,988 398,180,828 412,512,519 426,991,211 478,788,524 398,793,579 438,529,976 464,979,201 495,057,893 624,275,941 636,797,864 661,021,164 513,342,526 425,943,503 440,485,727 409,276,099 434,932,727 852,597,796 9,584,724,079

Total cheltuieli 0.87 2,512,630,461 2,512,630,461

Fluxul net de numerar -2,185,867,784 327,091,399 364,150,897 380,853,988 398,180,828 412,512,519 426,991,211 478,788,524 398,793,579 438,529,976 464,979,201 495,057,893 624,275,941 636,797,864 661,021,164 513,342,526 425,943,503 440,485,727 409,276,099 434,932,727 852,597,796 7,398,735,578

Factorul de actualizare 1 0.948 0.898 0.852 0.807 0.765 0.725 0.687 0.652 0.618 0.585 0.555 0.526 0.499 0.473 0.448 0.425 0.402 0.381 0.362 0.343

Total venituri actualizate 120,717 310,039,241 327,172,253 324,340,460 321,418,231 315,627,500 309,673,596 329,136,855 259,853,446 270,848,945 272,213,043 274,712,824 328,357,607 317,482,377 312,378,352 229,943,082 180,847,556 177,271,952 156,124,877 157,262,565 292,209,959 5,467,035,439

Total cheltuieli actualizate 2,512,630,461 2,512,630,461

Fluxul net de numerar

actualizat -2,512,509,744 310,039,241 327,172,253 324,340,460 321,418,231 315,627,500 309,673,596 329,136,855 259,853,446 270,848,945 272,213,043 274,712,824 328,357,607 317,482,377 312,378,352 229,943,082 180,847,556 177,271,952 156,124,877 157,262,565 292,209,959 2,954,404,978

Rata interna de
rentabilitate 
economica a
investitiei 
Valoarea neta
actualizata 
economica a
investieiei 
Raport 
Beneficiu/Cost 2.18

9.91%

2,954,404,978
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Rata interna de rentabilitate economică a investiției (RIRE) 9.91% 

Valoarea actuală netă economică a investietiei (VANE) 
       2,954,404,978 
    

Raport Beneficiu/Cost 2.18 

 

Beneficiile socio - economice luate în considerare pentru realizarea analizei cost -beneficiu 

sunt cele realizate prin implementarea proiectului. 

 

Costurile economice sunt reprezentate de costurile de investiţie, costurile de întreţinere şi 

reabilitarea curentă. 

 

Analiza cost - beneficiu a proiectului presupune determinarea următorilor indicatori: 

 Valoarea Actuală Netă Economică (VANE) 

 Rata Internă de Rentabilitate Economică (RIRE) 

 Raportul Beneficiu/Cost 

 Rata de actualizare utilizată în analiză are valoarea 5.5%. 

 

Din analiza valorilor furnizare în tabelul 12. rezultă următoarele: 

 Valoarea Actuală Netă Economică este pozitivă: 2,954,404,978 lei > 0 

 Rata Internă de Rentabilitate Economică este de 9.91 %, mai mare ca rata socială de 

actualizare 5.5%. 

 Raportul beneficut/cost este 2.18>1, rezulta ca toti indicatorii economici sunt favorabili 

si se incadreaza in criteriile de eficienta, demostrand astfel ca investitia este justificata si in 

acelasi timp viabila.  

 

4.8. Analiza de senzitivitate 
 

 Scopul analizei de senzitivitate este de a selecta variabile critice si parametri ale caror 

variatii, pozitive sau negative comparate cu valoarea de baza are efectul cel mai mare asupra 

valorii IRI si VNA care pot cauza schimbari semnificative a acestor parametri.  Se recomanda 

considerarea acelor parametri pentru care variatia pozitiva sau negativa cu 1% produce o 

variatie corespunzatoare de 1% in RIR sau 5.5% in valoarea de baza a VNA.  
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Analiza de senzitivitate financiara 

-15% -10% -5% Valoare de bază 5% 10% 15%
-12.67% -12.70% -12.73% -12.76% -12.79% -12.82% -12.84%

-15% -10% -5% Valoare de bază 5% 10% 15%
-2,806,130,482 -2,939,583,151 -3,085,745,599 -3,246,524,290 -3,415,341,917 -3,584,159,543 -3,752,977,170

-15% -10% -5% Valoare de bază 5% 10% 15%
-12.67% -12.70% -12.73% -12.76% -12.79% -12.82% -12.84%

-15% -10% -5% Valoare de bază 5% 10% 15%
-3,227,050,055 -3,233,541,467 -3,240,032,878 -3,246,524,290 -3,252,706,587 -3,258,326,858 -3,263,458,408

-15% -10% -5% Valoare de bază 5% 10% 15%
-11.50% -11.92% -12.34% -12.76% -13.17% -13.58% -13.99%

-15% -10% -5% Valoare de bază 5% 10% 15%
-3,165,214,336 -3,194,919,788 -3,221,935,876 -3,246,524,290 -3,268,919,901 -3,289,333,632 -3,307,955,013

impact asupra: Valoarea neta actualizata finaciara a investieiei (VNAF)
parametru critic: RATA DE ACTUALIZARE

impact asupra: Rata interna de rentabilitate financiara a investitiei (RIRF)
parametru critic: RATA DE ACTUALIZARE 

impact asupra: Valoarea actuală netă economică a investiţiei (VANE)
parametru critic: COSTURI DE ÎNTREŢINERE

impact asupra: Rata interna de rentabilitate financiara a investitiei (RIRF)
parametru critic: COSTURI DE ÎNTREŢINERE

impact asupra: Valoarea neta actualizata finaciara a investieiei (VNAF)
parametru critic: COSTURI DE INVESTIŢIE 

impact asupra: Rata interna de rentabilitate financiara a investitiei (RIRF)
parametru critic: COSTURI DE INVESTIŢIE

 

Analiza de senzitivitate a permis sa se stabileasca faptul ca pentru o variatie maxima a 

costurilor de investitie de +/-6% proiectul propus este capabil sa genereze venitul financiar net 

actualizat  pozitiv si o rata de rentabilitate financiara mai mare ca valoarea ratei de actualizare 

de 5%. 

Asa cum se poate observa din valorile prezentate mai sus, VNAF scade atunci cand: 

 Costurile de intretinere cresc 

 Rata de actualizare creste.  

 Pentru o valoare a ratei de actualizare de 4% VNAF este 0. 

Nici unul din parametri analizati nu are o influenta critica asupra RIR si VNA. Proiectul ofera 

robustete si ramane eligibil din punct de vedere al indicator financiari in urma analizei de 

senzitivitate. 

In graficul de mai jos sunt prezentate rezultatele analizei de senzitivitate: 
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Analiza de senzitivitate economica 
 

-6% -4% -2% Valoare de bază 2% 4% 6%
10.85% 10.54% 10.22% 9.91% 9.60% 9.29% 9.00%

-6% -4% -2% Valoare de bază 2% 4% 6%
3,096,629,344 3,051,044,611 3,003,672,242 2,954,404,978 2,904,152,369 2,853,899,760 2,803,647,150

-6% -4% -2% Valoare de bază 2% 4% 6%
10.20% 10.20% 10.19% 9.91% 10.18% 10.18% 10.17%

-6% -4% -2% Valoare de bază 2% 4% 6%
3,003,218,309 3,001,543,071 2,999,867,833 2,954,404,978 2,996,550,204 2,994,970,983 2,993,451,355

-6% -4% -2% Valoare de bază 2% 4% 6%
11.49% 10.96% 10.43% 9.91% 9.39% 8.88% 8.37%

-6% -4% -2% Valoare de bază 5% 10% 15%
3,783,439,373 3,488,287,672 3,212,438,568 2,954,404,978 2,712,827,451 2,486,462,280 2,274,170,801

Valoarea actuală netă economică a investiţiei (VANE)
parametru critic: RATA DE ACTUALIZARE

COSTURI DE ÎNTREŢINERE

impact asupra: Rata internă de rentabilitate economică a investiţiei (RIRE)
parametru critic: RATA DE ACTUALIZARE 

parametru critic:

impact asupra:

Rata internă de rentabilitate economică a investiţiei (RIRE)
parametru critic: COSTURI DE ÎNTREŢINERE

impact asupra: Valoarea actuală netă economică a investiţiei (VANE)

impact asupra: Rata internă de rentabilitate economică a investiţiei (RIRE)
parametru critic: COSTURI DE INVESTIŢIE

impact asupra: Valoarea actuală netă economică a investiţiei (VANE)
parametru critic: COSTURI DE INVESTIŢIE 

impact asupra:

 
 
 
Analiza de senzitivitate a permis sa se stabileasca faptul ca pentru o variatie maxima a 

costurilor de investitie de +/-6% proiectul propus este capabil sa genereze venitul financiar net 

actualizat  pozitiv si o rata de rentabilitate financiara mai mare ca valoarea ratei de actualizare 

de 5,5%. 

Asa cum se poate observa din valorile prezentate mai sus, VNAE scade atunci cand: 

 Costurile de intretinere cresc 

 Rata de actualizare creste.  

 Pentru o valoare a ratei de actualizare de 5.5% VNAE este 0. 

 

In graficul de mai jos sunt prezentate rezultatele analizei de senzitivitate: 
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Nici unul din parametri analizati nu are o influenta critica asupra RIR si VNA. Proiectul ofera 

robustete si ramane eligibil din punct de vedere al indicatorilor economici in urma analizei de 

senzitivitate. 

 
 

4.9. Analiza de riscuri, masuri de prevenire/diminuare a riscurilor 
 

Proiectul de investiţii are o “lume” proprie reprezentată de elementele concrete care 

concură la realizarea lui, adică participanţi (consultanţi, ingineri, constructori, tehnologi, 

finanţatori, beneficiari ai rezultatelor, etc.) şi cadrul economic, juridic, politic, social de 

dezvoltare.  

 

In acelaşi timp, fiecare proiect se derulează in “lumea organizaţiei” care construieşte sau 

achiziţionează activul (denumit generic “investiţie”), iar aceasta işi desfăşoară activitatea intr-o 

economie şi a unui mediu ambiant marcat de neprevăzut.  

 

In mediul economic şi de afaceri actual, orice decizie de investiţii este puternic marcată 

de modificările imprevizibile - uneori in sens pozitiv, dar de cele mai multe ori in sens negativ – 

ale factorilor de mediu. Aceste evoluţii imprevizibile au stat in atenţia specialiştilor in domeniu 
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mai mult sub aspectul impactului lor negativ asupra rentabilităţii proiectului şi au primit 

denumirea de risc al proiectului. 

 

Principalele riscuri care pot afecta proiectul pot fi de natura interna si externa: 

 Interna – pot fi elemente tehnice legate de indeplinirea realista a obiectivelor si care se 

pot minimiza printr-o proiectare si planificare riguroasa a activitatilor 

 Externa – nu depind de beneficiar, dar pot fi contracarate printr-un sistem adecvat de 

management al riscului 

 

In perioada de execuţie a proiectului, factorii de risc sunt determinaţi de caracteristicile 

tehnice ale proiectului, experienţa şi modul de lucru al echipei de execuţie, parametrii exogeni 

(in principal macro-economici) ce pot să afecteze sumele necesare finanţării in această etapă. 

Principalele riscuri de natura interna ce apar sunt:  

 

• riscul tehnologic care apare in cazul unor investiţii cu grad ridicat de noutate 

tehnologică. In general, investitorii se simt mai in siguranţă dacă tehnologia a fost probată in 

alte proiecte, folosirea unei tehnologii probate fiind o condiţie de a se acorda un imprumut.  

 

• riscul de depăşire a costurilor ce apare in situaţia in care nu s-au specificat in 

contractul de execuţie sau in bugetul investiţiei actualizări ale costurilor sau cheltuieli 

neprevăzute.  

• riscul de intarziere (depăşire a duratei stabilite) poate conduce, pe de o parte la 

creşterea nevoii de finanţare, inclusiv a dobanzilor aferente, iar pe de altă parte la intarzierea 

intrării in exploatare cu efecte negative asupra respectării clauzelor faţă de furnizori şi de 

clienţi.  

• riscul de interfaţă este generat de intercondiţionarea dintre diferiţi executanţi pe care 

participă la realizarea proiectului şi derivă din coordonarea executanţilor sau din incoerenţa 

intre clauzele diferitelor contracte de execuţie.  

• riscul de subcontractanţi este asumat de titularul de contract cand tratează lucrări in 

subantrepriză.  

• riscul de indexare a costurilor proiectului apare in situaţia in care nu se prevăd in 

contract clauze ferme privind finalizarea proiectului la costurile prevăzute la momentul 

semnării acestuia, beneficiarul fiind nevoit să suporte modificările de preţ.  

 
 
Intre metodele ce pot fi utilizate pentru prevenirea sau diminuarea efectelor unor astfel de 

riscuri, se enumeră:  
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 transferul riscului, către o terţă parte ce poate prelua gestiunea acestuia precum 

companiile de asigurări şi firmele specializate in realizarea unor părţi din proiect (outsourcing);  

 diminuarea riscului prin programarea corespunzătoare a activităţilor, instruirea 

personalului sau prin reducerea efectelor in cazul apariţiei acestuia formarea de rezerve de 

costuri sau de timp;  

 selectarea ştiinţifică a subcontractorilor (folosind informaţii din derularea unor contracte 

anterioare) şi negocierea atentă a contractelor.  

De asemenea pentru minimizares riscurilor se poate apela la sistemele cheie (consacrate) 

ale  managementului de proiect. 

 

Sistemul de monitorizare 

Esenta acestuia consta in compararea permanenta a situatiei de fapt cu planul 

acestuia: evolutie fizica, cheltuieli financiare, calitate (obiectivele proiectului sunt congruente 

cu activele create). 

O abatere indicata de sistemul de monitorizare (evolutie programata/stare de fapt) 

conduce la un set de decizii a managerilor de project care vor decide daca sunt posibile si/sau 

anumite masuri de remediere. 

Sistemul de control 

Acesta va trebui sa intre in actiune repede si eficient cand sistemul de monitorizare indica 

abateri. 

Membrii echipei de project au urmatoarele atributii principale: 

•  a lua decizii despre masurile corective necesare (de la caz la caz) 

•  autorizarea masurilor propuse 

•  implementarea schimbarilor propuse 

•  adaptarea planului de referinta care sa permita ca sistemul de monitorizare sa 

ramana eficient 

 

Sistemul informational 

Va sustine sistemele de control si monitorizare, punand la dispozitia echipei de proiect (in timp 

util) informatiile pe baza carora ea va actiona. 

Pentru monitorizarea proiectului (primul sistem cheie al managementului de proiect) 

informatiile strict necesare sunt urmatoarele: 

• masurarea evolutiei fizice 

• masurarea evolutiei financiare 

• controlul calitatii 

• alte informatii specifice care prezinta interes deosebit. 
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Mecanismul de control financiar 

Intelegem prin mecanism de control financiar prin care se va asigura utilizarea optima a 

fondurilor, un sistem circular de reguli care vor ajuta la atingerea obiectivelor proiectului 

evitand surprizele si semnalizand la timp pericolele care necesita masuri corective. 

Global, acest concept se refera la urmatoarele: 

•  stabilirea unei planificari financiare 

• confruntarea la intervale regulate (doua luni) a rezultatelor efective ale acestei 

planificari 

•  compararea abaterilor dintre plan si realitate 

Impiedicarea evolutiilor nedorite prin luarea unor decizii la timpul potrivit 

Principalele instrumente de lucru operative se vor baza in principal pe analize cantitative si 

calitative a rezultatelor. 

 

Contabilitatea si managementui financiar 

Va fi asigurata de un specialist contabil care va contribui la indeplinirea a trei sarcini 

fundamentale: 

1. planificarea, controlul si inregistrarea operatiunilor 

2. prezentarea informatiilor (primele doua puncte sunt sarcini ale specialistului 

contabil) 

3. decizia in chestiuni financiare (atributii ale conducerii) 

• Planificarea, controlul si inregistrarea operatiunilor 

Presupun operatiuni cum ar fi platile pentru bunuri si servicii, materiale, plata salariilor, cat 

si efectuarea incasarilor din vanzari. Planificarea tranzactiilor este necesara. Managementul 

proiectului trebuie sa autorizeze aceste tranzactii si disponibilizarea fizica a fondurilor prin 

proceduri de autorizare a platilor si de depunere a fondurilor in contul bancar al proiectului. 

Controlul financiar se refera la armonizarea evidentelor fizice ale operatiunilor cu bugetele 

aprobate. 

• Prezentarea informatiilor 

Va fi necesara unificarea rezultatelor diferitelor operatiuni, evaluand implicatiile acestuia si 

rezumandu-le in rapoarte regulate si dare care vor oferi informatii despre evolutia pe nivele de 

cheltuieli, vor include prognoze ale situatiilor financiare viitoare si vor identifica zonele 

problematice  

• Activitatea de decizie la nivel financiar 

Sistemul va combina elementele esentiale ale functiei de inregistrare si control logic cu 

procesul de raportare metodica. Succint, prin activitatea decizionala intelegem urmatoarele: 

alegerea strategiilor, alocarea intre activitati, revizuirea bugetului, verificarea contabila interna. 
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Riscurile externe (care nu depind de beneficiar) 
 

SECTOR RISCURI 
EVITARE/ PREVENIRE/ 
REDUCERE RISCURI 

POLITIC 
 
 
 

     -      reorientarea politicii 
interne a Romaniei spre un 
model economic de tip inchis 

-         reoritentarea politicii 
spre un sistem administrativ 
centralizat 

 

-     imbunatatirea mediului 
legal si institutional in Romania 

-        extinderea 
descentralizarii in toate 
sectoarele de activitate 

-        stabilitate politica 
interna 

 

PATRIMONIAL 

 
- Daune directe produse 

bunurilor din diverse cauze: 
incendiu, explozie, cutremur, 
inundatie, intemperii 
atmosferice, furt, vandalism etc; 

 
-Pierderi financiare indirecte 

din intreruperea activitatii 
(intrerupere cauzata de 
producerea riscurilor asigurate); 

 
-Avarii accidentale la 

echipamente si utilaje, precum si 
pierderi financiare indirecte, 
aferente intreruperii activitatii din 
astfel de cauze; 

 
-Avarii la lucrarile de 

constructie, instalare si punere in 
functiune; 

 

-asigurarea bunurilor 
(utilaje, instalatii, materiale, 
materii prime)  pentru incendiu, 
cutremur, furt); 

 
-gasirea unor solutii rapide 

de inlocuire a bunurilor care au 
suferit avarii astfel incat lucrarile 
sa  poata continua 

FINANCIAR/ 
ECONOMIC 

 

 
-Riscuri legate de piata 

financiara- fluctuatiile de curs 
valutar 

- inasprirea procedurilor 
vamale 

-          retragerea sprijinului 
financiar din partea unor 
organisme financiare 
internationale 

-         dezvoltarea 
economiei subterane 

-         scaderea ritmului de 
privatizare 

-          acordarea unor 
facilitati altor centre din regiune 
si Euroregiune 

 
 

-in cazul cresterii cursului 
valutar la Euro iar finantarea  
primita sa fie in lei, acest lucru 
poate duce la imposibilitatea 
continuarii lucrarii. Se poate 
evita prin incheierea contractelor 
in lei cu anteprenorii. 

Pentru a face fata 
fluctuatiilor de pe piata valutara 
se pot incheia contracte  pe 
piata financiara a derivatelor. 
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SECTOR RISCURI 
EVITARE/ PREVENIRE/ 
REDUCERE RISCURI 

RELATII REGIONALE, 
EUROREGIONALE, 
INTERNATIONALE 

 
 
 
 
 

 
-          instabilitate politica 

internationala 
-          accentuarea unor 

conflicte in zona noastra 
geografica 

-          aparitia unor conflicte 
in interiorul comunitatii ; 

-          conflicte de interese 
intre diferite centre economice 
din regiune 

-    conflicte de interese intre 
diferite nivele decizionale (local, 
judetean, national) 

 

-imbunatatirea mediului 
legal si institutional in Romania 

 
- obtinerea tuturor 

aprobarilor pentru derularea 
investittiei inainte de inceperea 
lucrarilor. 

 

RASPUNDEREA 
CIVILA 

 
-Raspunderea civila 

generala fata de terti 
 
-Raspunderea manageriala; 
 

 

RISCURI DE MEDIU SI 
DE CLIMA 

 
-cele climaterice sunt legate 

de existenta unor precipitatii 
abundente care ar putea 
intrerupe lucrarile , cat si 
existenta unor temperaturi 
scazute care ar duce la inghet  si 
ar inreuna executarea lucrarilor. 

 

 
-In zonele cu riscuri naturale 

se vor autoriza numai 
constructiile care au drept scop 
limitarea acestor riscuri; alte 
categorii de constructii pot fi 
autorizate doar dupa eliminarea 
factorilor naturali de risc si cu 
respectarea prevederilor legale 
in vigoare; 

-Urmarirea comportarii si 
intretinerea lucrarilor de 
regularizare si desecare, precum 
si a celor de aparare impotriva 
inundatiilor; 

-Imbunatatirea planurilor de 
actiune si interventie in caz de 
calamitati naturale. 

 
 

5. Scenariul/Optiunea tehnico-economic(a) optim(a), 
recomandat(a). 
 

5.1. Comparatia scenariilor/optiunilor propuse, din punct de vedere tehnic, 
economic, financiar, al sustenabilitatii si riscurilor. 
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• LOT 1 - VARIANTA OCOLITOARE BANESTI - VALEA DOFTANEI 

 

Traseul in plan 

La proiectarea lucrarilor de modernizare a drumului se vor reconsidera elementele 

geometrice existente ale racordarilor in plan cu adoptarea unor elemente superioare celor 

existente acolo unde este posibil, corespunzatoare vitezei de proiectare adoptate, cu 

respectarea prevederilor STAS 863/1985. Lucrarile proiectate se vor incadra pe cat posibil in 

traseul existent al drumului. 

In cadrul prezentei documentatii au fost studiate 2 variante de traseu, dupa cum 

urmeaza: 

 

Varianta 1: 

 

Traseul propus va include următoarele secțiuni: 

o km 0+000 – km 9+580 - Traseu nou cu desprindere din DN1 prin terenuri 

proprietati private si albia raului Doftana 

o km 9+580 – km 26+100 - Traseu care se suprapune cu DJ102I 

o km 26+100 – km 28+660 -  Traseu nou prin albia raului Doftana 

o km 28+660 - km 35+812 (final) - Traseu care se suprapune cu Calea 

Traisteniului si Calea Brasovului 

Tipurile de lucrari prevazute a fi executate in varianta 1 sunt urmatoarele: 

 

Lungime Varianta Ocolitoare 35812 ml 
Suprafata carosabil 286496.00 mp 
Lungime santuri/rigole betonate 66402.00 ml 
Podete transversale 70.00 buc 
Strazi laterale 70.00 buc 
Parcari scurta durata 6.00 buc 
Accese la proprietati 180.00 buc 

Lucrari de consolidare 6244.00 ml 

 Lucrari noi 2153.00 ml 

 Consolidari si reparatii 4091.00 ml 
Lucrari de poduri, pasaje si viaducte 17.00 buc 

 Structuri noi 14.00 buc 

 Consolidari si reparatii structuri existente 3.00 buc 
 

 

Varianta 2: 

 

Traseul propus va include următoarele secțiuni: 
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o km 0+000 – km 9+725 - Traseu nou cu desprindere din DN1 prin terenuri 

proprietati private si albia raului Doftana 

o km 9+725 – km 13+200 - Traseu care se suprapune cu DJ102I 

o km 13+200 - km16+900 -  Traseu nou prin albia raului Doftana 

o km 16+900 – km 26+175 - Traseu care se suprapune cu DJ102I 

o km 26+175 – km 28+725 - Traseu nou prin terenuri proprietati private si albia 

raului Doftana 

o km 28+725  - km 35+883 (final) - Traseu care se suprapune cu DJ 101T, Calea 

Traisteniului si Calea Brasovului. 

La km 15+150 pentru traversarea stancii existente este necesar realizarea unui tunel 

cu lungimea de 315.00 m. 

 

Tipurile de lucrari prevazute a fi executate in varianta 2 sunt urmatoarele: 

Lungime Varianta Ocolitoare 35883 ml 
Suprafata carosabil 287064.00 mp 
Lungime santuri/rigole betonate 64971.38 ml 
Podete transversale 75.00 buc 
Strazi laterale 75.00 buc 
Parcari scurta durata 6.00 buc 
Accese la proprietati 130.00 buc 

Lucrari de consolidare 12225.00 ml 

 Lucrari noi 8134.00 ml 

 Consolidari si reparatii 4091.00 ml 
Lucrari de poduri, pasaje si viaducte 18.00 buc 

 Structuri noi 15.00 buc 

 Consolidari si reparatii structuri existente 3.00 buc 
Lucrari de tunel 1.00 buc 

 

 

Traseul in profil longitudinal 

Proiectarea liniei rosii tine cont de prevederile STAS 863/1985. Astfel, pentru o viteza 

de proiectare de 50 km/h pasul de proiectare este minim 60 m si exceptional de 40 m, iar 

pentru 40 km/h este minim 50 m si exceptional 30 m.  

In cazul drumurilor declivitatea minima folosita pentru proiectarea liniei rosii este de 

0,5%, ceea ce asigura scurgerea apelor din precipitatii. Nu se recomanda folosirea palierului. 

În punctele de schimbare de declivitate dintre două aliniamente se vor face racordări 

verticale, acolo unde este cazul (m > 0,5%). 

S-a prevazut optimizarea profilului longitudinal in vederea respectarii pasului de 

proiectare conform normelor in vigoare. 

 

Profilul transversal 
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Pentru tronsonul de drum studiat se adopta un profil transversal corespunzator unui 

drum de clasa tehnica IV conform OG nr. 43/1997 privind „regimul juridic al drumurilor” şi 

ordinul MT nr. 45/1998 privind „Normele tehnice pentru proiectarea, construirea şi 

modernizarea drumurilor”, cu urmatoarele elemente geometrice caracteristice in aliniament : 

 

- Latime platforma drum Lp = 8,00 m 

- Latime parte carosabilă Lpc = 2 x 3,00 m = 6,00 m (doua benzi de circulatie) 

+Supralargiri in curbe 

- Latime benzi de incadrare lbi = 2 x 0,25 m 

- Latime acostamente la = 2x 0.75 m 

- Panta transversală partea carosabilă: p = 2,5% 

- Panta transversală acostament: p = 4% 

 

Structuri rutiere propuse 

Pentru realizarea Variantei Ocolitoare Banesti Valea Doftanei, tinand cont de zestrea 

drumului, asa cum reiese din studiul geotehnic intocmit pe baza sondajului efectuat, pentru un 

trafic de calcul mediu (Nc = 0,95 m.o.s.) si o perioada de perspectiva de 15 ani, conform 

expertizei tehnice se propun urmatoarele structuri rutiere: 

 

Solutia 1 supla : 

 4 cm beton asfaltic BA16 RUL 50/70 cf. SR EN 13108-5:2008 si AND 605:2016; 

 6 cm beton asfaltic BAD 22.4 LEG 50/70 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 605:2016; 

 8 cm strat de baza din AB 31.5 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 605:2016; 

 25 cm strat de fundatie din Piatra Sparta cf. STAS 6400/84 si SR EN 13242+A1:2008; 

 20 cm strat de fundatie din Balast cf. STAS 6400:84 si SR EN 13242+A1/2008; 

 15 cm strat de forma din Balast; 

 

Solutia 2 rigida: 

 24 cm dală de beton BcR 4,0 conform STAS 183 - 1; 

 2 cm strat de nisip; 

 min. 20 cm strat din balast sau balast amestec optimal, conform STAS 6400; SR EN 
13242. 

Se pot aplica ambele soluţii, în funcţie de posibilităţile locale şi de cerinţele 

beneficiarului. Soluţia aleasă se va verifica la traficul actual şi de perspectivă precum şi la 
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îngheţ de către proiectant. Se recomandă soluţia 1 ce asigură o durată de serviciu de 15 de 

ani. 

Poduri 

In urma analizei traseului, a conditiilor de teren si a verificarilor hidraulice a rezultat 

scenariile propuse in tabelul de mai jos: 

Structura Kilometraj Descriere Solutie 
Deschieri 

[m] 
Lungime 
totala [m] 

1 0+920 
Pasaj pe Varianta 
de ocolire peste 

drum local 
Caseta beton armat 9.00 43.20 

2 1+200 
Pasaj pe Varianta 
de ocolire peste 

DJ 100D 

Grinzi simplu 
rezemate 

30-4x40-
36 

242.70 

3 2+055 
Pasaj pe Varianta 
de ocolire peste 

drum local 
Caseta beton armat 9.00 35.40 

4 2+320 

Viaduct pe 
Varianta de 

ocolire peste vale 
adanca km 2+320 

Grinzi simplu 
rezemate 

2x30.00 74.70 

5 2+610 

Viaduct pe 
Varianta de 

ocolire peste vale 
adanca km 2+610 

Grinzi simplu 
rezemate 

40.00 54.20 

6 3+005 
Pasaj pe Varianta 
de ocolire peste 

drum local 
Caseta beton armat 9.00 43.20 

7 3+094 
Pasaj pe Varianta 
de ocolire peste 

drum local 
Caseta beton armat 9.00 23.60 

8 3+700 
Viaduct pe 
Varianta de 

ocolire peste vale 

Grinda continua pe 
multiple deschideri 

Suprastructura mixta 
otel beton 

65-3x80-
65+65-
2x80-65 

677.50 

9 4+720 
Viaduct pe 
Varianta de 

ocolire peste vale 

Grinzi simplu 
rezemate 

32X24.00 793.00 

10 7+360 
Pod pe Varianta 
de ocolire peste 

canal 

Grinzi simplu 
rezemate 

3X24.00 83.00 

11 9+530 
Pod pe Varianta 
de ocolire peste 

Raul Doftana 

Cadru pe 3 deschideri 
Suprastructura mixta 

otel beton 
25-30-25 92.00 

12 19+640 
Pod pe Varianta 
de ocolire peste 

Raul Doftana 

Suprastructura noua 
pe grinzi simplu 

rezemate 
Sectiune alcatuita din 
grinzi prefabricate din 
beton precomprimat 

in conlucrare cu placa 
din beton armat 

2 x 21.00 52.00 
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13 21+980 
Pod pe Varianta 
de ocolire peste 
Valea Doftanei 

Reparatii minore 31.00 48.50 

14 22+400 
Pod pe Varianta 
de ocolire peste 
lac acumuluare 

Reparatii minore 6x30.00 190.00 

15 25+190 

Pod pe Varianta 
de ocolire peste 

curs de apa 
necadastrat 

Camasuire bolta si 
ziduri de sprijin 

10.00 15.40 

16 31+580 
Pod pe Varianta 
de ocolire peste 

Raul Negras 

Pod nou pe grinzi 
simplu rezemate 

Sectiune alcatuita din 
grinzi prefabricate din 
beton precomprimat 

in conlucrare cu placa 
din beton armat 

24.00 34.25 

17 33+440 
Pod pe Varianta 
de ocolire peste 

Raul Doftana 

Pod nou pe grinzi 
simplu rezemate 

Sectiune alcatuita din 
grinzi prefabricate din 
beton precomprimat 

in conlucrare cu placa 
din beton armat 

3x24.00 83.00 

 

 
1. Pasaj pe Varianta de ocolire peste drum local km 0+920 

 

La km 0+920 varianta de ocolire supratraversează un drumul local. Traversarea se va 

realiza prin intermediul unei casete de beton armat cu lumina de 9.00x5.80m.  
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Secțiunea transversală asigură o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri 

prefabricate de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de 

câte 1.00m lățime utilă cu parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență sunt radierul, pereții și planșeul, care au toate 

comportare de dală. Structura va fi fundată direct pe două blocuri, din care unul din beton 

armat și unul din beton simplu. 

Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor aripi din beton armat și 

a unor plăci de racordare de 3.00m lungime. 

 

2. Pasaj pe Varianta de ocolire peste DJ 100D km 1+200 

 

La km 1+200 varianta de ocolire traversează o vale adâncă. Traversarea se va realiza 

prin intermediul unui viaduct cu schema statica de grinzi simplu rezemate continuizate la 

nivelul caii, cu deschideri de 30.00-4x40.00-36.00 si lungimea totala de 242.70m.  

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri 

prefabricate de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de 

câte 1.00m lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență cele 4 grinzi prefabricate precomprimate cu înălțimea 

de H=2.10, lungimea de 30.00 / 40.00m și prin antretoaze de capăt, în conlucrare cu o placă 

din beton de minim 25cm grosime cu predale și elemente prefabricate de lisă la margini. 

Infrastructurile sunt alcătuite din culee masive din beton armat și pile lamelare cu înălțimi 

variabile, fundate indirect pe piloți forați de diametru mare solidarizați prin intermediul unor 

radiere generale. 

Apele pluviale de pe pasaj este sunt colectate prin intermediul unor guri de scurgere și 

transportate la capete prin țevi PVC unde vor fi descărcate în sistemul de colectare al apelor 

de pe varianta de ocolire. Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute 

barbacane. 
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Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor sferturi de con pereate 

și a unor plăci de racordare de 6.00m lungime. 

Pe toată lungimea viaductului se va amenaja un sistem de iluminat cu lămpi pe bază de 

LED-uri. 

 

3. Pasaj pe Varianta de ocolire peste drum local km 2+055 

 

La km 2+055 varianta de ocolire supratraversează un drumul local. Traversarea se va 

realiza prin intermediul unei casete de beton armat cu lumina de 9.00x5.80m.  

Secțiunea transversală asigură o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri 

prefabricate de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de 

câte 1.00m lățime utilă cu parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență sunt radierul, pereții și planșeul, care au toate 

comportare de dală. Structura va fi fundată direct pe două blocuri, din care unul din beton 

armat și unul din beton simplu. 

Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor aripi din beton armat și 

a unor plăci de racordare de 3.00m lungime. 
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4. Viaduct pe Varianta de ocolire peste vale adâncă km 2+320 

 

La km 2+320 varianta de ocolire traversează o vale adâncă. Traversarea se va realiza 

prin intermediul unui viaduct cu schema statica de grindă simplu rezemata continuizată la 

nivelul placii cu 2 deschideri de 2x30.00 si lungimea totala de 74.70m.  

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri 

prefabricate de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de 

câte 1.00m lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență cele 4 grinzi prefabricate precomprimate cu înălțimea 

de H=1.80, lungimea de 30.00 și prin antretoaze de capăt, în conlucrare cu o placă din beton 

de minim 25cm grosime cu predale și elemente prefabricate de lisă la margini. 

Infrastructurile sunt alcătuite din culee masive din beton armat și pile lamelare cu înălțimi 

variabile, fundate indirect pe piloți forați de diametru mare solidarizați prin intermediul unor 

radiere generale. 

Apele pluviale de pe pasaj este sunt colectate prin intermediul unor guri de scurgere și 

transportate la capete prin țevi PVC unde vor fi descărcate în sistemul de colectare al apelor 

de pe varianta de ocolire. Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute 

barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor sferturi de con pereate 

și a unor plăci de racordare de 6.00m lungime. 

Pe toată lungimea viaductului se va amenaja un sistem de iluminat cu lămpi pe bază de 

LED-uri. 
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5. Viaduct pe Varianta de ocolire peste vale adâncă km 2+610 

 

La km 2+610 varianta de ocolire traversează o vale adâncă. Traversarea se va realiza 

prin intermediul unui viaduct cu schema statica de grindă simplu rezemata continuizată 

deschiderea de 40.00 si lungimea totala de 54.20m.  

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri 

prefabricate de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de 

câte 1.00m lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență cele 4 grinzi prefabricate precomprimate cu înălțimea 

de H=1.80, lungimea de 30.00 și prin antretoaze de capăt, în conlucrare cu o placă din beton 

de minim 25cm grosime cu predale și elemente prefabricate de lisă la margini. 

Infrastructurile sunt alcătuite din culee masive din beton armat, fundate indirect pe piloți 

forați de diametru mare solidarizați prin intermediul unor radiere generale. 

Apele pluviale de pe pasaj este sunt colectate prin intermediul unor guri de scurgere și 

transportate la capete prin țevi PVC unde vor fi descărcate în sistemul de colectare al apelor 

de pe varianta de ocolire. Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute 

barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor sferturi de con pereate 

și a unor plăci de racordare de 6.00m lungime. 

Pe toată lungimea viaductului se va amenaja un sistem de iluminat cu lămpi pe bază de 

LED-uri. 
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6. Pasaj pe Varianta de ocolire peste drum local km 3+005 

 

La km 3+005 varianta de ocolire supratraversează un drumul local. Traversarea se va 

realiza prin intermediul unei casete de beton armat cu lumina de 9.00x5.80m.  

Secțiunea transversală asigură o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri 

prefabricate de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de 

câte 1.00m lățime utilă cu parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență sunt radierul, pereții și planșeul, care au toate 

comportare de dală. Structura va fi fundată direct pe două blocuri, din care unul din beton 

armat și unul din beton simplu. 

Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor aripi din beton armat și 

a unor plăci de racordare de 3.00m lungime. 
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7. Pasaj pe drum local peste Varianta de ocolire km 3+094 

 

La km 3+094 varianta de ocolire subtraversează un drumul local. Traversarea se va 

realiza prin intermediul unei casete de beton armat cu lumina de 9.00x5.80m.  

Secțiunea transversală asigură o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri 

prefabricate de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de 

câte 1.00m lățime utilă cu parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență sunt radierul, pereții și planșeul, care au toate 

comportare de dală. Structura va fi fundată direct pe două blocuri, din care unul din beton 

armat și unul din beton simplu. 

Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor aripi din beton armat și 

a unor plăci de racordare de 3.00m lungime. 

 



 

347 
 

347

8. Viaduct pe Varianta de ocolire peste vale km 3+700 

 

La km 3+600 varianta de ocolire traversează o vale adâncă. Traversarea se va realiza 

prin intermediul unui pod cu schema statica de grindă continuă pe multiple deschideri de 

65.00-3x80.00-65.00 + 65.00-2x80.00-65.00  si lungimea totala de 677.50m.  

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri 

prefabricate de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de 

câte 1.00m lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență sunt tablierul metalic alcătuit din 2 grinzi cu inimă 

plină cu înălțimea de H=2800mm și antretoaze, în conlucrare cu o placă din beton de minim 

30cm grosime cu predale și elemente prefabricate de lisă la margini. 

Infrastructurile sunt alcătuite din culee masive din beton armat și pile lamelare cu înălțimi 

variabile, fundate indirect pe piloți forați de diametru mare solidarizați prin intermediul unor 

radiere generale. 

Apele pluviale de pe pasaj este sunt colectate prin intermediul unor guri de scurgere și 

transportate la capete prin țevi PVC unde vor fi descărcate în sistemul de colectare al apelor 

de pe varianta de ocolire. Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute 

barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor sferturi de con pereate 

și a unor plăci de racordare de 6.00m lungime. 

Pe toată lungimea podului se va amenaja un sistem de iluminat cu lămpi pe bază de LED-

uri. 
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9. Viaduct pe Varianta de ocolire peste vale km 4+720 

 

La km 4+720 varianta de ocolire traversează un deal si o vale prin intermediul unui pod 

cu schema statica de grindă simplu rezemată pe 32 de deschideri simplu rezemate de 24.00m 

continuizate la nivelul placii si lungimea totala de 793.00m. În dreptul pilei, suprastructura va fi 

continuizată la nivelul plăcii. 

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri 

prefabricate de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de 

câte 1.00m lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență cele 9 grinzi prefabricate precomprimate cu înălțimea 

de H=1.03, lungimea de 24.00m, în conlucrare cu o placă din beton de minim 20cm grosime 

cu elemente prefabricate de lisă la margini. 

Infrastructurile sunt alcătuite din culee masive din beton armat și pile lamelare cu înălțimi 

variabile, fundate indirect pe piloți forați de diametru mare solidarizați prin intermediul unor 

radiere generale. 

Apele pluviale de pe pasaj este sunt colectate prin intermediul unor guri de scurgere și 

transportate la capete prin țevi PVC unde vor fi descărcate în sistemul de colectare al apelor 

de pe varianta de ocolire. Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute 

barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor sferturi de con pereate 

și a unor plăci de racordare de 6.00m lungime. 
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10 Pod pe Varianta de ocolire peste canal km 7+360 

 

La km 7+360 varianta de ocolire traversează un canal prin intermediul unui pod cu 

schema statica de grindă simplu rezemată pe 3 de deschideri simplu rezemate de 24.00m 

continuizate la nivelul placii si lungimea totala de 83.00m. În dreptul pilei, suprastructura va fi 

continuizată la nivelul plăcii. 

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri 

prefabricate de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de 

câte 1.00m lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență cele 9 grinzi prefabricate precomprimate cu înălțimea 

de H=1.03, lungimea de 24.00m, în conlucrare cu o placă din beton de minim 20cm grosime 

cu elemente prefabricate de lisă la margini. 

Infrastructurile sunt alcătuite din culee masive din beton armat și pile lamelare cu înălțimi 

variabile, fundate indirect pe piloți forați de diametru mare solidarizați prin intermediul unor 

radiere generale.  

Apele pluviale de pe pasaj este sunt colectate prin intermediul unor guri de scurgere și 

transportate la capete prin țevi PVC unde vor fi descărcate în sistemul de colectare al apelor 

de pe varianta de ocolire. Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute 

barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor sferturi de con pereate 

și a unor plăci de racordare de 6.00m lungime. 
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8. Pod pe Varianta de ocolire peste Raul Doftana km 9+530 

 

La km 9+530 varianta de ocolire traversează Râul Doftana. Traversarea se va realiza prin 

intermediul unui pod cu schema statica de grindă cadru pe 3 deschideri de 25.00-30.00-

25.00m  si lungimea totala de 92.00m.  

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri 

prefabricate de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de 

câte 1.00m lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență sunt tablierul metalic alcătuit din 2 grinzi cu inimă 

plină cu înălțimea de H=1300mm și antretoaze, în conlucrare cu o placă din beton de minim 

30cm grosime cu predale și elemente prefabricate de lisă la margini. 

Infrastructurile sunt alcătuite din culee masive din beton armat și pile lamelare cu înălțimi 

variabile, fundate indirect pe piloți forați de diametru mare solidarizați prin intermediul unor 

radiere generale. 

Apele pluviale de pe pasaj este sunt colectate prin intermediul unor guri de scurgere și 

transportate la capete prin țevi PVC unde vor fi descărcate în sistemul de colectare al apelor 

de pe varianta de ocolire. Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute 

barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor sferturi de con pereate 

și a unor plăci de racordare de 6.00m lungime. 
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12. Pod pe Varianta de ocolire peste Raul Doftana km 19+640 

 

La km 19+640 varianta de ocolire traversează Râul Doftana pe un pod existent cu 

suprastructura mixtă oțel beton. În baza expertizei tehnice, se propune demolarea 

suprastructurii existente și realizarea uneia noi. Traversarea se va realiza prin intermediul unui 

pod cu schema statica de grindă simplu rezemată pe două deschideri de 21.00m si lungimea 

totala de 52.00m. În dreptul pilei, suprastructura va fi continuizată la nivelul plăcii. 

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri 

prefabricate de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de 

câte 1.00m lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență cele 9 grinzi prefabricate precomprimate cu înălțimea 

de H=1.03, lungimea de 21.00m, în conlucrare cu o placă din beton de minim 20cm grosime 

cu elemente prefabricate de lisă la margini. 

Infrastructurile sunt alcătuite din culee masive din beton armat și 5 pile lamelare cu 

înălțimi variabile, fundate direct. Pilele 1 și 3 vor fi demolate, iar la restul elementelor de 

infrastructură se vor realiza reparații locale. 

Apele pluviale de pe pasaj este sunt colectate prin intermediul unor guri de scurgere și 

transportate la capete prin țevi PVC unde vor fi descărcate în sistemul de colectare al apelor 

de pe varianta de ocolire. Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute 

barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor sferturi de con pereate 

și a unor plăci de racordare de 6.00m lungime. 
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13. Pod pe Varianta de ocolire peste Valea Doftanei km 21+980 

La km 21+980 varianta de ocolire traversează Râul Doftana pe un pod existent în arc din 

beton armat. În baza expertizei tehnice, se propun doar reparații minore la nivelul căii și a 

intradosului structurii. Traversarea se va realiza prin intermediul unui pod cu schema statică 

de arc dublu încastrat cu deschiderea de 31.00m si lungimea totala de 52.00m. 

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri 

prefabricate de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de 

câte 1.00m lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Racordările cu terasamentele se vor reface și vor fi realizate prin intermediul unor plăci de 

racordare de 6.00m lungime. 

 

14. Pod pe Varianta de ocolire peste lac acumuluare km 22+400 

La km 22+400 varianta de ocolire traversează lacul de acumulare al Barajului Paltinu pe 

un pod existent. În baza expertizei tehnice, se propun doar reparații minore la nivelul căii și a 

intradosului structurii. Traversarea se va realiza prin intermediul unui pod cu schema statică 

de cadru pe multiple deschideri de 6x30.00m si lungimea totala de 190.00m. 

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri 

prefabricate de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de 

câte 1.00m lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Elementele principale de rezistență sunt alcătuite dintr-o casetă monolită din beton 

precomprimat în conlucrare cu pile zvelte din beton armat. 

Racordările cu terasamentele se vor reface și vor fi realizate prin intermediul unor plăci de 

racordare de 6.00m lungime. 

 

15. Pod pe Varianta de ocolire peste curs de apa necadastrat km 25+190 

La km 25+190 varianta de ocolire traversează un curs de apă necadastrat pe un pod 

existent în sistem de boltă din bolțari prefabricați. În baza expertizei tehnice, se propun 

cămășuirea bolții și a zidurilor de sprijin aferente acesteia. Traversarea se va realiza prin 

intermediul unui pod cu schema statică de boltă pe o singură deschidere de 10.00m si 

lungimea totala de 15.40m. 

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri 

prefabricate de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de 

câte 1.00m lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Elementele principale de rezistență sunt alcătuite dintr-o boltă din beton bolțari 

prefabricați din beton. 

Racordările cu terasamentele se vor reface și vor fi realizate prin intermediul unor ziduri 

de sprijin. 
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16. Pod pe Varianta de ocolire peste Raul Negras km 31+580 

 

La km 31+850 varianta de ocolire traversează Râul Doftana pe un pod existent cu 

suprastructura din beton. În baza expertizei tehnice, se propune demolarea podului existent și 

realizarea unuia nou. Traversarea se va realiza prin intermediul unui pod cu schema statica de 

grindă simplu rezemată pe o deschidere de 24.00m si lungimea totala de 34.25m.  

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri 

prefabricate de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de 

câte 1.00m lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență cele 9 grinzi prefabricate precomprimate cu înălțimea 

de H=1.03, lungimea de 24.00m, în conlucrare cu o placă din beton de minim 20cm grosime 

cu elemente prefabricate de lisă la margini. 

Infrastructurile sunt alcătuite din două culee masive din beton armat podfundate indirect 

pe piloți forați de diametru mare solidarizați prin intermediul unor radiere generale.  

Apele pluviale de pe pasaj este sunt colectate prin intermediul unor guri de scurgere și 

transportate la capete prin țevi PVC unde vor fi descărcate în sistemul de colectare al apelor 

de pe varianta de ocolire. Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute 

barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor sferturi de con pereate 

și a unor plăci de racordare de 6.00m lungime. 
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17. Pod pe Varianta de ocolire peste Raul Doftana km 33+440 

 

La km 33+440 varianta de ocolire traversează Râul Doftana pe un pod existent cu 

suprastructura din beton. În baza expertizei tehnice, se propune demolarea podului existent și 

realizarea unuia nou. Traversarea se va realiza prin intermediul unui pod cu schema statica de 

grindă simplu rezemată pe 3 deschideri de 24.00m si lungimea totala de 83.00m. În dreptul 

pilelor, suprastructura va fi continuizată la nivelul plăcii. 

Secțiunea transversala asigura o parte carosabila de 7.80m încadrată de borduri 

prefabricate de 20x25cm, parapet direcțional metalic de tip foarte greu H4b-W5 și trotuare de 

câte 1.00m lățime utilă mărginite de parapet pietonal metalic. 

Principalele elemente de rezistență cele 9 grinzi prefabricate precomprimate cu înălțimea 

de H=1.03, lungimea de 21.00m, în conlucrare cu o placă din beton de minim 20cm grosime 

cu elemente prefabricate de lisă la margini. 

Infrastructurile sunt alcătuite din două culee masive din beton armat și două pile lamelare 

din beton armat, fundate indirect pe piloți forați de diametru mare solidarizați prin intermediul 

unor radiere generale.  

Apele pluviale de pe pasaj este sunt colectate prin intermediul unor guri de scurgere și 

transportate la capete prin țevi PVC unde vor fi descărcate în sistemul de colectare al apelor 

de pe varianta de ocolire. Pentru drenarea apelor din spatele culeelor sunt prevăzute 

barbacane. 

Racordările cu terasamentele sunt realizate prin intermediul unor aripi din beton armat și 

a unor plăci de racordare de 6.00m lungime. 

Pe toate podurile vor fi prevazute parapete de siguranta H4B. 

Lucrari de consolidare 

In urma analizei traseului, a conditiilor de teren au rezultat scenariile urmatoare: 

 

1. Zid de sprjin de beton armat – Rambleu 

In zonele de rambleu, unde structurile de sprijin existente sunt deteriorate, acestea se 

demoleaza si se inlocuiesc cu ziduri de sprijin de beton armat. De asemenea, pe zonele de 

drum nou, in zonele unde se limiteaza ampriza drumului, sau sunt probleme de instabilitate 

ale terasamentului, se folosesc ziduri de sprijin de beton armat. 
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Aceste structuri de sprijin se fundeaza direct, betonul din radier avand acceasi clasa de 

rezistenta cu cel din elevatii. In spatele elevatiei zidului, betonul se protejeaza cu hidroizolatie, 

dupa care, oadata cu ridi carea terasamentului se executa si un dren de piatra. Pentru 

evitarea colmatarii drenului se foloseste geotextil cu rol de separatie. Apa colectata de dren 

este evacuate prin cunete si barbacane. 

 

2. Zid de sprijin de beton armat – Debleu 

Zidurile de sprijin existente in zonele de debleu care sunt deteriorate iar demolarea lor nu 

pune in pericol stabilitatea versantului, pe perioada de executie vor fi inlocuite cu ziduri de 

sprijin de beton armat. Deaemenea in zonele de drum nou, pentru asigurarea stabilitatii 

debleelor se vor proiecta ziduri de sprijin de debleu.  

Aceste structure de sprijin se fundeaza direct, iar in spate se executa un dren pentru 

colectarea apelor.Drenul este din piatra protejata impotriva colmatarii de geotextil .Apele 

colectate de catre dren vor fi evacuate prin cuneta si barbacane. 

 

3. Reparatii cu mortar special si protective anticoroziva 

Zidurile de sprijin existente din zidaria de piatra care au rosturile deteriorate vor fi reparate prin 

inlocuirea materialului din rosturi cu mortare special. Mortarul deteriorate din rosturi va fi 

curatat pana  va ramane piatra curata, dupa care executia rosturilor se va face comform 

prescriptiilor producatorului de mortare. De asemenea, tronsoanele de zid care prezinta 

egrasie datorata umiditatii excesive vor fi tratate cu materiale speciale impotriva acestui 

fenomen. 

 

4. Curatare barbacane 

Barbacanele vor fi curatate prin introducere de apa sub presiune de 4-6 bari. Dupa curatarea 

barbacanelor se va elimina tot materialul rezultat, iar barbacana va trebui sa ramana la o cota 

de cel putin 30-40 cm de acostament sau fundul santului . Este foarte important ca 

administratorul drumului sa execute aceste curatari periodic. 

 

5. Captusire cu beton armat b=15cm 

Sectoarele de zid care au deteriorari usoare sau prezinta pe alocuri dizlocari de piatra, vor fi 

captusite cu beton. Se vor executa conectori cu lungimea de 50 cm ( 1 conector/2 mp). Dupa 

executia conectorilor se va pune plasa sudata 100x100x10 care se va prinde de conectori 

lasand o distanta pana la fata zidului de 7-8 cm. Folosind distantieri de 15 cm se va cofra 

toata suprafata zidului de sprijin si se va turna beton moale si bine vibrat, cu granula maxima 

de 16 mm. Se vor lasa goluri pentru barbacane. 
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6. Captusire cu beton armat b=30cm 

Sectoarele de zid care au deteriorari usoare sau prezinta pe alocuri dizlocari de piatra, vor fi 

captusite cu beton. Se vor executa conectori cu lungimea de 50 cm ( 1 conector/2 mp). Dupa 

executia conectorilor se va pune plasa sudata 100x100x10 care se va prinde de conectori 

lasand o distanta pana la fata zidului de 15 cm. Folosind distantieri de 30 cm se va cofra toata 

suprafata zidului de sprijin si se va turna beton moale si bine vibrat, cu granula maxima de 16 

mm. Se vor lasa goluri pentru barbacane. 

 

7. Refacere coronament zid 

Zidurile de sprinjin care au zona de coronament deteriorate sau prabusita vor fi rigidizate prin 

executia unei grinzi longitudinale din beton armat. Se va elimina toata partea de zid care este 

dizlocata. Se va curate zona de lucru. Se va pune o carcasa de armatura cu 4 sau 8 bare si 

etrieri. 

Se va cofra si se va turna beton cu granulatie de 16 mm bine vibrat. 

 

8. Drenuri forate orizontal 

Zidurile de sprijin de debleu cu  inaltimi mai mari de 3 m si care prezinta urme de umiditate( 

egrasie) necesita lucrari de drenare a apei din spate. Drenarea se va face prin executia unor 

drenuri forate orizontal care au rolul de a colecta apele din corpul debleului, prin drenaj radial, 

si a le conduce catre emisari. Aceste lucrari vor imbunatatii parametrii fizico-mecanici ai 

terenului, lucur ce va duce la reducerea impingerii pamantului. 

 

9. Piloti d=300mm 

Structurile de sprijin din zonele de debleu care prezinta fenomene de instabilitate, dar nu pot fi 

demolate din cauza riscului crearii unor fenomene de instabilitate globale , vor fi consolidate in 

baza printr-o lucrare de intarire a radierului. In fata zidului de sprijin, sub sant, se vor executa 

pilotii cu diametrul de 300 mm , peste care se va executa o grinda de solidarizare din beton 

armat. Rolul grinzii este de a impiedica ca zidul de sprijin sa alunece pe talpa fundatiei. 

 

10. Ancoraje pasive 

Zidurile de sprijin de debleu care prezinta fenomene de instabilitate ( rotiri sau deplasari) vor fi 

stabilizate la partea superioara prin executia unor ancoraje passive cu rolul de a limita 

deplasarile. 
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11. Coloane forate d=0.8m 

In zonele cu alunecari de teren se for executa coloane forate care vor intra in terenul stabil, 

impiedicand astfel deplasarea masei de pamant alunecatoare. La partea superioara, 

coloanele vor fi rigidizate printr-o grinda de solidarizare de beton armat.  

 

 

12. Imbunatatire teren de fundare cu lianti hidraulici si saltea de material granular 

ranforsata 

Pentru zonele cu ramblee foarte inalte ( h>5 m) se vor lua masuri de imbunatatiri a terenului 

de fundare, cu linati hidraulici. De asemenea, pentru asigurarea stabilitatii rambleelor, in baza, 

peste imbunatatirea cu lianti hidraulici, se va executa o saltea de material granular, ramforsata 

cu geogrile. 

 

13. Coloane forate d=1.2m 

In zonele cu ramblee inalte, care sunt asezate, in profil transversal, pe teren natural cu panta 

mai mare de 10% , exista riscul de alunecari de teren provocate de incarcarea data de corpul 

rambleului. 

Pentru stabilizarea acestor versanti se vor proiecta coloane forate cu diametrul de 1.2m 

solidarizate la cap printr-un radier. Pe radier se va executa o elevatie de zid de sprijin. In 

spatele elevatiei se va executa un dren pentru captarea apelor de infiltratie. 

 

Capacitati fizice, caracteristici tehnice si parametri specifici 

 

- Lungime Varianta Ocolitoare 35812 ml 
- Suprafata carosabil 286496.00 mp 
- Lungime santuri/rigole betonate 66402.00 ml 
- Podete transversale 70.00 buc 
- Strazi laterale 70.00 buc 
- Parcari scurta durata 6.00 buc 
- Accese la proprietati 180.00 buc 
- Lucrari de consolidare 6244.00 ml 

 
 Lucrari noi 2153.00 ml 

 
 Consolidari si reparatii 4091.00 ml 

- Lucrari de poduri, pasaje si viaducte 17.00 buc 
 

 Structuri noi 14.00 buc 
 

 Consolidari si reparatii structuri existente 3.00 buc 
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Structura rutiera recomandata – pe zonele de traseu nou: 

 

 4 cm beton asfaltic BA16 RUL 50/70 cf. SR EN 13108-5:2008 si AND 605:2016; 

 6 cm beton asfaltic BAD 22.4 LEG 50/70 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 605:2016; 

 8 cm strat de baza din AB 31.5 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 605:2016; 

 25 cm strat de fundatie din Piatra Sparta cf. STAS 6400/84 si SR EN 13242+A1:2008; 

 20 cm strat de fundatie din Balast cf. STAS 6400:84 si SR EN 13242+A1/2008; 

 15 cm strat de forma din Balast; 

 

Structura rutiera recomandata – pe zonele de traseu de suprapunere cu drumuri 

existente: 

- Frezare straturi asfaltice existente in grosime de 5cm 

- Realizare casete de largire cu urmatoarea structura: 

o 8 cm strat de baza din AB 31.5 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 605:2016; 

o 25 cm strat de fundatie din Piatra Sparta cf. STAS 6400/84 si SR EN 
13242+A1:2008; 

o 20 cm strat de fundatie din Balast cf. STAS 6400:84 si SR EN 13242+A1/2008; 

o 15 cm strat de forma din Balast; 

- Geocompozit antifisura cu latimea de 1m pe zonele de imbinare intre casete si 

structura existenta; 

- Asternerea urmatoarelor straturi asfaltice pe intreaga suprafata: 

o 4 cm beton asfaltic BA16 RUL 50/70 cf. SR EN 13108-5:2008 si AND 
605:2016; 

o 6 cm beton asfaltic BAD 22.4 LEG 50/70 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 
605:2016; 

 

 

LOT 2 - CENTURA DE EST A MUNICIPIULUI CAMPINA 

Tipurile de lucrari prevazute a fi executate se vor stabili din punct de vedere tehnic si 

economic cu scopul creerii unei infrastructuri rutiere viabile care formeaza obiectul 

contractului, adaptarea sistemului rutier si asigurarea sigurantei circulatiei.  

Sectorul de drum studiat incepe la km 0+000 si se sfarseste la km 2+592, avand o 

lungime totala de aproximativ 2.59 km. 
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Conform prevederilor Ordinului MT nr. 1295/30.08.2017 pentru aprobarea Normelor 

tehnice privind stabilirea clasei tehnice a drumurilor publice clasificarea tehnică se realizează 

in cinci clase, independent de încadrarea în categoriile funcţionale şi administrative, după 

intensitatea traficului. 

Pentru planificarea şi proiectarea lucrărilor de modernizare, îmbunătăţire a condiţiilor 

de circulaţie, precum şi pentru construcţiile noi de drumuri, clasificarea tehnică se realizează 

după intensitatea traficului de perspectivă. Perioada de perspectivă recomandată este de 15 

ani. 

Astfel, luand in considere o perspectiva de 15 ani, Centura de Est a Municipiului 

Campina  se poate considera ca va deveni un drum de clasa tehnica III cu doua benzi de 

circulatie, cu un trafic de perspectiva moderat ca intensitate. 

Profil transversal  

Traseul Centurii de Est a Municipiului Campina se desfasoara intr-un relief de deal, 

avand in cea mai mare parte un profil transversal mixt. Prin modernizare, drumul va 

corespunde noilor elemente geometrice. 

Latimea benzii de circulatie recomandata pentru un drum de clasa tehnic III este de 

3,50 m  

Pentru sectorul de drum studiat se adopta un profil transversal corespunzator unui 

drum de clasa tehnica III, cu urmatoarele elemente geometrice caracteristice in aliniament : 

- Latime platforma drum Lp = 9,00 m 

- Latime parte carosabilă Lpc = 2 x 3,50 m = 7,00 m (doua benzi de circulatie) 

- Latime benzi de incadrare lbi = 2 x 0,50 m 

- Latime acostamente la = 2x 0.50 m 

- Panta transversală partea carosabilă: p = 2,5% 

- Panta transversală acostament: p = 4% 
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Profil longitudinal 

Proiectarea liniei rosii va tine cont de prevederile STAS 863/1985. Astfel, pentru o 

viteza de proiectare de 50 km/h pasul de proiectare este minim 60 m si exceptional de 40 m, 

iar pentru 40 km/h este minim 50 m si exceptional 30 m. Valorile maxime ale declivitatilor 

longitudinale se regasesc in STAS 863/1985, tabelul 13. 

In cazul drumurilor declivitatea minima folosita pentru proiectarea liniei rosii este de 

0,5% , ceea ce asigura scurgerea apelor din precipitatii. Nu se recomanda folosirea palierului. 

Trebuie evitate rampele pierdute si declivitatile exceptionale. Pe sectoarele de drum cu 

rampe prelungite, a caror medie ponderata este mai mare sau cel putin egala cu 5%, dupa 

fiecare diferenta de nivel de 75..90 m se introduc odihne de min. 100 m lungime ( masurate 

intre punctele da tangenta ale racordarilor verticale ) pe care declivitatile nu vor depasi 2%. 

 

Structuri rutiere propuse 

Pentru realizarea Centurii de Est a Municipiului Campina, tinand cont de zestrea 

drumului, asa cum reiese din studiul geotehnic intocmit pe baza sondajului efectuat, pentru un 

trafic de calcul mediu (Nc = 0,95 m.o.s.) si o perioada de perspectiva de 15 ani, conform 

expertizei tehnice se propun urmatoarele structuri rutiere: 

 

Solutia 1 supla : 

 4 cm beton asfaltic BA16 RUL 50/70 cf. SR EN 13108-5:2008 si AND 605:2016; 

 6 cm beton asfaltic BAD 22.4 LEG 50/70 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 605:2016; 

 8 cm strat de baza din AB 31.5 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 605:2016; 

 25 cm strat de fundatie din Piatra Sparta cf. STAS 6400/84 si SR EN 13242+A1:2008; 

 20 cm strat de fundatie din Balast cf. STAS 6400:84 si SR EN 13242+A1/2008; 

 15 cm strat de forma din Balast; 

 

Solutia 2 rigida: 

 24 cm dală de beton BcR 4,0 conform STAS 183 - 1; 

 2 cm strat de nisip; 
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 min. 20 cm strat din balast sau balast amestec optimal, conform STAS 6400; SR EN 
13242. 

Se pot aplica ambele soluţii, în funcţie de posibilităţile locale şi de cerinţele 

beneficiarului. Soluţia aleasă se va verifica la traficul actual şi de perspectivă precum şi la 

îngheţ de către proiectant. Se recomandă soluţia 1 ce asigură o durată de serviciu de 15 de 

ani. 

Avantajul solutiei propuse este că structura rutiera flexibila prezinta solicitari reduse la 

nivelul patului drumului, fapt ce conduce la o asigurare sporita la tasarile inegale ale structurii. 

Tipurile de lucrari prevazute a fi executate se vor stabili din punct de vedere tehnic si 

economic cu scopul creerii unei infrastructuri rutiere viabile care formeaza obiectul 

contractului, adaptarea sistemului rutier si asigurarea sigurantei circulatiei.  

 

Lucrari hidrotehnice 

Pe sectorele unde traseul drumului este paralel cu paraul Doftana sau alta curgere de 

apa, se vor proteja taluzele drumului prin executarea unor lucrari de aparare si consolidare 

maluri. Sunt recomandate zidurile de gabioane. 

La proiectarea lucrarilor de aparari si regularizari ale albiilor pe cursurile de apa 

interioare se va folosi ,,Normativul privind proiectarea lucrarilor de apararea drumurilor, cailor 

ferate si podurilor’’ indicativ PD 161-2001. 

Amenajare santuri si casiuri 

In scopul evitarii degradarii corpului drumului si degradarii terenurilor riverane prin 

stagnarea apei, spalari, baltiri etc. se vor proiecta si realiza santuri si casiuri pentru colectarea 

si evacuarea apelor. 

Dimensiunile si forma santurilor si rigolelor (triunghiulare, trapezoidale) se vor stabili, 

de la caz la caz in functie de relief, debit si viteza apei, natura terenului. 

Panta longitudinala minima va fi: 

- 0,25% in teren natural 

- 0,1% in cazul santurilor si rigolelor pereate. 
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Fiind zona de deal, cu declivitatile mari ale elementelor de scurgere a apei pluviale, se 

recomanda ca sectiunea santului/rigolei sa fie protejata impotriva ravenarilor. 

Proiectarea elementelor de colectare si scurgere a apelor pluviale de pe partea 

carosabila se va face cu respectarea prevederilor STAS 10796-2 - Constructii anexe pentru 

colestarea si evacuarea apelor – rigole, santuri si casiuri. 

Dimensiunile şi forma dispozitivelor de evacuare şi scurgere a apelor (şanţuri, rigole) 

sunt cele indicate în detaliile de execuţie şi sunt în concordanţă cu prevederile STAS 10796/1-

77 şi STAS 10796/2-79. 

Amenajarea drumurilor laterale si accesele la proprietati 

Intersectiile cu strazile laterale se vor amenaja cu un sistem rutier identic cu cel care va 

fi proiectat pentru Centura de Est a Municipiului Campina pe o lungime de cca. 5 - 10 m si in 

continuare acestea vor fi amenajate pe o lungime de cca.25 m si pe latimea existenta, cu un 

sistem rutier, conform Normativului privind proiectare drumurilor forestiere – indicativ PD 003-

11 , recomandat cu imbracaminte din bolovani de rau pentru a impiedica transportul noroiului 

de catre utilajele forestiere sau alte vehicule care vor circula pa aceste drumuri laterale, pe 

partea carosabila a drumului. 

Au fost identificate vizual a serie de accese la diverse proprietati sau pensiuni si 

intersectii cu drumuri de interes local nemodernizate, pietruite sau din pamant. Acestea se vor 

amenaja. 

Pentru amenajarea drumurilor laterale din intravilanul localitatilor, se va prevedea un 

sistem rutier identic cu cel de pe drumul nou proiectat, pe o lungime de cca. 25 m și o latime 

de cca. 4-5 m, tinand cont de zestrea existenta a drumului respectiv. 

Drumurile intersectate deja modernizate nu vor fi afectate în niciun fel de lucrările de 

modernizare a drumului analizat. 

Se va avea in vedere asigurarea continuitatii functionarii elementelor de colectare si 

scurgere apelor pluviale prin realizarea de podete tubulare transversal drumului lateral 

intersectat. 
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Poduri si podete 

La inceputul proiectului, km 0+000 se va realiza un pod peste râul Doftana. Acesta va 

face legatura cu Varianta de ocolire Banesti – Valea Doftanei, traversând râul cu același 

nume. Schema statică a structurii va fi de grindă continuă pe 3 deschideri de 30-40-30m, 

rezutând o lungime a suprastructurii de 100m.  

Secțiunea transversală a podului va asigura o parte carosabilă de 7.80m plus 

supralărgiri și două trotuare de câte 1.65m (1.00m lățime utilă). Delimitarea între carosabil și 

trotuare se va realiza prin borduri prefabricate din beton și parapet direcțional metalic tip H4b, 

asigurând astfel un nivel foarte ridicat de siguranță. La marginea trotuarelor sunt prevăzute și 

parapete pietonale metalice. Elemetnele principale de rezistență ale suprăastructurii în 

secțiune transversală sunt 4 grinzi prefabricate precomprimate H=1.80m în conlucrare cu o 

placă din beton de minim 25cm grosime. 

Infrastruturile sunt alcătuite din două culee masive din beton armat fundate indirect pe 

piloți forați de diametru mare și două pile lamelare din beton armat, de asemenea fundate 

indirect pe piloți forați de diametru mare. Racordările cu terasamentele se vor realiza prin 

ziduri întoarse, sferturi de con și plăci de racordare de minim 5.00m lungime. La cepete sunt 

prevăzute casiuri pentru scurrgerea apelor și scări tehnologice pentru inspecții. 

 

Podurile si podetele nou proiectate vor corespunde clasei tehnice III  a drumului. De 

asemenea se vor proiecta poduri si podete la trecerea drumului peste paraie, torenți, viroage, 

precum și descărcarea apelor din șanțuri, rigole sau drenuri pe tot traseul de drum nou. 

Amplasarea podețelor se va face normal, ori de câte ori este posibil, să nu se afecteze 

buna lor funcționare, chiar dacă este necesar să se corecteze cursul apei respective (în 

special la malurile joase). 



 

364 
 

364

Se va evita amplasarea podețelor la confluențe, deoarece în asemenea zone se 

produc depuneri. 

Situația scurgerii apelor în dreptul podurilor este centralizată în tabelul următor. Pentru 

informații suplimentare se pot consulta și breviarul de calcul sau piesele desenate 

corespunzătoare: 

 

Nr. Pozitie Denumire 
Curs de 

apa 
curgatoare 

Intrados 

 
Cota 
talveg 

Caracteristici scurgere ape 
Q1% Q2% Q5% Q10% 

Debit 
[m3/s] 

NAE 
Debit 
[m3/s] 

NAE 
HL 

[m] 
Debit 
[m3/s] 

NAE 
Debit 
[m3/s] 

NAE 

1 0+080 

Pod pe 
Varianta de 
ocolire peste 
Raul Doftana 

Raul 
Doftana 

383.23 

 
379.80 

426.00 382.50 339.00 382.35 1.51 241.00 382.00 179.00 381.80 

 
 
 

Suprafetele din albie ocupate de lucrarile aferente proiectului sunt centralizate in 

tabelul urmator: 

Nr. Pozitie Denumire 
Curs de 
apa 
curgatoare 

Coordonate stereo 70 

Pct X (Est) Y (Nord) 

1 0+080 
Pod pe Varianta de 
ocolire peste Raul 
Doftana 

Raul 
Doftana 

1 
2 
3 
4 

559738.88 
559729.51 
559833.94 
559838.14 

 

402609.08 
402598.41 
402551.78 
402565.04 

 

 

Amenajarea cursurilor de apa 

Avand in vedere sinuozitatea albiei minore a paraului Doftana si desele traversari pe 

care traseul drumului trebuie sa le faca, sa recomanda ca la faza urmatoare de proiectare sa 

se studieze posibilitatea regularizarii albiei minore a paraului Doftana sau devierea cursului de 

apa, iar acolo unde exista riscul unor eroziuni sau inundatii in caz de viituri, se recomanda 

prevederea unor masuri de protectie si consolidare a malurilor albiei majore. 

Lucrarile de aparare – consolidare urmaresc sa protejeze terasamentele împotriva 

actiunii distructive a factorilor climatici si sa mentina calitatea si stabilitatea acestora pe toata 

durata exploatarii drumului. 
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Protejarea taluzurilor 

Protejarea taluzurilor are drept scop prevenirea si/sau atenuarea degradarilor pe care 

le-ar putea provoca factorii agresivi. 

Traseul drumului prezinta sectoare care se dezvolta in albia majora a paraului Doftana 

si a afluentilor acestuia. 

In persectiva amenajarii drumului , viitoarea platforma se va largii si posibil sa se inalte. 

Astfel sunt necesare prevederea unor lucrari de aparare si consolidare a viitorului taluz spre 

cursul de rau sau spre vaile montane. 

Dimensionarea viitoarelor constructii de aparare - consolidare se va face tinand cont si 

de calculele hidraulice si debitele exceptionale furnizate de Directia Apelor Romane in cazul 

paraului Doftana. 

Printre cele mai cunoscute tipuri de aparari recomandate pot fi : aparari cu 

anrocamente , cu gabioane, cu casete sau protectie antierozionala cu geotextile si pamant 

armat. 

 

Lucrari de consolidare 

 

In zona km 2+513 – 2+575, dreapta, este un rambleu cu inaltimea cuprinsa intre 0.5m si 

3.0m. Pentru limitarea amprizei s-a proiectat un zid de sprijin din beton armat fundat direct. 

Zidul de sprijin este tip cornier, cu talpa sub corpul rambleului. Umplutura de rambleu care 

calca pe talpa fundatiei ajuta la asigurarea stabilitatii zidului, intrucat aceasta da un moment 

de stabilitate, dar aduce si un spor considerabil asigurarii stabilitatii la alunecare pe talpa. 

Executia zidului se va face tronsonat in tronsoane de cate 6-10m. Zidul se va face inainte de 

executia umpluturii de rambleu. Dupa executia zidului se va executa corpul rambleului si pe 

masura ce se urca cu straturile de umplutura se va executa si drenul din spatele zidului. 

Armarea zidului se va face astfel incat sa fie preluate momentele date de impingerea 

pamantului in static si seism. Acest tip de zid de sprijin se va folosi si la executia sensului 

giratoriu de la km 0+000. 

 

 LOT 3 -  „MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI EXTINDEREA TRASEULUI 
AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA 
GOLULUI ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 
102I, DJ 101T, DJ 102, DJ 100G"   - SECTOR 1 
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Elementele geometrice în profil transversal au fost adoptate în funcție de traseul 

existent, de limitele de proprietate cât și în conformitate cu normativele şi standardele în 

vigoare nominalizate anterior: 

Drum județean clasă tehnică IV cu doua benzi de circulație : 

• parte carosabilă: 2 x 3,00 m; 

• benzi de încadrare 2 x 0,25 m; 

• acostamente: 2 x 0,75 m; 

• lățime totală platformă proiectată: 8,00 m; 

• șanțuri betonate şi rigole de acostament conform profilurilor transversale tip; 

• panta transversală pe partea carosabilă: 2,5 %; 

• panta transversală pe acostamentele impermeabilizate: 2,5 %; 

• panta transversală pe acostament din balast: 4,0 %; 

 

STRUCTURA RUTIERĂ PROIECTATĂ 

 

Prin modernizarea tronsoanelor de drum propuse spre modernizare, reabilitare si 

extindere, structura rutieră proiectată va corespunde cerințelor unui drum de clasă tehnică IV. 

Conform studiului geotehnic rezultă că în zonă sunt pământuri de tip  P3 - sensibile la 

îngheț si pământuri de tip P4 şi P5 - foarte sensibile la îngheț. Tipul climateric al zonei este I, 

iar regimul hidrologic este 2b, conform ST AS 1709/2. 

S-au analizat următoarele solutii de structuri rutiere, corespunzătoare clasei de trafic 

UȘOR si MEDIU, conform studiului de trafic pentru o perioada de perspectiva de 25 ani. 

SOLUTIA I   

Sistem rutier tip SR 1-1 (tronsoane drum cu sistem rutier nou)  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 25 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

Sistem rutier tip SR 1-2 (tronsoane drum cu ranforsare a sistemului rutier existent) 

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru impiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 2-4 cm preluare denivelări cu binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 Frezare straturi asfaltice existente degradate (min. 5 cm – max. 10 cm); 

Și casete de lărgire  
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 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD 22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru împiedicarea transmiterii fisurilor și armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 25 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

SOLUȚIA II  

Sistem rutier tip SR 2-1 (tronsoane drum cu sistem rutier nou)  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 20 cm strat superior de fundație din balast stabilizat cu ciment/lianti hidraulici; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

Sistem rutier tip SR 2-2 (tronsoane drum cu ranforsare a sistemului rutier existent) 

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru impiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 2-4 cm preluare denivelări cu binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 Frezare straturi asfaltice existente degradate (min. 5 cm – max. 10 cm); 

Și casete de lărgire  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD 22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru împiedicarea transmiterii fisurilor și armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 20 cm strat superior de fundație din balast stabilizat cu ciment/lianti hidraulici; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

In urma celor prezentate mai sus, ca varianta de modernizare a drumului, se 

recomanda  SOLUTIA I, conform Expertiza tehnica ing. Catalin POPESCU. 

Deasupra rostului dintre casetă si suprafața structurii rutiere existente, se va prevedea 

un material geocompozit pentru împiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase.  

Solutiile de structuri rutiere prezentate constituie propuneri minime care se pot aplica în 

condițiile în care proiectantul constată că acestea se verifică la traficul prognozat și la 

fenomenul îngheț-degheț. 
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Pe tronsoanele cu pante longitudinale mai mari de 6% se recomanda sa se foloseasca 

ca strat de uzura o mixtura asfaltica cu o rugozitate sporita. 

Benzile de incadrare vor avea o latime de 0,25 m si acelasi sistem rutier ca pe partea 

carosabila. 

Acostamentele vor avea o latime de 0.75m si vor fi impermeabilizate cu urmatoarea 

structura: 

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru impiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 25 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

Structură rutiera a trotuarelor si acceselor la proprietati: 

 6/8 cm pavele autoblocante; 

 10/15 cm strat de fundatie din balast stabilizat cu ciment; 

 10 cm fundatie din balast. 

- sau 

 4 cm strat de uzura din BA 8 rul 50/70;  

 10 cm beton de ciment de clasa C10/12;  

 10 fundatie din balast; 

Soluția finala se va alege de către proiectant printr-un calcul tehnic si economic, luând 

in considerare si cerințele beneficiarului. Structurile rutiere se asigura la acțiunea înghețului. 

 

DISPOZITIVE DE COLECTARE ȘI EVACUARE A APEI 

Unul din factorii importanți pentru conservarea şi asigurarea unei vieţi îndelungate a 

drumului constă în crearea unor condiții optime de colectare şi evacuare a apelor meteorice. 

Scurgerea apelor va fi asigurata prin executia de santuri din pamant, santuri din beton, 

sau rigole de acostament si rigole carosabile in zonele ingustate in conformitate cu STAS 

2914-84 si STAS 2916-87, cu o sectiune calculata astfel incat sa asigure evacuarea apelor 

provenite din ploi de pe suprafetele aferente bazinului de acumulare.   

Proiectarea dispozitivelor de scurgere a apelor de suprafață s-a realizat în conformitate 

cu situația existentă, prevăzându-se realizarea unor dispozitive de scurgere noi (şanţuri 

trapezoidale cu secţiune conform STAS 10796/1-77, STAS 10796/2-79 şi STAS 10796/3-88). 

In vederea asigurarii colectarii si evacuarii apelor se vor realiza: 

• santuri cu sectiune trapezoidala din beton de ciment C30/37; 

• santuri cu sectiune trapezoidala din pamant  

• rigole carosabile cu placute prefabricate din beton armat. 

• Rigola ranforsata din beton armat armat. 
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Pe zonele pe care declivitatea este mai mare de 4,00% se recomanda ca 

santurile/rigolele sa se realizeze din beton de ciment. 

Pe zonele pe care declivitatea este mai mica de  4,00% santurile/rigolele se vor realiza 

din pamant (cu exceptia zonelor din interiorul localitatilor) 

Pe zonele pe care se realizeaza santuri/rigole din beton de ciment, acostamentul se va 

realiza tot din beton de ciment. 

Elementele pentru scurgerea apelor pluviale, santuri trapezoidale, rigole pereate se vor 

realiza din beton de ciment C30/37 in grosime de 10 cm asezat pe un strat din nisip pilonat in 

grosime de 5 cm pe o lungime de 151.360,00 m. 

Rigolele carosabile cu placute prefabricate din beton armat se vor realiza din beton de 

ciment C30/37 asezate pe un strat din nisip pilonat in grosime de 5 cm. 

 

LUCRARI DE PODURI SI VIADUCTE 

Descrierea din punct de vedere tehnic, constructiv, funcţional-arhitectural şi tehnologic 

- caracteristici tehnice şi parametri specifici obiectivului de investiţii 

Toate Podurile si Viaductele proiectate respecta următorii parametri: 

• structurile sunt dimensionate pentru convoaiele prevazute în SR EN 1991-2; 

• structurile sunt proiectate in conformitate cu prevederile cuprinse in familia de 

norme SR EN 1990, 1991, 1992, 1993, 1994, 1997 si 1998 (toate partile impreuna cu anexele 

lor nationale); 

• podurile asigura o înălțime de garda de minim 1,00m fata de nivelul apelor 

corespunzător debitului de calcul; 

• latimea podurilor respecta prevederile ordinului Ministerului Transporturilor nr. 

1296/2017. Pe fiecare pod se amenajeaza urmatoarele elemente: 

o parte carosabila PC= 7,80m = 2 x 3,50m + 2x0,4m (pentru doua benzi pe sens)  

o doua trotuare pietonale B = 1,50m in intravilan sau 1,00 m in extravilan; 

o doua spatii de cate 0,50 m pentru amplasarea parapetelor de siguranta; 

o doua lise de cate 0,25...0,30m pentru amplasarea parapetelor pietonale 

• calea pe poduri este alcatuita din: 

- parte carosabila:  

o 1cm – hidroizolatie pentru poduri,  

o 6cm–strat de legătură si de protectie a hidroizolatiei din BAP16 leg 50/70,  

o 4cm – strat de uzura din  MAS16 uz 50/70; 

- trotuar:   

o 1cm – hidroizolatie pentru poduri,   

o med. 30cm – beton trotuar C30/37,  

o 3cm – strat de uzura din  BA8 uz 50/70 
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• pentru asigurarea sigurantei circulatiei pietonilor, la marginea exterioara a 

trotuarelor se monteaza parapete pietonale metalice galvanizate iar la marginea partii 

carosabile se monteaza parapete de siguranta deformabile galvanizate, cu nivel de protecție 

H4b.  

• parapetele de siguranța cu nivel de protectie H4b se monteaza pe ambele laturi 

ale partii carosabile (la limita trotuarelor), pe lungimea suprastructurilor si a zidurilor intoarse 

ale culeelor sau pe lungimea dalelor de racordare; 

• grinzile cu schema simplu rezemate se aseaza pe aparate de reazem din 

neopren armat iar pe infrastructuri se amenajeaza blocuri antiseismice longitudinale si 

transversale;  

• grinzile care vor forma riglele structurilor de tip cadru si care se vor monolitiza 

impreuna cu peretii culeelor sau cu elevatia pilelor se vor aseza pe cuzineti prin intermediul 

unui strat de mortar de poza; 

• beton structural: clasa C35/45, nivel de expunere: XC4, XF1. 

• beton grinzi prefabricate: clasa C50/60, nivel de expunere: XC4, XD1, XF1. 

• beton pereu, consolidari albie: clasa C25/30, nivel de expunere: XC4, XF2 

• beton pereu casiuri, scari : clasa C30/37 nivel de expunere: XC4, XD3, XF4 

In urma analizei traseului, a conditiilor de teren si a verificarilor hidraulice au rezultat  

solutiile tehnice propuse pentru fiecare pozitie kilometrica care sunt sintetizate in tabelul de 

mai jos: 

Nr. 
crt. 

Km SF 

(Km-ET) 

Curs apa 

Solutia tehnica propusa 

1. 

1+220 

(ET 1+220) 

Bughea 

Pod drept cu lungimea totala de 35,20m,  

Cadru cu o deschidere de 29,00m  

6 grinzi precomprimate cu corzi aderente, h=1,60m, L=30,0m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,50m L=20m. 

2. 

0+070 

(ET 9+985) 

Slanic 

Pod drept cu lungimea totala de 34,10m,  

Cadru cu o deschidere de 28,00m  

10 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=28m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,08m L=20m  

3. 

5+560 

(ET 15+453) 

Stefesti 

Pod drept cu lungimea totala de 94,90m,  

5 deschideri, grinzi simplu rezemate continuizate prin placa  

11 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=0,80m, L=18m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,08m L=10m 

4. 

9+570 

(ET 19+503) 

Scurgere 

Pod drept cu lungimea totala de 8,40m,  

Cadru cu lumina de 7,00m  

19 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=0,52m, L=8,0m 

infrastructuri fundate direct hrad=1,00m 
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Nr. 
crt. 

Km SF 

(Km-ET) 

Curs apa 

Solutia tehnica propusa 

5. 

12+410 

(ET 22+315) 

(Bertea) 

Pod drept cu lungimea totala de 76,40m,  

Cadru cu trei deschideri de 22,25+23,50+22,25m  

10 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=21m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,50m L=20m 

6. 

12+520 

(ET 22+485) 

(Bertea) 

Pod oblic 70 cu lungimea totala de 25,49m,  

Cadru cu o deschidere de 21,88m  

10 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=24m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,50m L=20m 

7. 

12+680 

(ET 22+628) 

(Bertea) 

Pod oblic 80 cu lungimea totala de 30,49m,  

Cadru cu o deschidere de 25,49m  

10 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=24m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,08m L=20m 

8. 

13+060 

(ET 23+003) 

(Bertea) 

Pod oblic 70 cu lungimea totala de 30,78m,  

Cadru cu o deschidere de 25,78m  

11 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=24m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,08m L=20m 

9. 

13+810 

(ET 23+760) 

Bertea 

Pod drept cu lungimea totala de 28,40m,  

Cadru cu o deschidere de 25,40m  

10 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=24m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,08m L=20m 

10. 

20+150 

Paltinoasa 
Doftana 

Pod oblic 60 cu lungimea totala de 56,10m,  

Cadru cu o deschideri de 39,00m  

4 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=2,0m, L=40m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,50m L=20m 

11. 

27+720 

(ET 37+975) 

Doftana 

Pod oblic 80 cu lungimea totala de 57,40m,  

Cadru cu doua deschideri de 25,32+25,08m  

10 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=24m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,50m L=20m 

12. 

30+390 

(ET 40+932) 

Doftana 

Pod oblic 80 cu lungimea totala de 51,40m,  

Cadru cu doua deschideri de 22,33+22,07m  

10 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=1,03m, L=21m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,08m L=20m 

13. 

30+600 

(ET 41+140) 

Doftana 

Pod oblic 80 cu lungimea totala de 41,80m,  

Cadru cu trei deschideri de 13,05+12,70+13,05m  

19 grinzi joantive precomprimate cu corzi aderente, h=0,52m, L=12m 

infrastructuri fundate indirect pe piloti forati D1,08m L=20m 
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Pod pe DJ100G, km 1+200 (ET km 1+220) peste Bughea la Bughea de Jos  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului 

existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 1+200. 

Podul are lungimea totala de 35,20m (3,10+29,00+3,10) și latimea de 11,30m 

(1,75+7,80+1,75). 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe 

jumatate de pod existent cu semnalizare prin semaforizare. Pentru executia podului nou se  

demoleaza partial infrastructura si suprastructura existenta si se executa partial infrastructura 

si suprastructura podului nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea 

executata a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii 

existente.    

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culei, realizate in fata celor existente si 

fundate pe cate 8 piloti forati de diametru mare Ø1,50m si lungimea L=20m. Pilotii se  

solidarizeaza cu un radier din beton armat cu grosimea de 2,00m. 

Elevatia culeelor se realizeaza sub forma unui perete din beton armat cu grosimea de 

1,50m. 

Racordarea cu terasamentele se face cu aripi noi din beton, cu lungimea de 10,50m. In 

spatele culeelor sunt prevazute dale de racordare cu lungimea de 3,50m.  

Podul este prevazut cu casiuri si scari cu balustrada. 

Suprastructura 

Suprastructra podului se realizeaza din 6 grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa  C50/60, cu inaltimea de 1,60m si lungimea de 30,00m. Distanta intre axele 

grinzilor este de 2,80m. 

Grinzile se solidarizeaza cu o dala din beton armat, turnata pe predale, cu latimea de 

11,30m, care asigura: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,00m fiecare; 

- 2x0,5m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,25m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se  

monolitizeaza impreuna cu elevatia culeelor. Astfel, structura podului este cadru cu o 

deschidere. 
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Panta transversala a partii carosabile se asigura din grosimea variabila a placii. Placa 

se toarna ingrijit iar extradosul ei se prelucreaza prin elicopterizare imediat dupa terminarea 

prizei betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa 

straturile caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se protejeaza cu vopsea 

de protectie  poliuretanica. 

Albie 

Culeele si aripile se protejeaza impotriva afuierilor cu saltele din gabioane de piatra 

bruta cu grosimea de 50cm si latimea mai mare cu 4,0m decat conturul radierelor.  

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002. 

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a 

obtinut nivelul apei in regim liber in sectiunea podului la cota 323,82, apele avand o viteza 

medie de 2,26m/s si adancimea maxima de 2,08m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg 

= 325.48-323.82 = 1.66m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 3.19m/s si 

un remu de maxim 0.26m ce se intinde pe o lungime de 71m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere are un coeficient de afuiere generala E = 1.39, mai 

mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.82m iar in dreptul culeelor are valoarea 

de 0.51m. Afuierile locale la culee au adancimea de 4,63m, rezultand o afuiere totala de 

5.14m, respectiv o fisa neafuiata a pilotilor de 17,88m. 

Pentru evitarea producerii de afuieri la infrastructuri, s-a prevazut amplasarea de 

saltele de gabioane cu latimea de 4,00m si grosimea de 0,50m de-a lungul aripilor si culeelor. 

 

Pod pe DJ101T, km 0+070 (ET km 9+985) peste Slanic la Varbilau  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului 

existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 0+050. 
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Podul are lungimea totala de 34,10m (3,05+28,00+3,05) și latimea de 12,40m 

(2,30+7,80+2,30). 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe 

jumatate de pod existent cu semnalizare prin semaforizare. Pentru executia podului nou se  

demoleaza partial infrastructura si suprastructura existenta si se executa partial infrastructura 

si suprastructura podului nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea 

executata a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii 

existente.    

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culei, realizate in fata celor existente si 

fundate pe cate 8 piloti forati de diametru mare Ø1,08m si lungimea L=20m. Pilotii se  

solidarizeaza cu un radier din beton armat cu grosimea de 1,50m. 

Elevatia culeelor se realizeaza sub forma unui perete din beton armat cu grosimea de 

1,00m. 

Racordarea cu terasamentele se face cu aripi noi din beton, cu lungimea de 7,60m. In 

spatele culeelor se prevad dale de racordare cu lungimea de 2,45m.  

Podul are casiuri si scari cu balustrada. 

Suprastructura 

Suprastructura podului se realizeaza din 10 grinzi din beton armat precomprimat cu 

corzi aderente clasa  C50/60, cu inaltimea de 1,03m si lungimea de 28,00m. 

Grinzile se  solidarizeaza cu o dala din beton armat cu latimea de 12,40m care  

asigura: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,5m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,30m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se 

monolitizeaza impreuna cu elevatia culeelor. Astfel, structura podului este cadru cu o 

deschidere. 

Panta transversala a partii carosabile se asigura din grosimea variabila a placii. Placa 

se toarna ingrijit iar extradosul ei se prelucreaza prin elicopterizare imediat dupa terminarea 

prizei betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa 

straturile caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  
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o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se protejeaza cu vopsea 

de protectie  poliuretanica. 

Albie 

Culeele si aripile se protejeaza impotriva afuierilor cu saltele din gabioane de piatra 

bruta cu grosimea de 50cm.  

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002. 

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a 

obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 327.74, apele avand o viteza medie de 

3.72m/s si adancimea maxima de 1.95m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg 

= 328.98-327.74 = 1.24m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 4.39m/s si 

un remu de maxim 0.28m ce se intinde pe o lungime de 65m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere are un coeficient de afuiere generala E = 1.14, mai 

mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.28m iar in dreptul culeelor are valoarea 

de 0.14m. Afuierile locale la culee au adancimea de 1.32m, rezultand o afuiere totala de 

1.46m, respectiv o fisa a pilotilor dupa afuieri de 20.94m. 

Pentru evitarea producerii de afuieri la infrastructuri, s-a prevazut amplasarea de 

saltele de gabioane cu latimea de 3.00m si grosimea de 0.50m de-a lungul aripilor si culeelor. 

 

Pod pe DJ101T, km 5+560 (ET km 15+453) peste Varbilau la Ostrovu  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului 

existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 5+510. 

Podul are lungimea totala de 94,90m (2,0+0,05+18,10+3x18,20+18,10+0,05+2,0) și 

latimea de 12,30m (2,25+7,80+2,25). 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe 

jumatate de pod existent cu semnalizare prin semaforizare. Pentru executia podului nou se  

demoleaza partial infrastructura si suprastructura existenta si se executa partial infrastructura 

si suprastructura podului nou.  
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Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea 

executata a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii 

existente.    

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culei si patru pile, amplasate in spatiile 

dintre actualele infrastructuri. 

 Culeele sunt fundate pe cate 12 piloti forati de diametru mare Ø1,08m si lungimea 

L=10m. Pilotii se  solidarizeaza cu un radier din beton armat cu grosimea de 1,50m. 

Elevatia culeelor se realizeaza sub forma unui perete din beton armat cu grosimea de 

1,30m. Culeele sunt prevazute cu zid de garda, ziduri intoarse, cuzineti si opritori seismici. De 

asemenea, la fiecare culee se executa si un zid intors intermediar.  

Pilele sunt fundate pe cate 8 piloti forati de diametru mare Ø1,08m si lungimea L=10m. 

Pilotii se  solidarizeaza cu un radier din beton armat cu grosimea de 1,50m. 

Elevatia pilelor este lamelara cu grosimea de 1,30m. La partea superioara pilele sunt 

prevazute cu rigla din beton armat cu lungimea de 12,16m pe care se amenajeaza cuzinetii 

pentru rezemarea grinzilor prefabricate si opritori seismici. 

 

Racordarea cu terasamentele se face cu aripi noi din beton, cu lungimea de 7,60m. In 

spatele culeelor se prevad dale de racordare cu lungimea de 5,00m.  

Podul are casiuri si scari cu balustrada. 

Suprastructura 

Suprastructura podului se realizeaza din 11 grinzi din beton armat precomprimat cu 

corzi aderente clasa  C50/60, cu inaltimea de 0,80m si lungimea de 18,00m. 

Grinzile se  solidarizeaza cu o placa de suprabetonare din beton armat cu latimea de 

12,30m care  asigura: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,5m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,25m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Grinzile prefabricate reazema pe cuzineti prin intermediul unor aparate de reazem din 

neopren armat. Deasupra pilelor, rosturile transversale se continuizeaza prin placa de 

suprabetonare armata corespunzator. Rosturi de dilatatie se dispun numai pe culee. 

Panta transversala a partii carosabile se asigura din grosimea variabila a placii. Placa 

se toarna ingrijit iar extradosul ei se prelucreaza prin elicopterizare imediat dupa terminarea 

prizei betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa 

straturile caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 
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o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se protejeaza cu vopsea 

de protectie  poliuretanica. 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002. 

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber s-a 

obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 391.49, apele avand o viteza medie de 

2.58m/s si adancimea maxima de 1.18m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg 

= 394.12-391.49 = 2.63m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 3.66m/s si 

un remu de maxim 0.34m ce se intinde in amonte pe o lungime de 30m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere 

generala E = 1.34, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.40m. Afuierile locale la culee au 

adancimea de 4.63m, rezultand o afuiere totala de 5.03m, respectiv o fisa a pilotilor dupa 

afuieri de 7.36m. 

Afuierile locale la pile au adancimea de 3.00m, rezultand o afuiere totala de 3.40m, 

respectiv o fisa a pilotilor dupa afuieri de 8.99m. 

 

Pod pe DJ101T, km 9+570 (ET km 19+503) peste scurgere la Bertea  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului 

existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 9+560. 

Podul nou se realizeaza pe amplasamentul actualului pod si are structura de rezistenta 

sub forma unui cadru din beton armat cu lumina de 7,00m. 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe 

jumatate de pod existent cu semnalizare prin semaforizare. Pentru executia podului nou se  

demoleaza partial infrastructura si suprastructura existenta si se executa partial infrastructura 

si suprastructura podului nou.  
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Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea 

executata a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii 

existente.    

Infrastructura 

Podul nou se realizeaza pe amplasamentul actualului pod si are structura de rezistenta 

sub forma unui cadru din beton armat cu lumina de 7,00m si inaltimea de cca 4,55m in 

amonte si 5,00m in aval. 

Radierul cadrului are grosimea de 1,00m, turnat pe un strat de nisip cu pietris si 

protejat la partea superioara cu un pereu din beton cu grosimea de 20cm. 

Peretii cadrului sunt realizati din beton armat cu grosimea de 70cm. 

Suprastructura 

Partea superioara a cadrului este alcatuita din grinzi prefabricate precomprimate cu 

corzi aderente sub forma de Ʇ si inaltimea de 52cm. In sectiune transversala se dispun 19 

grinzi cu lungimea de 8,00m, monolitizate prin placade suprabetonare din beton armat cu 

grosimea minima de 12cm. Capetele grinzilor prefabricate si placa de suprabetonare se 

monolitizeaza cu peretii culeelor rezultand un cadru cu o singura deschidere. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa 

straturile caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Parapetii de siguranata si cei pietonali se realizeaza din otel zincat. 

Placa are latimea de 12,30m si acopera: 

- 7,80m partea carosabila; 

- 2x2,00m trotuare care inglobeaza si spatiul pentru parapetii de siguranta; 

- 2x0,25m lise pentru incastrarea parapetilor pietonali. 

 

Racordarea cu terasamentele in aval se va face cu aripi plasate in continuarea cadrului 

casetat, cu lungimea de 6,00m. In amonte pe malul drept se executa o aripa cu lungimea de 

6,0m. Malul stang se  sustine cu o aripa de cca.  3,30m si se consolideaza fundatia existenta 

a parapetului. In continuarea lor ambele maluri se sustin cu ziduri de sprijin din beton cu 

inaltimea  He=2,50m cu lungimea de cca. 17,00m. 

Albia 

Talvegul se protejeaza astfel:  

- in amonte, intre aripi, se executa o rizberma din bolovani de 150kg/buc;  

- pe lungimea podului si pe lungimea aripilor se executa pereu din beton de 

20cm grosime pe pat de nisip de 10cm (numai intre aripi); 
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- la capatul pereului aval se amplaseaza un pinten din beton cu inaltimea de 

1,30m si grosimea de 60cm.  

- protectia se continua cu o rizberma de 5,00m lungime din blocuri de piatra cu 

greutatea de 150kg/buc. 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber 

s-a obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 510.59, apele avand o viteza medie de 

3.66m/s si adancimea maxima de 1.37m. Remuul produs de pod are inaltimea de 0.30m, din 

care, la intrarea in podet are inaltimea de 0.10m. 

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg 

= 513.67-(510.59+0.10) = 3.08m, mai mare decat minima normata de 0.50m. 

 

Pod pe DJ101T, km 12+410 (ET km 22+315) peste Raul Bertea la Bertea  

Amplasament 

Podul este amplasat pe traseu nou, în amonte de podul existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 12+370. 

Podul are lungimea totala de 76,40m (3,50+0,70+22,25+23,50+22,25+0,70+3,50) și 

latimea de 12,40m (2,30+7,80+2,30). 

Lucrări preliminare 

Pe durata executiei podului nou circulatia se mentine pe podul existent. Dupa darea in 

functiune a podului nou, podul existent va fi demontat iar prefabricatele vor fi folosite la podete 

provizorii. 

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee si doua pile fundate indirect pe piloti 

forati de diametru mare Ø1,50m si lungimea L=20,0m. Pilotii se solidarizeaza cu un radier din 

beton armat cu grosimea de 2,00m. 

Culeele – sunt fundate pe cate 3 piloti dispusi coliniar, la distanta interax de 5,35m. 

Elevatia culeelor este sub forma unui perete din beton armat cu grosimea de 1,20m si 

inaltimea de 3,40m.  

Pilele – sunt fundate pe cate 3 piloti dispusi coliniar, la distanta interax de 3,60m. 

Elevatia este alcatuita din cate doi stalpi circulari cu diametrul de 1,70m si inaltimea de 6,50m. 

La partea superioara stalpii se monolitizeaza impreuna cu antretoaza care solidarizeaza 

grinzile prefabricate.    

Racordarea cu terasamentele se face cu ziduri de sprijin, sfert de con inierbat la C2 

stanga si placi de racordare din beton cu lungimea 3,50m. 

Suprastructura 
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Suprastructura podului se realizeaza din grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa  C50/60, cu inaltimea de 1,03m si lungimea de 21,00m. In sectiune 

transversala se dispun 10 grinzi joantive. 

Grinzile se solidarizeaza cu o dala din beton armat cu inaltimea minima de 12 cm si 

latimea de 12,40m, care asigura: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,50m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,30m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze turnate monolit realizate 

atat pe culee cat si pe pile. Astfel, schema statica a podului este cadru cu  trei deschideri. 

Panta transversala a partii carosabile se asigura din grosimea variabila a placii. Placa 

se toarna ingrijit iar extradosul ei se prelucreaza prin elicopterizare imediat dupa terminarea 

prizei betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa 

straturile caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Rosturi de dilatatie se dispun numai intre capetele dalelor de racordare si fundatiile lor. 

Toate suprafetele vizibile ale infrastructurii si suprastructurii se protejeaza cu vopsea 

de protectie  poliuretanica. 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

Podul intersecteaza albia sub un unghi de ~22o, infrastructurile fiind orientate 

aproximativ normal pe directia scurgerii. In acest caz verificarea hidraulica se face pentru 

fiecare infrastructura in parte, fiecare aflandu-se intr-o sectiune diferita pe cursul de apa. 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

Rezultatele verificarii hidraulice sunt prezentate in tabelul urmator: 
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C1 508.66 509.8
0 

1.14 3.93 4.18 1.06 0.14 1.77 1.91 20.33 

P1 509.30 510.3
7 

1.07 1.89 2.93 1.55 1.17 2.02 3.19 19.10 

P2 509.77 510.9
5 

1.18 2.36 3.52 1.49 1.29 2.11 3.40 18.31 

C1 510.45 511.4
9 

1.04 2.60 3.47 1.25 0.52 1.77 2.29 20.19 

 

Concluzii: 

Podul proiectat respecta conditiile privitoare la inaltimea de garda si de capacitate de 

scurgere prevazute in PD 95-2002. 

 

Pod pe DJ101T, km 12+520 (ET km 22+485) peste Raul Bertea la Bertea  

Amplasament 

Podul este amplasat pe traseu nou, în aval de podul existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 12+510. 

Podul are lungimea totala de 25,49m (1,81+21,88+1,81) și latimea de 12,40m 

(2,30+7,80+2,30). 

Lucrări preliminare 

Pe durata executiei podului nou circulatia se mentine pe podul existent. Dupa darea in 

functiune a podului nou, podul existent va fi demontat iar prefabricatele vor fi folosite la podete 

provizorii. 

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee fundate indirect pe piloti forati de 

diametru mare Ø1,50m si lungimea L=20,0m. Pilotii se solidarizeaza cu un radier din beton 

armat cu grosimea de 2,00m. 

Culeele – sunt fundate pe cate 3 piloti dispusi coliniar, la distanta interax de 5,85m. 

Elevatia culeelor este sub forma unui perete din beton armat cu grosimea de 1,70m si 

inaltimea de 3,50m.  

Racordarea cu terasamentele se face cu aripi din beton armat in amonte si aval mal 

stang iar in aval mal drept cu zid de sprijin amplasat in lungul terasamentului . De asemenea, 

in spatele culeelor se prevad dale de racordare monolite. 

Suprastructura 

Suprastructra podului se realizeaza din grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa  C50/60, cu inaltimea de 1,03m si lungimea de 24,00m. In sectiune 

transversala se dispun 10 grinzi joantive. 

Grinzile se solidarizeaza cu o dala din beton armat cu inaltimea minima de 12 cm si 

latimea de 12,40m, care asigura: 
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- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,50m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,30m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se 

monolitizeaza cu elevatia culeelor. Astfel, structura podului este cadru cu o deschidere. 

Panta transversala a partii carosabile se asigura din grosimea variabila a placii. Placa 

se toarna ingrijit iar extradosul ei se va prelucra prin elicopterizare imediat dupa terminarea 

prizei betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa 

straturile caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale infrastructurii si suprastructurii se protejeaza cu vopsea 

de protectie  poliuretanica. 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber 

s-a obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 511.90, apele avand o viteza medie de 

3.83m/s si adancimea maxima de 1.67m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg 

= 512.96-511.9 = 1.06m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 4.27m/s si 

un remu de maxim 0.16m ce se intinde in amonte pe o lungime de 54m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere 

generala E = 1.04, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.07m. Afuierile locale la culee au 

adancimea de 1.77m, rezultand o afuiere totala de 1.84m, respectiv o fisa a pilotilor dupa 

afuieri de 21.02m. 

 

Pod pe DJ101T, km 12+680 (ET km 22+628) peste Raul Bertea la Bertea  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului 

existent.  



 

383 
 

383

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 12+670. 

Podul are lungimea totala de 30,49m (2,50+25,49+2,50) și latimea de 12,40m 

(2,30+7,80+2,30). 

Lucrări preliminare 

Pe perioada executiei podului nou, circulatia se va desfasura alternativ pe o varianta 

provizorie de traseu amenajata pentru un singur fir de circulatie. Varianta va avea un pod 

provizoriu din elemente metalice, avand lungimea de 18,40m. La terminarea lucrarilor  podului 

nou varianta provizorie se va dezafecta.   

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee fundate indirect  executate in 

spatele culeelor existente. Fiecare culee este fundata pe patru piloti forati de diametru mare 

Ø1,08m si lungimea L=20,0m, dispusi pe un rand la distanta interax de 3,50m.  

Pilotii se solidarizeaza cu un radier din beton armat cu grosimea de 1,50m care va juca 

si rol de bancheta a cuzinetilor pe care vor rezema grinzile. 

Racordarea cu terasamentele se face in aval la ambele culee cu aripi din beton armat 

si in amonte la C2 cu zid de beton. In amonte C1 se pastreaza zidul de sprijin de la podul 

existent.  

In spatele culeelor se prevad dale de racordare monolite cu lungimea de 2,50m. 

Suprastructura 

Suprastructra podului se realizeaza din grinzi din beton armat precomprimat cu corzi 

aderente clasa  C50/60, cu inaltimea de 1,03m si lungimea de 24,00m. In sectiune 

transversala se dispun 10 grinzi joantive. 

Grinzile se solidarizeaza cu o dala din beton armat cu inaltimea minima de 12 cm si 

latimea de 12,40m, care asigura: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,50m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,30m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se 

monolitizeaza cu elevatia culeelor. Astfel, structura podului este cadru cu o deschidere. 

Panta transversala a partii carosabile se asigura din grosimea variabila a placii. Placa 

se toarna ingrijit iar extradosul ei se va prelucra prin elicopterizare imediat dupa terminarea 

prizei betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa 

straturile caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  
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o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale infrastructurii si suprastructurii se protejeaza cu vopsea 

de protectie  poliuretanica. 

Albie 

Culeele, aripile din aval si zidurile de sprijin din amonte se protejeaza impotriva 

afuierilor cu saltele din gabioane de piatra bruta cu grosimea de 50cm si latimea de 4,0m 

Studiu hidraulic pod definitiv 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber 

s-a obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 513.99, apele avand o viteza medie de 

3.48m/s si adancimea maxima de 1.93m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg 

= 515.11-513.99 = 1.12m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 4.05m/s si 

un remu de maxim 0.22m ce se intinde in amonte pe o lungime de 22m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere 

generala E = 1.06, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.12m. Afuierile locale la culee au 

adancimea de 1.77m, rezultand o afuiere totala de 1.89m, respectiv o fisa a pilotilor dupa 

afuieri de 16.70m. 

Varianta si pod provizoriu 

Pe perioada executiei podului nou, circulatia se va desfasura alternativ pe o varianta 

provizorie de traseu amenajata pentru un singur fir de circulatie.  

Lungimea variantei provizorii este L=130m, pentru o singura banda. 

Traversarea raului Bertea se face cu un pod provizoriu din elemente metalice cu 

lungimea de 18,0m si latimea totala de 5.42m.  

Tablierul este alcatuit din doua grinzi metalice de inventar tip π cu inaltimea de 0.80m. 

Culeele sunt realizate din casete prefabricate tip R1 si R2, fundate pe un radier de 

beton cu grosimea de 1.80m. 

Podul este amplasat la un unghi de 70o fata cursul albiei, rezultand o lumina efectiva 

de 12.90m. 

Studiu hidraulic pod provizoriu 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  
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In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 10% in regim liber 

s-a obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 512.78, apele avand o viteza medie de 

2.57m/s si adancimea maxima de 1.07m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg 

= 515.11-513.99 = 1.12m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 3.44m/s si 

un remu de maxim 0.29m ce se intinde in amonte pe o lungime de 43m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere 

generala E = 1.34, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.36m. Afuierile locale la culee au 

adancimea de 3.71m, rezultand o afuiere totala de 4.07m. 

In lipsa unor lucrari de protectie contra afuierilor, culeele trebuie fundate la o adancime 

de 4.07+2.50=6.57m. 

Pentru evitarea unor lucrari importante pentru o contructie provizorie, s-a prevazut 

protectia culeelor contra afuierilor cu saltele de gabioiane cu latimea de 3.00m si grosimea de 

0.50m. 

 

Pod pe DJ101T, km 13+060 (ET km 23+003) peste Raul Bertea la Bertea  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului 

existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 13+040. 

Podul are lungimea totala de 30,78m (2,50+25,78+2,50) și latimea de 14,00m 

(2,25+14,00+2,25). 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe 

jumatate de pod existent cu semnalizare prin semaforizare. Pentru executia podului nou se  

demoleaza partial infrastructura si suprastructura existenta si se executa partial infrastructura 

si suprastructura podului nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea 

executata a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii 

existente.    

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee, realizate in spatele celor existente 

si fundate pe cate 5 piloti forati cu diametru de Ø1,08m si lungimea de 20,0m. Pilotii sunt 

solidarizati cu un radier din beton armat cu grosimea de 1,50m care va juca si rol de bancheta 

cuzinetilor pe care vor rezema grinzile. 
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Racordarea cu terasamentele se realizeaza cu sferturi de con pereate cu beton si se 

prevad casiuri pentru evacuarea apelor.    

In spatele culeelor se prevad dale de racordare monolite cu lungimea de 2,50m. 

Suprastructura 

Suprastructura podului este realizata din 11 grinzi din beton armat precomprimat cu 

corzi aderente clasa C50/60, cu lungimea de 24,00m si inaltimea de 1,03cm, solidarizate cu o 

placa din beton armat cu grosimea de min. 15cm; 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se 

monolitizeaza cu radierele culeelor. Astfel, structura podului este cadru cu o deschidere. 

Panta transversala unica a partii carosabile se asigura din executia unei perne din 

beton armat cu inaltime variabila dispusa la partea superioara a radierului. Placa de 

suprabetonare se toarna ingrijit iar extradosul ei se va prelucra prin elicopterizare imediat 

dupa terminarea prizei betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa 

straturile caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Latimea minima a placii de suprabetonare este de 14,00m si permite amenajarea 

urmatoarelor: 

- o parte carosabila de 9,50m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,50m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,25m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se vor proteja cu vopsea 

de protectie  poliuretanica. 

Albie 

Infrastructurile se protejeaza impotriva afuierilor cu saltele din gabioane din piatra bruta 

cu grosimea de 50cm si latimea de 4,0m. 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber 

s-a obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 523.07, apele avand o viteza medie de 

1.70m/s si adancimea maxima de 2.48m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg 

= 524.10-524.07 = 1.03m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 
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Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 3.86m/s si 

un remu de maxim 0.38m ce se intinde in amonte pe o lungime de 34m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere 

generala E = 1.30, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.74m. Afuierile locale la culee au 

adancimea de 1.60m, rezultand o afuiere totala de 2.34m, respectiv o fisa a pilotilor dupa 

afuieri de 16.07m. 

Pentru protectia contra afuierilor a culeelor si apararilor de mal existente se 

amplaseaza saltele de gabioane cu latimea de 4.00m si grosimea de 0.50m 

 

Pod pe DJ101T, km 13+810 (ET km 23+760) peste o viroaga la Bertea  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului 

existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 13+795. 

Podul are lungimea totala de 28,40m (1,50+25,40+1,50) și latimea de 12,40m 

(2,30+7,80+2,30). 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe 

jumatate de pod existent cu semnalizare prin semaforizare. Pentru executia podului nou se  

demoleaza partial infrastructura si suprastructura existenta si se executa partial infrastructura 

si suprastructura podului nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea 

executata a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii 

existente.    

Infrastructura 

Infrastructura este alcatuita din doua culee care se executa in spatele celor exisente si 

se fundeaza pe cate 4 piloti cu diametrul Ø1,08m si lungimea de 20,00m, dispusi pe un rand, 

la distanta interax de 3,45m. Pilotii se solidarizeza cu un radier din beton armat cu grosimea 

de 1,50m. 

Elevatia culeelor este realizata sub forma unui perete din beton armat cu grosimea de 

1,00m. La partea superioara  se executa o bancheta prevazuta cu cuzineti pe care vor rezema 

grinzile prefabricate. 

Racordarea cu terasamentele se realizeaza cu aripi din beton armat si se  executa 

casiuri si scari prevazute cu balustrada. In spatele culeelor se executa dale de racordare din 

beton armat monolite cu lungimea de 2,50m rezemate continuu pe un strat de piatra sparta de 

15 cm. 
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Suprastructura 

Suprastructura podului este realizata din 10 grinzi din beton armat precomprimat cu 

corzi aderente clasa C50/60, cu lungimea de 24,00m si inaltimea de 1,03cm, solidarizate cu o 

placa din beton armat cu grosimea minima de 15cm. 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se 

monolitizeaza impreuna cu bancheta cuzinetilor culeelor. Astfel, structura podului este cadru 

cu o deschidere. 

Panta transversala unica a partii carosabile se asigura din variatia inaltimii elevatiei 

culeelor in concordanta cu panta caii. Placa de suprabetonare se toarna ingrijit iar extradosul 

ei se va prelucra prin elicopterizare imediat dupa terminarea prizei betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa 

straturile caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Latimea minima a placii de suprabetonare este de 12,40m si permite amenajarea 

urmatoarelor: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,50m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,25m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se vor proteja cu vopsea 

de protectie  poliuretanica. 

Varianta si pod provizoriu 

Pe perioada executiei podului nou, circulatia se va desfasura alternativ pe o varianta 

provizorie de traseu amenajata pentru un singur fir de circulatie, amplasata in amonte de 

podul existent.  

Lungimea variantei provizorii este L=90m, pentru o singura banda. 

Traversarea viroagei se face cu un pod provizoriu din elemente prefabricate din beton 

tip cadru, C2. Se dispun 3x4 casete C2.  

3.2.10. Pod pe DJ101T, km 20+150 peste raul Paltinoasa la Valea Doftanei  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, DJ 101T la km 20+150.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 20+130. 

Podul a fost proiectat astfel incat sa asigure o inaltime libera peste nivelul de Q2% de 

1.00m. 
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Podul are o lungime totala de 56,10m si traverseaza Raul Paltinoasa printr-o 

deschidere de 39,00m. 

 

Lumina de 38,00m intre fetele culeilor permite incadrarea si asigurarea continuitatii 

debitelor hidraulice conform normativelor in vigoare. 

 

Infrastructura podului este alcatuita din: 

- Fundatii indirecte ( piloti forati cu diametrul 1,08m si lungimea de 20,00m ), 

- Radiere din beton armat clasa C35/45, 

- Culei perete si ziduri intoarse, din beton armat, claca C35/45. 

 

Conform buletinelor de analiza a apei prezentate in studiul geotehnic, apa prezinta 

agresivitate slab sulfatica si slab carbonica. Datorita agresivitatii apei din pinza freatica, clasa 

betonului din pilotii forati si radiere conform este C35/45 ” Cod de practica pentru executarea 

lucrarilor din beton, beton armat si beton precomprimat ” indicativ NE012-1:2007. 

Suprastructura podului este alcatuita din cate doua structuri, acestea avand in sectiune 

transversala 4 grinzi, solidarizate la partea superioara prin placa de beton armat turnata 

monolit. 

Grinzile cu inaltimea de 2,00m, sint realizate din beton prefabricat precomprimat clasa 

C50/60, cu armatura preintinsa alcatuita din toroane Ø 15,2mm, Tip Y1860S7. 

 

Placa de suprabetonare realizata din beton C35/45 are grosimea maxima de 0,30m. 

 

Suprastructura este dimensionata la sarcini mobile in conformitate cu prevederile SR 

EN 1991-2 Eurocod 1, Partea 2-Actiuni din trafic la poduri, si anexele nationale 

Verificarile eforturilor unitare ale suprastructurii precum si verificarile in elementele 

infrastructurii ( culei ) sunt efectuate in conformitate cu prevederile SR EN 1992 Eurocod 2, 

Partea 2: Poduri de beton – proiectare si prevederi constructive, si anexele nationale. 

 

Pe culei, grinzile reazema pe aparate de reazem din neopren. 

 

Partea carosabila pe pasaj are o latime de 7,80m, fiind incadrata de parapetii 

directionali de tip H4B. 

 

Elementele caii sint alcatuite din: 

- hidroizolatie 1cm, 
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- protectie hidroizolatie BA8 - 2,0cm, 

- beton asfaltic BAP16 – 3,0cm, 

- beton asfaltic BA16m – 4,0cm, 

 

La extremitatile structurii, pe culei, au fost prevazute dispozitive de acoperire ale 

rosturilor cu deplasarea maxima de 50mm. 

 

Dispozitivele de acoperire ale rosturilor se vor monta la nivelul placii de suprabetonare, 

pe toata latimea pasajului, din lisa in lisa. In zona trotuarelor denivelate, dispozitivul de 

acoperire a rostului nu se va ridica pe trotuare, raminind la nivelul placii de suprabetonare, sub 

trotuare. 

Elementul elastic va depasi cu 10cm limita exterioara a fiecarei lise. 

Racordarile cu terasamentele se realizeaza cu sferturi de con pereate, continuate cu 

scari si casiuri pentru scurgerea apelor. 

Colectarea si evacuarea apelor de pe pasaj se face controlat pe la extremitatile 

acestuia prin casiuri si santuri colectoare la decantoare si bazinele de evaporare.  

 

Pentru a asigura o trecere graduala de la sistemul rutier rigid de pe pod la sistemul 

rutier elastic de pe terasament, au fost prevazute placi de racordare cu lungimea de 6,00m. 

 

Pod pe DJ101T, km 27+720 (ET km 37+975) peste Doftana la Valea Doftanei  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului 

existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 27+690. 

Podul are lungimea totala de 57,40m (3,50+25,32+25,07+3,50) și latimea de 12,40m 

(2,30+7,80+2,30). 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe 

podul existent cu semnalizare prin semaforizare. Pentru executia podului nou se  demoleaza 

partial consola de trotuar a casetei existente si se executa partial infrastructura si 

suprastructura podului nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea 

executata a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii si 

a infrastructurii existente.    

Infrastructura 
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Infrastructura podului este alcatuita din doua culee si o pila fundate pe cate 4 piloti 

forati cu diametru de Ø1,50m si lungimea de 20,0m. Pilotii sunt solidarizati cu un radier din 

beton armat cu grosimea de 2,00m. 

Culeele – sunt amplasate in spatele culeelor existente. Radierele culeelor joaca rol si 

de bancheta pentru rezemarea grinzilor. 

Pila  - are elevatia lamelara cu grosimea de 1,50m si inaltimea de 3,80m. La partea 

superioara se realizeaza rigla din beton armat cu inaltimea de 0,80 m pe care reazema 

grinzile prefabriacte.  

Racordarea cu terasamentele se realizeaza la culeea C1 cu zid de sprijin din beton 

executat in fata culeei si a apararilor de mal existente afuiate, cu ziduri de sprijin pe ambele 

laturi ale traseului pe lungimea dalei de racordare si cu ziduri de sprijin in lungul 

terasamentului numai pe latura stanga a traseului. La culeea  mal drept se executa un zid de 

sprijin cu lungimea 3,8m in locul pilei-culei existente demolate. 

In spatele culeelor se executa dale de racordare din beton armat monolite cu lungimea 

de 3,50m care reazema la un capat pe spatele culeelor si la celalalt capat pe fundatii de 

beton. In spatiul cuprins intre zidurile de sprijin executate pe lungimea dalelor de racordare si 

intradosul acestora se executa o umplutura de balast. 

Suprastructura 

Suprastructura podului este realizata din 10 grinzi din beton armat precomprimat cu 

corzi aderente clasa C50/60, cu lungimea de 24,00m si inaltimea de 1,03cm, solidarizate cu o 

placa din beton armat cu grosimea minima de 12cm; 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se 

monolitizeaza cu radierele culeelor si cu rigla pilei. Astfel, structura podului este cadru cu doua 

deschideri. 

Panta transversala a partii carosabile se asigura din variatia grosimii placii. Placa de 

suprabetonare se toarna ingrijit iar extradosul ei se va prelucra prin elicopterizare imediat 

dupa terminarea prizei betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa 

straturile caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Latimea minima a placii de suprabetonare este de 12,40m si permite amenajarea 

urmatoarelor: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,50m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 
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- 2x0,30m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se proteja cu vopsea de 

protectie  poliuretanica. 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber 

s-a obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 689.73, apele avand o viteza medie de 

3.47m/s si adancimea maxima de 3.07m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg 

= 691.15-689.73 = 1.42m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 4.05m/s si 

un remu de maxim 0.22m ce se intinde in amonte pe o lungime de 15m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere 

generala E = 1.17, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.52m. Culeele se afla in spatele apararilor 

de mal si nu sufera afuieri. Afuierile locale la pila au adancimea de 1.85m, rezultand o afuiere 

totala de 2.37m, respectiv o fisa a pilotilor dupa afuieri de 19.13m. 

 

Pod pe DJ102I, km 30+390 (ET km 40+932) peste Doftana la Traisteni  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului 

existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 30+360. 

Podul are lungimea totala de 51,40m (3,50+44,40+3,50) și latimea de 12,40m 

(2,30+7,80+2,30). 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe 

podul existent cu semnalizare prin semaforizare. Se executa partial infrastructura si 

suprastructura podului nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea 

executata a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii,   

a pilei si partial a coronamentelor zidurilor existente.    

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee si o pila fundate pe cate 4 piloti 

forati cu diametru de Ø1,08m si lungimea de 20,0m. Pilotii sunt solidarizati cu un radier din 

beton armat cu grosimea de 1,50m. 
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Culeele – sunt amplasate in spatele culeelor existente. Radierele culeelor joaca rol si 

de bancheta pentru rezemarea grinzilor. 

Pila  - are elevatia lamelara cu grosimea de 1,50m si inaltimea de 3,80m. La partea 

superioara se realizeaza  rigla din beton armat cu inaltimea de 0,80 m  si lungimea de 12,59m 

pe care reazema grinzile prefabriacte.  

Racordarea cu terasamentele se realizeaza la culeea C1 dreapta cu zid de sprijin din 

beton armat si sfert de con pereat cu beton, casiu si scari cu balustrada.  

Ambele culee si zidurile de sprijin existente se consolideaza cu ziduri de sprijin din 

beton armat executate in fata lor. De asemenea, toate elevatiile existente din zidarie de piatra 

se camasuiesc cu o camasuiala de beton armat cu grosimea de 15 cm. 

La ambele capete ale podurlui sunt prevazute dale de racordare monolite cu lungimea 

de 3,50m. Acestea reazema la un capat pe spatele culeelor si la celalalt capat pe fundatii de 

beton. La culeea C1, pe lungimea dalei de racordare se executa o umplutura de balast peste 

care se asterne un strat de piatra sparta de 20 cm.  

Suprastructura podului se realizeaza din 10 grinzi din beton armat precomprimat cu 

corzi aderente clasa C50/60, cu lungimea de 21,00m si inaltimea de 1,03cm, solidarizate cu o 

placa din beton armat cu grosimea minima de 12cm. 

Capetele grinzilor prefabricate sunt inglobate in antretoaze de capat care se  

monolitizeaza cu radierele culeelor si cu rigla pilei. Astfel, structura podului va fi cadru cu doua 

deschideri. 

Panta transversala a partii carosabile se asigura din variatia grosimii placii. Placa de 

suprabetonare se va turna ingrijit iar extradosul ei se va prelucra prin elicopterizare imediat 

dupa terminarea prizei betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa 

straturile caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Latimea minima a placii de suprabetonare este de 12,40m si va permite amenajarea 

urmatoarelor: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,50m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,30m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se vor realiza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se vor proteja cu vopsea 

de protectie  poliuretanica. 
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Albie 

Culeele si racordarile lor la terasamente se protejeaza impotriva afuierilor cu saltele din 

gabioane din piatra bruta cu grosimea de 50cm si latimea de 5,0m. 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber 

s-a obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 731.36, apele avand o viteza medie de 

2.98m/s si adancimea maxima de 3.20m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg 

= 732.71-731.36 = 1.35m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 3.85m/s si 

un remu de maxim 0.30m ce se intinde in amonte pe o lungime de 14m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere 

generala E = 1.28, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.91m. Culeele se afla in spatele apararilor 

de mal si nu sufera afuieri. Afuierile locale la pila au adancimea de 1.47m, rezultand o afuiere 

totala de 2.38m, respectiv o fisa a pilotilor dupa afuieri de 18.74m. 

 

Pod pe Drumul Baiului, km 30+600 (ET km 41+140) peste Doftana la Traisteni  

Amplasament 

Podul este amplasat în aliniamentul drumului existent, pe amplasamentul podului 

existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 30+575. 

Podul are lungimea totala de 41,80m (1,50+1,20+11,85+12,70+11,85+1,20+1,50) și 

latimea de 12,30m (2,25+7,80+2,25). 

Lucrări preliminare 

Executia podului nou se va face etapizat, cu circulatia alternanta pe un singur fir, pe 

podul existent cu semnalizare prin semaforizare. Se executa partial infrastructura si 

suprastructura podului nou.  

Ulterior, circulatia se va desfasura pe un singur fir, cu semnalizare, pe jumatatea 

executata a podului nou si se continua executia podului nou dupa demolarea suprastructurii,   

a pilei, a culeei C1 si partial a culeei C2.    

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee si doua pile fundate pe cate 4 piloti 

forati cu diametru de Ø1,08m si lungimea de 20,0m. Pilotii sunt solidarizati cu un radier din 

beton armat cu grosimea de 1,50m. 
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Culeele. Culeea C1 este amplasata in spatiul C1-P1 existente iar culeea C2 este 

amplasata imediat in spatele culeei existente. Elevatia culeelor are forma unui perete din 

beton armat cu grosimea de 1,20m si inaltimea de 3,00m la C1 si de 1,35m la C2. 

Pilele  - vor avea elevatia lamelara cu grosimea de 1,20m si inaltimea de 3,50m. La 

partea superioara se va realiza rigla din beton armat cu inaltimea de 0,80 m si lungime de 

12,49m pe care vor rezema grinzile prefabriacte.  

Racordarea cu terasamentele se realizeaza la culeea C1 cu aripi noi de beton cu 

lungimea de 4,0m iar la culeea C2 se executa consolidarea zidului de sprijin din beton 

existent. Se executa casiuri si scari din beton prevazute cu balustrada. 

Suprastructura podului este realizata din 19 grinzi din beton armat precomprimat cu 

corzi aderente clasa C50/60, cu lungimea de 12,00m si inaltimea de 0,52m, monolitizate cu o 

dala din beton armat cu grosimea minima de 12cm. 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se  

monolitizeaza cu partile superioare ale culeelor si ale pilelor. Astfel, structura podului va fi 

cadru cu trei deschideri. 

Panta transversala a partii carosabile se asigura din variatia grosimii dalei. Dala se va 

turna ingrijit iar extradosul ei se va prelucra prin elicopterizare imediat dupa terminarea prizei 

betonului. 

Peste dala se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa 

straturile caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Latimea minima a placii de suprabetonare este de 12,30m si va permite amenajarea 

urmatoarelor: 

- o parte carosabila de 7,80m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,50m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,25m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se protejeaza cu vopsea 

de protectie  poliuretanica. 

Albie 

Zidurile de sprijin de la culeea C2 se protejeaza impotriva afuierilor cu saltele din 

gabioane din piatra bruta cu grosimea de 50cm si latimea de 3,0m . 

Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  
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In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber 

s-a obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 733.57, apele avand o viteza medie de 

3.85m/s si adancimea maxima de 2.70m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg 

= 734.57-733.57 = 1.00m, egala cu minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 4.85m/s si 

un remu de maxim 0.45m ce se intinde in amonte pe o lungime de 27m. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere 

generala E = 1.21, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.57m si de 0.40m la culeea C1. Culeea C2 

se afla in spatele apararilor de mal si nu sufera afuieri. Afuierea locala la culeea C1 are 

adancimea de 1.77m, rezultand afuierea totala de 2.17m si o fisa a pilotilor din fundatie dupa 

afuieri de 19.26m. 

Afuierile locale la pile au adancimea de 1.48m, rezultand o afuiere totala de 2.05m, 

respectiv o fisa a pilotilor dupa afuieri de 20.38m. 

 

 

 LUCRARI DE CONSOLIDARE 

Lucrarile proiectate au tinut cont de: 

 date culese de proiectant de pe teren; 

 studiile topografice; 

 raportul geotehnic; 

 asigurarea elementelor geometrice ale platformei drumului şi a stabilităţii 

acesteia; 

 necesitatea drenarii si uscarii unor versanti si a patului drumului si evacuarea 

apelor catre emisar; 

 stabilitatea versantilor; 

 posibilitatile tehnice de executie ale constructorului, avand in vedere 

configuratia reliefului in zona.   

 

Lucrarile de consolidare de rambleu au rolul de a sustine platforma drumului pentru a 

asigura exploatarea drumului in cele mai bune conditii. 

Lucrarile de consolidare de debleu au rolul de a proteja platforma drumului de 

alunecari de teren, de surpari sau caderi de pietre. 

In proiectarea lucrarilor de consolidare s-a tinut cont de natura terenului si geometria 

zonei analizate, astfel incat sa fie asigurata siguranta in exploatare a drumului. 

 Lucrarile de consolidare proiectate sunt urmatoarele: 
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• Ziduri de sprijin de beton armat in rambleu; 

• Ziduri de sprijin de beton armat in debleu; 

• Ziduri de sprijin de beton armat in debleu fundate pe piloti cu d=0.8m; 

• Structuri de sprijin fundate pe  piloti forati, in rambleu d=0.8m; 

• Camasuire ziduri de sprijin; 

• Plase ancorate. 

 Ziduri de sprijin de beton armat in rambleu 

Acest tip de lucrari de sprijinire a fost proiectat in zonele in care a trebuie asigurata 

stabilitatea platformei drumului.  

Antreprenorul are obligatia sa se asigure ca excavatiile necesare executarii zidurior de 

sprijin nu sunt un pericol pentru muncitori sau pentru stabilitatea rambleului in ansamblu.  

Pentru excavatiile mai mari de 1.0m se vor lua masuri pentru asigurarea stabilitatii 

acestora. 

Sunt construite din beton armat clasa 35/45. In timp ce pentru elevatie sunt necesare 

cofraje, betonul din fundatie se toarna aderent la peretii sapaturii. Ultimii 30 cm pana la cota 

de fundare se vor excava inaintea betonarii, pentru evitarea degradarii terenului de incastrare 

si a conturului talpii fundatiei. Intre tronsoanele zidului sunt rosturi verticale de separatie din 

doua foi de carton bitumat, sau polistiren de 2cm. 

Pentru evacuarea apelor colectate din dren s-au prevazut barbacane din tevi PVC. 

Pe partea din spate a elevatiilor, pe inaltimea drenurilor se va executa o hidroizolatie 

din bitum filerizat, aplicat la rece in doua straturi. Radierul drenurilor se va amenaja cu o rigola 

cu suprafata sclivisita cu mortar de ciment. Umplutura drenului este alcatuita din material 

drenant. Filtrul drenului se va realiza din material geotextil netesut si neimpregnat cu rol 

anticontaminant. 

Zidurile de sprijin vor fi executate la pozitiile si dimensiunile din Plansele de Executie. 

 Ziduri de sprijin de beton armat in debleu 

Acest tip de lucrari de sprijinire a fost proiectat pentru a asigura latimea platformei 

drumului, acolo unde sunt necesare excavatii in masivul de pamant. 

Intrucat stabilitatea debleului este fragila, talpa zidurilor de sprijin a fost proiectata spre 

carosabil pentru evitarea excavatiilor suplimentare. 

Antreprenorul are obligatia sa se asigure ca excavatiile necesare executarii zidurior de 

sprijin nu sunt un pericol pentru muncitori sau pentru stabilitatea debleului in ansamblu.  

Pentru excavatiile mai mari de 1.0m se vor lua masuri pentru asigurarea stabilitatii 

acestora. 

Sunt construite din beton armat clasa 35/45. In timp ce pentru elevatie sunt necesare 

cofraje, betonul din fundatie se toarna aderent la peretii sapaturii. Ultimii 30 cm pana la cota 

de fundare se vor excava inaintea betonarii, pentru evitarea degradarii terenului de incastrare 
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si a conturului talpii fundatiei. Intre tronsoanele zidului sunt rosturi verticale de separatie din 

doua foi de carton bitumat, sau polistiren de 2cm. 

Pentru evacuarea apelor colectate din dren s-au prevazut barbacane din tevi PVC. 

Pe partea din spate a elevatiilor, pe inaltimea drenurilor se va executa o hidroizolatie 

din bitum filerizat, aplicat la rece in doua straturi. Radierul drenurilor se va amenaja cu o rigola 

cu suprafata sclivisita cu mortar de ciment. Umplutura drenului este alcatuita din material 

drenant. Filtrul drenului se va realiza din material geotextil netesut si neimpregnat cu rol 

anticontaminant. 

Zidurile de sprijin vor fi executate la pozitiile si dimensiunile din Plansele de Executie. 

 Ziduri de sprijin de beton armat in debleu fundate pe piloti cu d=0.8m 

Acest tip de lucrari de sprijinire a fost proiectat pentru a asigura latimea platformei 

drumului, acolo unde sunt necesare excavatii in masivul de pamant. Din cauza faptului ca nu a 

putut fi asigurata stabilitatea la alunecare si rasturnare, s-a optat pentru fundarea indicerta a 

zidurilor. Deasemenea, pentru asigurarea stabilitatii versantilor, la partea superioara a zidurilor 

de sprijin s-a optat pentru ancorarea acestora. 

Rolul lucrarilor de sprijinire este acela de a proteja platforma drumului in vederea 

asigurarii conditiilor optime in exploatare. 

Forarea pilotilor se va face de pe platforma drumului, cu inchiderea circulatiei pe o 

banda si asigurarea traficului alternative pe banda din zona de rambleu. 

Piloţii vor fi armaţi pe intreaga inălţime şi vor fi rigidizaţi prin radierul zidului de sprijin. 

Armarea piloţilor se face cu bare longitudinale care sunt distribuite in mod simetric fata 

de axa verticala a pilotului si armatura transversală sub forma de freta. 

Executarea sprijinirii va cuprinde urmatoarele etape: 

- amenajarea platformei de execuţie; 

- trasarea piloţilor numerotarea si marcarea lor; 

- fixarea prin tarusi a pozitiei fiecarui pilot;  

- instalarea utilajului pe pozitie;  

- introducerea tubajului concomitent cu saparea gaurii; 

- forarea, armarea si betonarea piloţilor; 

- spargerea betonului impropriu de la capatul superior al pereţilor; 

- executia elevatiilor zidului de sprijin; 

- executia anciorajelor. 

Lucrarile de sprijin vor fi executate la pozitiile si dimensiunile din Plansele de Executie . 

 Structuri de sprijin din piloti forati, in rambleu 

Sprijinirile din piloti forati au fost proiectate in zonele de rambleu, acolo unde nu a fost 

asigurata stabilitatea drumului. 
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Rolul lucrarilor de sprijinire este acela de a stabiliza platforma drumului in vederea 

asigurarii conditiilor optime in exploatare. 

Forarea pilotilor se va face de pe platforma drumului, cu inchiderea circulatiei pe o 

banda si asigurarea traficului alternative pe banda din zona de debleu. 

Piloţii vor fi armaţi pe intreaga inălţime şi vor fi rigidizaţi cu grinda de solidarizare din 

beton armat 

Armarea piloţilor se face cu bare longitudinale care sunt distribuite in mod simetric fata 

de axa verticala a pilotului si armatura transversală sub forma de freta. 

Executarea sprijinirii va cuprinde urmatoarele etape: 

- amenajarea platformei de execuţie; 

- trasarea piloţilor numerotarea si marcarea lor; 

- fixarea prin tarusi a pozitiei fiecarui pilot;  

- instalarea utilajului pe pozitie;  

- introducerea tubajului concomitent cu saparea gaurii.  

- forarea, armarea si betonarea piloţilor; 

- spargerea betonului impropriu de la capatul superior al pereţilor, trasarea, 

cofrarea grinzii de solidarizare, armare, betonare si vibrare beton, decofrare. 

 

 Camasuire ziduri de sprijin existente 

Sectoarele de zid care au deteriorari usoare sau prezinta pe alocuri dizlocari de piatra, 

vor fi captusite cu beton. Se vor executa conectori cu lungimea de 50 cm ( 1 conector/2 mp). 

Dupa executia conectorilor se va pune plasa sudata 100x100x10 care se va prinde de 

conectori lasand o distanta pana la fata zidului de 15 cm. Folosind distantieri de 30 cm se va 

cofra toata suprafata zidului de sprijin si se va turna beton moale si bine vibrat, cu granula 

maxima de 16 mm. Se vor lasa goluri pentru barbacane. 

 

 Plase ancorate 

 Structurile flexibile sunt destinate stabilizarii si asigurarii versantilor impotriva 

alunecarii de material marunt si desprinderii de blocuri de diferite dimensiuni datorita alterarii 

sau erodarii stancii sub influenta agentilor atmosferici si/sau altor factori externi, precum 

vibratiile generate de desfasurarea traficului auto in imediata vecinatate a drumului judetean. 

In acest scop, dupa curatarea si profilarea versantului, suprafata ce urmeaza a fi protejata se 

acopera cu plasa de otel de inalta rezistenta. Fixarease realizeaza prin intermediul ancorelor 

si a prinderilorspecial concepute pentru acest sistem.  

Dispunerea ancorelor se realizeaza intercalat (in sah). 

Elementele componente ale sistemului, sunt: plasa de otel de inalta rezistenta 

(element structural principal), placi de fixare, ancoraje, inele de inadire, cabluri de bordare. 
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AMENAJAREA INTERSECTIILOR CU DRUMURILE CLASIFICATE SI DRUMURILE 

LATERALE 

Intersectiile drumurilor judetene cu drumurile clasificate se vor amenaja conform AND 

600-2010. Intersectia trebuie sa functioneze la nivelul de serviciu minim “D” pentru toate 

perioadele de analiza. 

In functie de debitul orar maxim de viraj la dreapta (veh./ora) si debitul orar maxim 

unidirectional (veh/ora), se fac urmatoarele recomandari privind amenajarea virajelor de 

dreapta pe bratele intersectiilor: cea mai simpla amenajare este racordarea cu raza circulara 

(raza minima este de 12 m atat la intrarea cat si iesirea din intersectie pentru viteza de 

proiectare mai mica de 50 km/h conform AND 600-2010). Urmeaza apoi, in functie de cele 2 

debite variabile, amenajarea cu buzunar sau pinten de dreapta (raza minima de 15 m si 

lungimea de racordare de 35 m pentru viteza de proiectare mai mica de 50 km/h conform AND 

600-2010) sau, pentru debite foarte mari, executia unei benzi suplimentare pentru virajul la 

dreapta. Banda de accelerare/decelerare se va face cu o raza de proiectare de minim 25 m si 

o lungime de minim 105 m. 

In privinta intersectiilor la stanga, daca punctul geometric format din totalul vehiculelor 

care circula pe artera in ambele directii si procentul de vehicule care vireaza la stanga este 

situat deasupra curbei corespunzatoare vitezei de circulatie, se recomanda o analiza a 

introducerii benzilor pentru viraj la stanga, conform AND 600-2010. 

Elementele geometrice ale benzilor de viraj la stanga se determina pentru fiecare 

intersectie in parte in functie de conditiile geometrice si de trafic, tinand seama de 

recomandarile din tabelul 16 din AND 600-2010. Amenajarea corespunzatoare a benzilor 

suplimentare pentru virajul la stanga are un rol important in asigurarea fluentei si sigurantei 

rutiere. 

Insulele directionale si separatoare au roluri importante in asigurarea fluentei si 

sigurantei circulatiei: 

- separarea fluxurilor de circulatie si delimitarea partii carosabile; 

- reducerea suprafetelor de conflict; 

- reducere unghiurilor de conflict; 

- protectia pietonilor la traversare. 

Dimensiunile minime pentru amenjarea insulelor canalizatoare de dreapta sunt 

prezentate 

in Normativul AND 600-2010, tabelul 17, avand raza minima de racordare Rmin de 

0.50 m, distanta de siguranta Dmin de 0.30 m si o suprafata efectiva minima Smin de 5.00 

mp. 
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In cazul intersectiilor unde se regaseste o circulatie pietonala intensa, insulele 

separatoare se vor realiza obligatoriu denivelat si se vor intrerupe in dreptul trecerilor 

pietonale. Aceste insule preiau si functia de refugiu pietonal. Insulele separatoare au rolul de a 

genera un spatiu fizic care delimiteaza sensurile de mers de pe aceeasi directie. Valorile 

minime si cele recomandate pentru elementele geometrice ale insulelor separatoare se 

gasesc in tabelul 18 din AND 600-2010. 

In zona intersectiei cu drumul national, drumul judetean se va amenaja cu aceeasi 

structura rutiera ca cea a drumului national sau cu o alta structura rutiera aprobata de 

administrator. 

In urma simularilor realizate, se estimeaza ca intersectiile Drumurilor Judetene cele 

doua drumuri nationale, vor opera la orele de varf la sfarsitul perioadei de perspectiva (15 ani), 

in conditii de trafic intens – nivel de serviciu “D” – debit admisibil. 

 Drumurile laterale se vor amenaja pe o lungime de 10.00 m, continuitatea şanţurilor, 

acolo unde se impune, făcându-se cu tuburi corugate cu diametru de 500 mm. 

Lăţimea drumurilor laterale este de 4.00 – 6.00 m şi va fi adoptată în funcţie de situaţia 

din teren pentru un numar de 98 bucati si un numar de 57 tuburi cu diametrul DN 600. 

Structura rutieră ce se va adopta pentru drumurile laterale va fi compusă din: 

 4 cm strat de uzura din mixtura asfaltica, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD 22.4 leg 50/70; 

 20 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

 20 cm strat inferior de fundație din balast; 

În vederea asigurării accesului auto/pietonal la proprietăţile particulare au fost 

prevăzute platforme de beton C30/37 cu lăţimea de 4.00 m intre timpane, fiind necesar 

amplasarea unor tuburi corugate pentru continuitatea scurgerii apelor deoarece pe zonele 

accesurilor se regăsesc şanţuri pereate. 

 

SIGURANȚA CIRCULAȚIEI, SEMNALIZAREA ŞI MARCAJE RUTIERE, ILUMINAT 

O proiectare atentă a sistemului de semnalizare şi marcaje concură la sporirea 

siguranţei circulaţiei, ducând în final la sporirea fluenţei traficului. O avertizare şi o informare 

corectă, vizibilă, sporeşte confortul conducătorului auto, duce la eliminarea stresului acestuia, 

eliminându-se confuziile şi manevrele periculoase, iar în final conduce la eliminarea 

accidentelor şi blocajelor. 

În vederea asigurării siguranţei circulaţiei, se vor executa lucrări de semnalizare rutieră 

şi marcaje în conformitate cu prevederile din Codul Rutier şi a standardelor de specialitate în 

vigoare, referitoare la semnalizarea rutieră. 

Pentru asigurarea siguranţei în trafic se vor prevedea: 
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• marcaje longitudinale, pentru delimitarea părţii carosabile cu respectarea 

prevederilor SR 1848/7-2015; 

• marcaje transversale, pentru crearea de noi treceri de pietoni cu respectarea 

prevederilor SR 1848/7-2015; 

• indicatoare rutiere conform prevederilor SR 1848/1 - 2011. 

Tipurile indicatoarelor rutiere conform prevederilor SR 1848/1 - 2011 care vor fi 

amplasate pe tronsonul de drum judeţean sunt: 

• indicatoare de avertizare 

• indicatoare de prioritate 

• indicatoare de interzicere sau de restricţie 

• indicatoare de obligare 

• indicatoare de informare 

În total pentru reabilitarea tronsonului de drum judeţean este necesar un număr de 

aproximativ 1.100 indicatoare rutiere, iar la faza de proiect tehnic vor fi stabilite poziţiile 

kilometrice în funcţie de menirea fiecărui indicator. 

   Din punct de vedere al siguranței în circulație se va analiza dispunerea de parapete 

de siguranță în zonele în care este necesar, pe poduri, pe podețe în curbele deosebit de 

periculoase și pe rambleele înalte conform cu AND 593/2014 

Semnalizarea orizontala și verticala este inexistenta, mici excepții fiind în zonele de 

intersecție cu drumurile naționale și județene.  

Se va analiza reglementarea circulației prin indicatoare și marcaje rutiere: 

- definitiva ( pe perioada de exploatare) 

Aceasta va fi compusa din: 

- marcaje orizontale: 

o axul drumului – cu linie continua în toate zonele unde depășirea este interzisa 

(curbe periculoase, zone fără vizibilitate, intersecții) 

o axul drumului – cu linie întreruptă  în toate zonele unde depășirea este permisa 

o ambele margini ale parții carosabile. 

- panouri indicatoare pentru: 

o curbe 

o curbe periculoase 

o limitare de viteza 

o prioritate de circulație pe zonele de drum fără vizibilitate 

o limitare de gabarit 

o limitare de tonaj 
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Se va analiza cu deosebita atenție semnalizarea orizontala și verticala a intersecției la 

nivel cu calea ferata punând accent pe vizibilitate. Se va avea în vedere și amenajarea trecerii 

la nivel cu calea ferata prin dale elastice. 

 Se vor executa borne kilometrice și hectometrice sau, după caz, se vor revopsi 

și inscripționa. 

Indicatoarele rutiere vor fi realizate pe suport de tablă de oțel sau aluminiu cu folie 

reflectorizantă, clasa Engineering Grade, executate de unitățile specializate, cu dotare tehnică 

corespunzătoare. 

Amenajarea trecerilor de pietoni se va face utilizand indicatoare de trecere de pietoni si 

presemnalizare cu leduri alimentate prin intermediul unor panouri fotovoltaice. 

Pe zonele in care diferenţa de nivel intre marginea taluzului si piciorului acestuia este 

mai mare de 2.00 m si in zona podetelor se va monta parapet metalic pentru protejarea la 

eventuale ieşiri de pe partea carosabila si pentru redirectionare. Se recomanda ingroparea in 

exteriorul amprizei drumului a capetelor parapetului, pentru a creste gradul de siguranta 

rutiera pe tronsonul respectiv. 

 

Iluminatul  

Necesitatea de siguranță, încredere, confort și orientare în timpul deplasării pe 

drumurile publice tot mai aglomerate și pe perioada orelor nocturne este o necesitate care 

impune dezvoltarea iluminatului public stradal, cu următoarele consecințe benefice: 

 - reducerea și prevenirea accidentelor din traficul rutier;  

- reducerea costurilor comunitare;  

- reducerea timpului deplasării;  

- sporirea confortului și a capacității de orientare;  

- diminuarea și descurajarea infracționalității favorizate de întuneric;  

- reducerea emisiilor toxice.  

Iluminatul drumurilor publice contribuie la sporirea capacității de trecere, în orele 

nocturne, la utilizarea corectă a regimului de funcționare a motoarelor cu ardere internă a 

automobilelor. Aceasta conduce la timpi de staționare mici și, ca urmare, la scăderea emisiilor 

toxice a motoarelor în zona respectivă. Iluminatul drumurilor publice se efectuează prin 

intermediul unui ansamblu tehnologic alcătuit din instalații și echipamente specifice, denumit 

sistem de iluminat. 

Iluminatul stradal calitativ crește performanța aparatului vizual și contribuie semnificativ 

la reducerea numărului de accidente din traficul rutier. Dublarea luminozității drumurilor 

publice reduce numărul de accidente rutiere pe timp de noapte cu 28%.  

Accidentele cu implicarea pietonilor, bicicliștilor și motocicliștilor în perioada orelor 

nocturne se reduc cu 68%. Aceste rezultate sunt prezentate de studii de cercetare, care 
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rezumă concluziile din întreaga lume privind relația dintre iluminatul public stradal și 

accidentele din traficul rutier. 

 

Iluminatul intersecțiilor este extrem de important, acestea fiind considerate locuri de 

pericol sporit. Atenția participanților la trafic privind apropierea de o intersecție trebuie să fie 

atrasă prin mai multe metode:  

- creșterea nivelului de iluminare cu 50% față de arterele ce intră în intersecție;  

- pentru orientare se pot folosi culori diferite ale sistemului de iluminat;  

- nivelele de iluminare care trebuie atinse trebuie să fie exprimate în standardele în 

vigoare.  

Alegerea clasei trebuie să fie cu o treaptă mai sus față de treapta drumului cu condițiile 

cele mai restrictive;  

- amplasarea stâlpilor se face cât mai aproape de colțurile intersecției, iar în cazul 

variantei unilaterale se preferă montarea pe partea dreaptă a drumului către intrarea în 

intersecție;  

- drumurile care intră sau ies din intersecție trebuie iluminate pe o distanță de minim 

150 m de la intrarea/ieșirea din/în intersecție. 

Iluminatul trecerilor de pietoni este obligatoriu din punct de vedere al iluminatului 

deoarece viteza de circulație în zonă trebuie limitată la maxim, conform legislației rutiere, 

pentru a nu pune în pericol siguranța traficului rutier.  

Este necesar ca sistemul de iluminat pe trecerile de pietoni să asigure următoarele 

cerințe:  

- drumul care este intersectat de trecerea de pietoni trebuie să fie iluminat pe o 

distanță de minim 150 m înainte și după locul trecerii de pietoni;  

- trecerile de pietoni trebuie iluminate cu 50% mai mult față de nivelul de iluminare al 

carosabilului;  

- dirijarea fluxului luminos trebuie realizată astfel încât pietonii să fie observați;  

- se recomandă schimbarea culorii luminii cu condiția să nu provoace confuzii;  

- se recomandă lumină intermitentă pentru avertizarea conducătorilor auto;  

- instalarea corpurilor de iluminat trebuie să fie executată conform proiectelor, astfel 

încât să se obțină observarea obstacolelor posibile.  

În cazul în care nivelul de luminanță este crescut, este posibil să se poziționeze 

aparatele obișnuite de iluminat public pentru a se asigura un contrast negativ bun, pietonii fiind 

vizibili ca siluete întunecate pe un fundal luminos. 

Pentru a lumina direct pietonii care se află nemijlocit pe trecere sau în apropierea 

trecerii de pietoni și pentru a atrage atenția conducătorilor auto asupra prezenței trecerii de 

pietoni se poate de utilizat iluminatul local cu aparate de iluminat suplimentare .  
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Tipul, instalarea și orientarea acestora față de trecerea de pietoni trebuie executate 

astfel încât să se obțină un contrast pozitiv și să nu determine o strălucire exagerată pentru 

conducătorii auto.  

O variantă ar fi montarea aparatelor de iluminat la distanță mică înainte de trecerea de 

pietoni din direcția deplasării fluxului de transport și orientarea luminii către trecerea de 

pietoni. Pentru drumurile publice cu dublu sens este necesar să se monteze un aparat de 

iluminat înaintea trecerii de pietoni pe fiecare direcție a traficului. 

Nota: 

Stalpii de iluminat vor fi echipati cu aparate de iluminat cu LED, panouri fotovoltaice si 

kituri de baterii, invertoare si senzori de miscare IR, pe ambele parti ale trecerii de pietoni. 

Senzorii de miscare contribuie atat la cresterea sigurantei pietonilor prin amplificarea 

fluxului luminos atunci cand pietonii intra in zona de detectie, cat si la optimizarea consumului 

de energie electrica prin reducerea fluxului luminos atunci cand nu se mai detecteaza miscare 

in zona configurata. 

 

AMENAJARE STAȚII DE AUTOBUZ 

Staţiile de autobuz permit vehiculelor să se oprească în condiţii de siguranţă şi cu 

minim de efecte adverse asupra altor participanţi la trafic. Acest lucru se realizează cel mai 

bine prin crearea unei zone separate care se uneşte cu drumul principal printr-un punct de 

intrare şi un punct de ieşire. Vehiculele pot opri astfel la marginea părţii carosabile fără a 

interfera cu alţi participanţi la trafic şi cu risc redus pentru pasagerii care urcă sau coboară.  

Se vor amenaja alveole pentru cu o lungime de 15.00 m si o latime de 3.00 m, 

incadrate de un trotuar cu latimea de 1.00 m. Aceste alveole se vor racorda la drumul 

judetean prin intermediul unor pene de racordare cu lungimea de 5 m. Structura rutiera a 

alveolelor este identica cu structura rutiera noua de la casetele drumului judetean. Adăpostul 

trebuie sa fie cu design simplu si va combina părți din oțel galvanizat cu elemente din lemn și 

sticla securizata. Solutia aleasa va asigura rezistența ridicată la vandalism precum și la 

intemperii. Structura din oțel galvanizat va fi acoperită cu un strat de vopsea pulbere iar 

elementele din lemn trebuie sa fie rezistente la apă (special tratate pentru a rezista la 

exterior). Pereții laterali și cel posterior pot fi realizati din sticlă securizată iar acoperișul 

executat din policarbonat dublustratificat sau sticlă securizată. Scaunele vor fi prevazute din 

lemn masiv tratat pentru folosire la exterior. 

De asemenea, fiecare statie pentru transportul public va fi prevazuta cu cosuri de 

gunoi selective, pentru a colecta responsabil deseurile si pentru a pastra curatenia. Trebuie 

asigurata o calitate superioara pentru aceste cosuri de gunoi, deoarece normele europene 

impun conditii stricte de selectare si colectare a deseurilor. Culorile folosite la cosuri de gunoi 
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selective din Uniunea Europeana sunt albastru pentru hartie, verde pentru sticla si galben 

pentru plastic sau metal. 

Proiectul de reabilitare si modernizare a drumulrilor județene prevede realizarea și 

amplasarea a 10 module stații autobuz amplasate pe traseul pe care se va intervini cu lucrări. 

 

TRECEREA LA NIVEL CU CALEA FERATĂ 

Drumrile judeţene se intersectează cu linii de cale ferată, la poziţia kilometrică, în 

dreptul localităţii Gura Vitioarei DJ 100G pozitia km 0+060 si Varbilau la poziţia kilometrică DJ 

101T km 0+010 al drumului judeşean.  

Intersecţia celor două căi de comunicaţii se face printr-o trecere la nivel cu calea 

ferată. Aceasta trecere este realizata din prefabricate din beton, aflate într-o stare de 

degradare avansată. 

Lucrările de modernizare a drumului judeţean, implică şi modernizarea trecerii la nivel 

cu cale ferată. 

Modernizarea se va realiza cu dale de tip STRAIL iar pentru dirijarea circulaţiei în zona 

trecerii se vor monta parapeţi de sigurata de tip H1. 

Reabilitarea şi modernizare drumului judeţean în zona trecerii la nivel cu calea ferată 

implică săpături şi umpluturi de terasamente, pentru modificarea declivităţii în profil 

longitudinal al drumului. Astfel se va asigura o declivitate de 2% pe o distanţă de 25,0 m pe 

ambele părţi.  

 

ACCESE LA PROPRIETĂȚI 

Pe zonele unde exista șanțuri o mare parte din podețele existente de acces la 

proprietăți, nu mai sunt corespunzătoare din punct de vedere al stării tehnice, a lățimii și a 

condițiilor de scurgere a apelor, acestea fiind degradate și necesitând a fi înlocuite de podete 

tubulare corugate D 300-500 mm. 

In vederea asigurarii acceselor la proprietatile particulare se vor amenaja podete de 

acces. Podetele se vor realiza din tuburi de teava corugata si vor fi prevazute cu placa din 

beton armat.  

Podetele de acces se vor realiza doar pana la limita de proprietate a amplasamentelor 

propuse. 

Tevile corugate vor fi cu pereti dubli putand fi utilizate pentru transportul gravitational al 

fluidelor sunt deosebit de eficiente atât pentru beneficiarul final cât si pentru constructori 

datorita greutatii specifice reduse obtinuta simultan cu o rezistenta mecanica remarcabila, 

rezistenta la impact, cuplare usoara si sigura, realizând o foarte buna etansare pe termen 

lung. 
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AMENAJARE TROTUARE PIETONALE  

Pe zonele pe care limitele de proprietate permit (zonele din interiorul localitatilor) se 

recomanda amenajarea de trotuare pietonale. 

Trotuarele se vor realiza cu latimea de minim 1,00 m. 

Structură rutiera a trotuarelor si acceselor la proprietati: 

 6/8 cm pavele autoblocante; 

 10/15 cm strat de fundatie din balast stabilizat cu ciment; 

 10 cm fundatie din balast. 

Semnalizarea se va realiza prin montarea de indictatoare de circulatie. 

 

PODETE  

Pentru preluarea si descarcarea apelor pluviale colectate in santuri din lungul 

drumurilor judetene, se vor construi sau se vor reabilita podetele transversale drumului din 

elemente prefabricate tip P2, C2, D2, D4, D5 dalate, tubulare sau corugate care sa tranziteze 

apele colectate catre emisari.   

Preluarea apelor se va face, in amonte prin amenajarea de camere de captare 

(cadere) sau prin amenajarea unei saltele de piatra bruta si pereu din beton, iar in aval 

descarcarea se va amenaja cu pereu din beton (care se continua si in interiorul podetului) si 

saltelee din piatra bruta. Stabilitatea terasamentului in zona de descarcare se va asigura prin 

montarea de aripi prefabricate tip A asezate pe fundatie de beton (daca este cazul).   

In sectiunile in care largirea parti carosabile se va face prin casete de largire, unde 

depaseste latimea podetelor, se va pastra podetul existent si se va extinde functie de 

necesitati stanga si (sau) dreapta (dupa caz).  

Se vor face reparatii locale la podetele existente care se vor pastra in solutia existenta 

(daca este cazul). Lucrarile de reparatii constau in identificarea zonelor degradate, desfacerea 

betoanelor afectate, refacerea zonelor cu beton sau zidarie de piatra precum si curatarea si 

decolmatarea lor.  

Se recomanda corectii si calibrari de albii care constau in lucrari de terasamente in 

vederea dirijarii cursurilor de apa pe mijlocul albiei minore, astfel incat sa nu fie afectate 

malurile pe care se afla drumul. 

 

 LOT 4 -  „MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI EXTINDEREA TRASEULUI 
AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA 
GOLULUI ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 
102I, DJ 101T, DJ 102, DJ 100G"   - SECTOR 2 
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Elementele geometrice în profil transversal au fost adoptate în funcție de traseul 

existent, de limitele de proprietate cât și în conformitate cu normativele şi standardele în 

vigoare nominalizate anterior: 

Drum județean clasă tehnică IV cu doua benzi de circulație : 

• parte carosabilă: 2 x 3,00 m; 

• benzi de încadrare 2 x 0,25 m; 

• acostamente: 2 x 0,75 m; 

• lățime totală platformă proiectată: 8,00 m; 

• șanțuri betonate şi rigole de acostament conform profilurilor transversale tip; 

• panta transversală pe partea carosabilă: 2,5 %; 

• panta transversală pe acostamentele impermeabilizate: 2,5 %; 

• panta transversală pe acostament din balast: 4,0 %; 

 

STRUCTURA RUTIERĂ PROIECTATĂ 

 

Prin modernizarea tronsoanelor de drum propuse spre modernizare, reabilitare si 

extindere, structura rutieră proiectată va corespunde cerințelor unui drum de clasă tehnică IV. 

Conform studiului geotehnic rezultă că în zonă sunt pământuri de tip  P3 - sensibile la 

îngheț si pământuri de tip P4 şi P5 - foarte sensibile la îngheț. Tipul climateric al zonei este I, 

iar regimul hidrologic este 2b, conform ST AS 1709/2. 

S-au analizat următoarele solutii de structuri rutiere, corespunzătoare clasei de trafic 

UȘOR si MEDIU, conform studiului de trafic pentru o perioada de perspectiva de 25 ani. 

SOLUTIA I   

Sistem rutier tip SR 1-1 (tronsoane drum cu sistem rutier nou)  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 25 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

Sistem rutier tip SR 1-2 (tronsoane drum cu ranforsare a sistemului rutier existent) 

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru impiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 2-4 cm preluare denivelări cu binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 Frezare straturi asfaltice existente degradate (min. 5 cm – max. 10 cm); 

Și casete de lărgire  
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 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD 22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru împiedicarea transmiterii fisurilor și armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 25 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

SOLUȚIA II  

Sistem rutier tip SR 2-1 (tronsoane drum cu sistem rutier nou)  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 20 cm strat superior de fundație din balast stabilizat cu ciment/lianti hidraulici; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

Sistem rutier tip SR 2-2 (tronsoane drum cu ranforsare a sistemului rutier existent) 

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru impiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 2-4 cm preluare denivelări cu binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 Frezare straturi asfaltice existente degradate (min. 5 cm – max. 10 cm); 

Și casete de lărgire  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD 22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru împiedicarea transmiterii fisurilor și armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 20 cm strat superior de fundație din balast stabilizat cu ciment/lianti hidraulici; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

In urma celor prezentate mai sus, ca varianta de modernizare a drumului, se 

recomanda  SOLUTIA I, conform Expertiza tehnica ing. Catalin POPESCU. 

Deasupra rostului dintre casetă si suprafața structurii rutiere existente, se va prevedea 

un material geocompozit pentru împiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase.  

Solutiile de structuri rutiere prezentate constituie propuneri minime care se pot aplica în 

condițiile în care proiectantul constată că acestea se verifică la traficul prognozat și la 

fenomenul îngheț-degheț. 
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Pe tronsoanele cu pante longitudinale mai mari de 6% se recomanda sa se foloseasca 

ca strat de uzura o mixtura asfaltica cu o rugozitate sporita. 

Benzile de incadrare vor avea o latime de 0,25 m si acelasi sistem rutier ca pe partea 

carosabila. 

Acostamentele vor avea o latime de 0.75m si vor fi impermeabilizate cu urmatoarea 

structura: 

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru impiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 25 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

Structură rutiera a trotuarelor si acceselor la proprietati: 

 6/8 cm pavele autoblocante; 

 10/15 cm strat de fundatie din balast stabilizat cu ciment; 

 10 cm fundatie din balast. 

- sau 

 4 cm strat de uzura din BA 8 rul 50/70;  

 10 cm beton de ciment de clasa C10/12;  

 10 fundatie din balast; 

Soluția finala se va alege de către proiectant printr-un calcul tehnic si economic, luând 

in considerare si cerințele beneficiarului. Structurile rutiere se asigura la acțiunea înghețului. 

DISPOZITIVE DE COLECTARE ȘI EVACUARE A APEI 

Unul din factorii importanți pentru conservarea şi asigurarea unei vieţi îndelungate a 

drumului constă în crearea unor condiții optime de colectare şi evacuare a apelor meteorice. 

Scurgerea apelor va fi asigurata prin executia de santuri din pamant, santuri din beton, 

sau rigole de acostament si rigole carosabile in zonele ingustate in conformitate cu STAS 

2914-84 si STAS 2916-87, cu o sectiune calculata astfel incat sa asigure evacuarea apelor 

provenite din ploi de pe suprafetele aferente bazinului de acumulare.   

Proiectarea dispozitivelor de scurgere a apelor de suprafață s-a realizat în conformitate 

cu situația existentă, prevăzându-se realizarea unor dispozitive de scurgere noi (şanţuri 

trapezoidale cu secţiune conform STAS 10796/1-77, STAS 10796/2-79 şi STAS 10796/3-88). 

In vederea asigurarii colectarii si evacuarii apelor se vor realiza: 

• santuri cu sectiune trapezoidala din beton de ciment C30/37; 

• santuri cu sectiune trapezoidala din pamant  

• rigole carosabile cu placute prefabricate din beton armat. 

• Rigola ranforsata din beton armat armat. 
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Pe zonele pe care declivitatea este mai mare de 4,00% se recomanda ca 

santurile/rigolele sa se realizeze din beton de ciment. 

Pe zonele pe care declivitatea este mai mica de  4,00% santurile/rigolele se vor realiza 

din pamant (cu exceptia zonelor din interiorul localitatilor) 

Pe zonele pe care se realizeaza santuri/rigole din beton de ciment, acostamentul se va 

realiza tot din beton de ciment. 

Elementele pentru scurgerea apelor pluviale, santuri trapezoidale, rigole pereate se vor 

realiza din beton de ciment C30/37 in grosime de 10 cm asezat pe un strat din nisip pilonat in 

grosime de 5 cm. 

Rigolele carosabile cu placute prefabricate din beton armat se vor realiza din beton de 

ciment C30/37 asezate pe un strat din nisip pilonat in grosime de 5 cm. 

 

LUCRARI DE PODURI SI VIADUCTE 

Descrierea din punct de vedere tehnic, constructiv, funcţional-arhitectural şi tehnologic 

- caracteristici tehnice şi parametri specifici obiectivului de investiţii 

Toate Podurile si Viaductele proiectate respecta următorii parametri: 

• structurile sunt dimensionate pentru convoaiele prevazute în SR EN 1991-2; 

• structurile sunt proiectate in conformitate cu prevederile cuprinse in familia de 

norme SR EN 1990, 1991, 1992, 1993, 1994, 1997 si 1998 (toate partile impreuna cu anexele 

lor nationale); 

• podurile asigura o înălțime de garda de minim 1,00m fata de nivelul apelor 

corespunzător debitului de calcul; 

• latimea podurilor respecta prevederile ordinului Ministerului Transporturilor nr. 

1296/2017. Pe fiecare pod se amenajeaza urmatoarele elemente: 

o parte carosabila PC= 7,80m = 2 x 3,50m + 2x0,4m (pentru doua benzi pe sens)  

o doua trotuare pietonale B = 1,50m in intravilan sau 1,00 m in extravilan; 

o doua spatii de cate 0,50 m pentru amplasarea parapetelor de siguranta; 

o doua lise de cate 0,25...0,30m pentru amplasarea parapetelor pietonale 

• calea pe poduri este alcatuita din: 

- parte carosabila:  

o 1cm – hidroizolatie pentru poduri,  

o 6cm–strat de legătură si de protectie a hidroizolatiei din BAP16 leg 50/70,  

o 4cm – strat de uzura din  MAS16 uz 50/70; 

- trotuar:   

o 1cm – hidroizolatie pentru poduri,   

o med. 30cm – beton trotuar C30/37,  

o 3cm – strat de uzura din  BA8 uz 50/70 
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• pentru asigurarea sigurantei circulatiei pietonilor, la marginea exterioara a 

trotuarelor se monteaza parapete pietonale metalice galvanizate iar la marginea partii 

carosabile se monteaza parapete de siguranta deformabile galvanizate, cu nivel de protecție 

H4b.  

• parapetele de siguranța cu nivel de protectie H4b se monteaza pe ambele laturi 

ale partii carosabile (la limita trotuarelor), pe lungimea suprastructurilor si a zidurilor intoarse 

ale culeelor sau pe lungimea dalelor de racordare; 

• grinzile cu schema simplu rezemate se aseaza pe aparate de reazem din 

neopren armat iar pe infrastructuri se amenajeaza blocuri antiseismice longitudinale si 

transversale;  

• grinzile care vor forma riglele structurilor de tip cadru si care se vor monolitiza 

impreuna cu peretii culeelor sau cu elevatia pilelor se vor aseza pe cuzineti prin intermediul 

unui strat de mortar de poza; 

• beton structural: clasa C35/45, nivel de expunere: XC4, XF1. 

• beton grinzi prefabricate: clasa C50/60, nivel de expunere: XC4, XD1, XF1. 

• beton pereu, consolidari albie: clasa C25/30, nivel de expunere: XC4, XF2 

• beton pereu casiuri, scari : clasa C30/37 nivel de expunere: XC4, XD3, XF4 

In urma analizei traseului, a conditiilor de teren si a verificarilor hidraulice au rezultat  

solutiile tehnice propuse pentru fiecare pozitie kilometrica care sunt sintetizate in tabelul de 

mai jos: 

 

Pe traseul drumului proiectat s-a identificat necesitatea amenajarii unui Pod si a unui 

numar de 17 (saptisprezece) Viaducte. 

Nr crt KM Obstacol Localitatea 

 Caracteristici poduri 

Tip 
struct. 

Lungime 
[m] 

nr 
deschideri 

Carosabil 
[m] 

1 63+370 Azuga Azuga podet 18,00 4tuburix3m 4,00 
 

Pod pe DC129, km 63+360 peste Azuga la Azuga  

Amplasament 

Podul este amplasat pe DC129 (strada Sorica), în aliniamentul drumului existent, pe 

amplasamentul podului existent.  

Conform kilometrajului traseului proiectat podul incepe la km 63+360. 

Podul are lungimea totala de 32,80m (1,50+29,80+1,50) și latimea de 12,80m 

(2,25+8,30+2,25). 

Lucrări preliminare 

Pe perioada executiei podului nou, circulatia se va desfasura alternativ pe o varianta 

provizorie de traseu amenajata pentru un singur fir de circulatie. Varianta va avea un pod 
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provizoriu din elemente metalice, avand lungimea de 18,40m. La terminarea lucrarilor  podului 

nou varianta provizorie se va dezafecta.   

Infrastructura 

Infrastructura podului este alcatuita din doua culee fundate pe cate 4 piloti forati de 

diametru mare Ø1,50m si lungimea L=20m. Pilotii se  solidarizeaza cu un radier din beton 

armat cu grosimea de 2,00m. 

Elevatia culeelor se realizeaza sub forma unui perete din beton armat cu grosimea de 

1,70m. 

Racordarea cu terasamentele se face la culeea C1 aval cu zid de sprijin din beton 

armat He=5,50si lungimea de 15,0m. La culeea C1 amonte si C2 racordarea se face cu aripi 

noi din beton, cu lungimea de 6,00m. In spatele culeelor se prevad dale de racordare cu 

lungimea de 2,50m rezemate cu un capat pe spatele culeelor si continuu pe un strat de piatra 

sparta.  

Podul are casiuri si scari cu balustrada. 

Suprastructura 

Suprastructura podului se realizeaza din 10 grinzi din beton armat precomprimat cu 

corzi aderente clasa  C50/60, cu inaltimea de 1,03m si lungimea de 28,00m. 

Grinzile se  solidarizeaza cu o dala din beton armat cu latimea de 12,80m care  

asigura: 

- o parte carosabila de 8,30m;  

- doua trotuare cu latimea utila de 1,50m fiecare; 

- 2x0,5m - spatiu pentru montarea parapetelor de siguranta; 

- 2x0,25m – lise pentru montarea parapetelor pietonale. 

Capetele grinzilor prefabricate se inglobeaza in antretoaze de capat care se 

monolitizeaza impreuna cu elevatia culeelor. Astfel, structura podului este cadru cu o 

deschidere. 

Panta transversala unica a partii carosabile se asigura din variatia inaltimii elevatiilor 

culeelor. Placa se toarna ingrijit iar extradosul ei se prelucreaza prin elicopterizare imediat 

dupa terminarea prizei betonului. 

Peste placa se asterne hidroizolatia moderna aplicata la cald si apoi se executa 

straturile caii pe pod alcatuite din beton asfaltic: 

o 6 cm BAP16 leg 50/70 care are si rol de protectie a hidroizolatiei si  

o 4 cm MAS16 strat de uzura;  

Trotuarele sunt denivelate si marginite cu borduri din piatra. 

Parapetii pietonali si cei de siguranta se realizeaza din otel zincat. 

Toate suprafetele vizibile ale suprastructurii si infrastructurii se protejeaza cu vopsea 

de protectie  poliuretanica. 
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Studiu hidraulic 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 1% in regim liber 

s-a obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 987.49, apele avand o viteza medie de 

3.36m/s si adancimea maxima de 2.93m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg 

= 988.94-987.49 = 1.45m, mai mare decat cu minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului proiectat aduce o crestere a sectiunii de scurgere, viteza medie in 

situatia proiectata fiind vp = 3.75m/s si nu induce remu pozitiv. 

Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod, calculata fata de sectiunea 

amonte P4: 90.00, are un coeficient de afuiere generala E = 1.11, mai mic decat coeficientul 

maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.33m. Afuierea locala la culee are 

adancimea de 1.93m, rezultand afuierea totala de 2.26m si o fisa a pilotilor din fundatie dupa 

afuieri de 19.80m. 

Aripile si zidul de sprijin sunt fundate la minim 1.50m fata de nivelul afuierilor generale. 

Varianta si pod provizoriu 

Pe perioada executiei podului nou, circulatia se va desfasura alternativ pe o varianta 

provizorie de traseu amenajata in aval de podul nou pentru un singur fir de circulatie.  

Lungimea variantei provizorii este L=76m, pentru o singura banda. 

Traversarea raului Azuga se face cu un pod provizoriu din elemente metalice cu 

lungimea de 18,40m si latimea totala de 5.42m.  

Tablierul este alcatuit din doua grinzi metalice de inventar tip π cu inaltimea de 0.80m. 

Culeele sunt realizate din casete prefabricate tip R1 si R2, fundate pe un radier de 

beton cu grosimea de 1.80m. 

Podul este amplasat la un unghi de 90o fata cursul albiei, rezultand o lumina efectiva 

de 12.90m. 

Studiu hidraulic pod provizoriu 

Determinarea caracteristicilor scurgerii in albie s-a facut conform Normativ PD95-2002.  

In urma determinarii nivelului apelor pentru debitul cu asigurarea de 10% in regim liber 

s-a obtinut nivelul apei in sectiunea podului la cota 512.78, apele avand o viteza medie de 

2.57m/s si adancimea maxima de 1.07m.  

Inaltimea de garda rezultata fata de nivelul minim al intradosului tablierului este de Hg 

= 515.11-513.99 = 1.12m, mai mare decat minima normata de 1.00m. 

Prezenta podului induce cresterea vitezei medii in sectiunea podului la vp = 3.44m/s si 

un remu de maxim 0.29m ce se intinde in amonte pe o lungime de 43m. 
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Ingustarea sectiunii de scurgere determinata de pod are un coeficient de afuiere 

generala E = 1.34, mai mic decat coeficientul maxim recomantat de 1.50.  

Afuierea generala maxima are valoarea de 0.36m. Afuierile locale la culee au 

adancimea de 3.71m, rezultand o afuiere totala de 4.07m. 

In lipsa unor lucrari de protectie contra afuierilor, culeele trebuie fundate la o adancime 

de 4.07+2.50=6.57m. 

Pentru evitarea unor lucrari importante pentru o contructie provizorie, s-a prevazut 

protectia culeelor contra afuierilor cu saltele de gabioiane cu latimea de 3.00m si grosimea de 

0.50m. 

 

LUCRARI DE VIADUCTE 

Pe traseele propuse spre modernizare intre Valea Doftanei si Azuga cat si Busteni, 

lucrarile proiectate datorita reliefului montan cat si traseului sinuos a rezultat necesitatea 

traversarii acestor vai, torenti care sunt „sarite”, asa cum se va arata prin structuri din beton 

armat de tip Viaducte in numar de 17 (saptesprezece) bucati. 

 

 LUCRARI DE CONSOLIDARE 

Lucrarile proiectate au tinut cont de: 

 date culese de proiectant de pe teren; 

 studiile topografice; 

 raportul geotehnic; 

 asigurarea elementelor geometrice ale platformei drumului şi a stabilităţii 

acesteia; 

 necesitatea drenarii si uscarii unor versanti si a patului drumului si evacuarea 

apelor catre emisar; 

 stabilitatea versantilor; 

 posibilitatile tehnice de executie ale constructorului, avand in vedere 

configuratia reliefului in zona.   

 

Lucrarile de consolidare de rambleu au rolul de a sustine platforma drumului pentru a 

asigura exploatarea drumului in cele mai bune conditii. 

Lucrarile de consolidare de debleu au rolul de a proteja platforma drumului de 

alunecari de teren, de surpari sau caderi de pietre. 

In proiectarea lucrarilor de consolidare s-a tinut cont de natura terenului si geometria 

zonei analizate, astfel incat sa fie asigurata siguranta in exploatare a drumului. 

 Lucrarile de consolidare proiectate sunt urmatoarele: 

• Ziduri de sprijin de beton armat in rambleu; 
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• Ziduri de sprijin de beton armat in debleu; 

• Ziduri de sprijin de beton armat in debleu fundate pe piloti cu d=0.8m; 

• Structuri de sprijin fundate pe  piloti forati, in rambleu d=0.8m; 

• Plase ancorate. 

  

Ziduri de sprijin de beton armat in rambleu 

Acest tip de lucrari de sprijinire a fost proiectat in zonele in care a trebuie asigurata 

stabilitatea platformei drumului.  

Antreprenorul are obligatia sa se asigure ca excavatiile necesare executarii zidurior de 

sprijin nu sunt un pericol pentru muncitori sau pentru stabilitatea rambleului in ansamblu.  

Pentru excavatiile mai mari de 1.0m se vor lua masuri pentru asigurarea stabilitatii 

acestora. 

Sunt construite din beton armat clasa 35/45. In timp ce pentru elevatie sunt necesare 

cofraje, betonul din fundatie se toarna aderent la peretii sapaturii. Ultimii 30 cm pana la cota 

de fundare se vor excava inaintea betonarii, pentru evitarea degradarii terenului de incastrare 

si a conturului talpii fundatiei. Intre tronsoanele zidului sunt rosturi verticale de separatie din 

doua foi de carton bitumat, sau polistiren de 2cm. 

Pentru evacuarea apelor colectate din dren s-au prevazut barbacane din tevi PVC. 

Pe partea din spate a elevatiilor, pe inaltimea drenurilor se va executa o hidroizolatie 

din bitum filerizat, aplicat la rece in doua straturi. Radierul drenurilor se va amenaja cu o rigola 

cu suprafata sclivisita cu mortar de ciment. Umplutura drenului este alcatuita din material 

drenant. Filtrul drenului se va realiza din material geotextil netesut si neimpregnat cu rol 

anticontaminant. 

Zidurile de sprijin vor fi executate la pozitiile si dimensiunile din Plansele de Executie. 

  

Ziduri de sprijin de beton armat in debleu 

Acest tip de lucrari de sprijinire a fost proiectat pentru a asigura latimea platformei 

drumului, acolo unde sunt necesare excavatii in masivul de pamant. 

Intrucat stabilitatea debleului este fragila, talpa zidurilor de sprijin a fost proiectata spre 

carosabil pentru evitarea excavatiilor suplimentare. 

Antreprenorul are obligatia sa se asigure ca excavatiile necesare executarii zidurior de 

sprijin nu sunt un pericol pentru muncitori sau pentru stabilitatea debleului in ansamblu.  

Pentru excavatiile mai mari de 1.0m se vor lua masuri pentru asigurarea stabilitatii 

acestora. 

Sunt construite din beton armat clasa 35/45. In timp ce pentru elevatie sunt necesare 

cofraje, betonul din fundatie se toarna aderent la peretii sapaturii. Ultimii 30 cm pana la cota 

de fundare se vor excava inaintea betonarii, pentru evitarea degradarii terenului de incastrare 
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si a conturului talpii fundatiei. Intre tronsoanele zidului sunt rosturi verticale de separatie din 

doua foi de carton bitumat, sau polistiren de 2cm. 

Pentru evacuarea apelor colectate din dren s-au prevazut barbacane din tevi PVC. 

Pe partea din spate a elevatiilor, pe inaltimea drenurilor se va executa o hidroizolatie 

din bitum filerizat, aplicat la rece in doua straturi. Radierul drenurilor se va amenaja cu o rigola 

cu suprafata sclivisita cu mortar de ciment. Umplutura drenului este alcatuita din material 

drenant. Filtrul drenului se va realiza din material geotextil netesut si neimpregnat cu rol 

anticontaminant. 

Zidurile de sprijin vor fi executate la pozitiile si dimensiunile din Plansele de Executie. 

 Ziduri de sprijin de beton armat in debleu fundate pe piloti cu d=0.8m 

Acest tip de lucrari de sprijinire a fost proiectat pentru a asigura latimea platformei 

drumului, acolo unde sunt necesare excavatii in masivul de pamant. Din cauza faptului ca nu a 

putut fi asigurata stabilitatea la alunecare si rasturnare, s-a optat pentru fundarea indicerta a 

zidurilor. Deasemenea, pentru asigurarea stabilitatii versantilor, la partea superioara a zidurilor 

de sprijin s-a optat pentru ancorarea acestora. 

Rolul lucrarilor de sprijinire este acela de a proteja platforma drumului in vederea 

asigurarii conditiilor optime in exploatare. 

Forarea pilotilor se va face de pe platforma drumului, cu inchiderea circulatiei pe o 

banda si asigurarea traficului alternative pe banda din zona de rambleu. 

Piloţii vor fi armaţi pe intreaga inălţime şi vor fi rigidizaţi prin radierul zidului de sprijin. 

Armarea piloţilor se face cu bare longitudinale care sunt distribuite in mod simetric fata 

de axa verticala a pilotului si armatura transversală sub forma de freta. 

Executarea sprijinirii va cuprinde urmatoarele etape: 

- amenajarea platformei de execuţie; 

- trasarea piloţilor numerotarea si marcarea lor; 

- fixarea prin tarusi a pozitiei fiecarui pilot;  

- instalarea utilajului pe pozitie;  

- introducerea tubajului concomitent cu saparea gaurii; 

- forarea, armarea si betonarea piloţilor; 

- spargerea betonului impropriu de la capatul superior al pereţilor; 

- executia elevatiilor zidului de sprijin; 

- executia anciorajelor. 

Lucrarile de sprijin vor fi executate la pozitiile si dimensiunile din Plansele de Executie . 

 Structuri de sprijin din piloti forati, in rambleu 

Sprijinirile din piloti forati au fost proiectate in zonele de rambleu, acolo unde nu a fost 

asigurata stabilitatea drumului. 
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Rolul lucrarilor de sprijinire este acela de a stabiliza platforma drumului in vederea 

asigurarii conditiilor optime in exploatare. 

Forarea pilotilor se va face de pe platforma drumului, cu inchiderea circulatiei pe o 

banda si asigurarea traficului alternative pe banda din zona de debleu. 

Piloţii vor fi armaţi pe intreaga inălţime şi vor fi rigidizaţi cu grinda de solidarizare din 

beton armat 

Armarea piloţilor se face cu bare longitudinale care sunt distribuite in mod simetric fata 

de axa verticala a pilotului si armatura transversală sub forma de freta. 

Executarea sprijinirii va cuprinde urmatoarele etape: 

- amenajarea platformei de execuţie; 

- trasarea piloţilor numerotarea si marcarea lor; 

- fixarea prin tarusi a pozitiei fiecarui pilot;  

- instalarea utilajului pe pozitie;  

- introducerea tubajului concomitent cu saparea gaurii.  

- forarea, armarea si betonarea piloţilor; 

- spargerea betonului impropriu de la capatul superior al pereţilor, trasarea, 

cofrarea grinzii de solidarizare, armare, betonare si vibrare beton, decofrare. 

 

 Plase ancorate 

 Structurile flexibile sunt destinate stabilizarii si asigurarii versantilor impotriva 

alunecarii de material marunt si desprinderii de blocuri de diferite dimensiuni datorita alterarii 

sau erodarii stancii sub influenta agentilor atmosferici si/sau altor factori externi, precum 

vibratiile generate de desfasurarea traficului auto in imediata vecinatate a drumului judetean. 

In acest scop, dupa curatarea si profilarea versantului, suprafata ce urmeaza a fi protejata se 

acopera cu plasa de otel de inalta rezistenta. Fixarease realizeaza prin intermediul ancorelor 

si a prinderilorspecial concepute pentru acest sistem.  

Dispunerea ancorelor se realizeaza intercalat (in sah). 

Elementele componente ale sistemului, sunt: plasa de otel de inalta rezistenta 

(element structural principal), placi de fixare, ancoraje, inele de inadire, cabluri de bordare. 

 

 

AMENAJAREA INTERSECTIILOR CU DRUMURILE CLASIFICATE SI DRUMURILE 

LATERALE 

Intersectiile drumurilor judetene cu drumurile clasificate se vor amenaja conform AND 

600-2010. Intersectia trebuie sa functioneze la nivelul de serviciu minim “D” pentru toate 

perioadele de analiza. 
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In functie de debitul orar maxim de viraj la dreapta (veh./ora) si debitul orar maxim 

unidirectional (veh/ora), se fac urmatoarele recomandari privind amenajarea virajelor de 

dreapta pe bratele intersectiilor: cea mai simpla amenajare este racordarea cu raza circulara 

(raza minima este de 12 m atat la intrarea cat si iesirea din intersectie pentru viteza de 

proiectare mai mica de 50 km/h conform AND 600-2010). Urmeaza apoi, in functie de cele 2 

debite variabile, amenajarea cu buzunar sau pinten de dreapta (raza minima de 15 m si 

lungimea de racordare de 35 m pentru viteza de proiectare mai mica de 50 km/h conform AND 

600-2010) sau, pentru debite foarte mari, executia unei benzi suplimentare pentru virajul la 

dreapta. Banda de accelerare/decelerare se va face cu o raza de proiectare de minim 25 m si 

o lungime de minim 105 m. 

In privinta intersectiilor la stanga, daca punctul geometric format din totalul vehiculelor 

care circula pe artera in ambele directii si procentul de vehicule care vireaza la stanga este 

situat deasupra curbei corespunzatoare vitezei de circulatie, se recomanda o analiza a 

introducerii benzilor pentru viraj la stanga, conform AND 600-2010. 

Elementele geometrice ale benzilor de viraj la stanga se determina pentru fiecare 

intersectie in parte in functie de conditiile geometrice si de trafic, tinand seama de 

recomandarile din tabelul 16 din AND 600-2010. Amenajarea corespunzatoare a benzilor 

suplimentare pentru virajul la stanga are un rol important in asigurarea fluentei si sigurantei 

rutiere. 

Insulele directionale si separatoare au roluri importante in asigurarea fluentei si 

sigurantei circulatiei: 

- separarea fluxurilor de circulatie si delimitarea partii carosabile; 

- reducerea suprafetelor de conflict; 

- reducere unghiurilor de conflict; 

- protectia pietonilor la traversare. 

Dimensiunile minime pentru amenjarea insulelor canalizatoare de dreapta sunt 

prezentate 

in Normativul AND 600-2010, tabelul 17, avand raza minima de racordare Rmin de 

0.50 m, distanta de siguranta Dmin de 0.30 m si o suprafata efectiva minima Smin de 5.00 

mp. 

In cazul intersectiilor unde se regaseste o circulatie pietonala intensa, insulele 

separatoare se vor realiza obligatoriu denivelat si se vor intrerupe in dreptul trecerilor 

pietonale. Aceste insule preiau si functia de refugiu pietonal. Insulele separatoare au rolul de a 

genera un spatiu fizic care delimiteaza sensurile de mers de pe aceeasi directie. Valorile 

minime si cele recomandate pentru elementele geometrice ale insulelor separatoare se 

gasesc in tabelul 18 din AND 600-2010. 
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In zona intersectiei cu drumul national, drumul judetean se va amenaja cu aceeasi 

structura rutiera ca cea a drumului national sau cu o alta structura rutiera aprobata de 

administrator. 

In urma simularilor realizate, se estimeaza ca intersectiile Drumurilor Judetene cele 

doua drumuri nationale, vor opera la orele de varf la sfarsitul perioadei de perspectiva (15 ani), 

in conditii de trafic intens – nivel de serviciu “D” – debit admisibil. 

 Drumurile laterale se vor amenaja pe o lungime de 10.00 m, continuitatea şanţurilor, 

acolo unde se impune, făcându-se cu tuburi corugate cu diametru de 500 mm. 

Lăţimea drumurilor laterale este de 4.00 – 6.00 m şi va fi adoptată în funcţie de situaţia 

din teren pentru un numar de 98 bucati si un numar de 57 tuburi cu diametrul DN 600. 

Structura rutieră ce se va adopta pentru drumurile laterale va fi compusă din: 

 4 cm strat de uzura din mixtura asfaltica, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD 22.4 leg 50/70; 

 20 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

 20 cm strat inferior de fundație din balast; 

În vederea asigurării accesului auto/pietonal la proprietăţile particulare au fost 

prevăzute platforme de beton C30/37 cu lăţimea de 4.00 m intre timpane, fiind necesar 

amplasarea unor tuburi corugate pentru continuitatea scurgerii apelor deoarece pe zonele 

accesurilor se regăsesc şanţuri pereate. 

 

SIGURANȚA CIRCULAȚIEI, SEMNALIZAREA ŞI MARCAJE RUTIERE, ILUMINAT 

O proiectare atentă a sistemului de semnalizare şi marcaje concură la sporirea 

siguranţei circulaţiei, ducând în final la sporirea fluenţei traficului. O avertizare şi o informare 

corectă, vizibilă, sporeşte confortul conducătorului auto, duce la eliminarea stresului acestuia, 

eliminându-se confuziile şi manevrele periculoase, iar în final conduce la eliminarea 

accidentelor şi blocajelor. 

În vederea asigurării siguranţei circulaţiei, se vor executa lucrări de semnalizare rutieră 

şi marcaje în conformitate cu prevederile din Codul Rutier şi a standardelor de specialitate în 

vigoare, referitoare la semnalizarea rutieră. 

Pentru asigurarea siguranţei în trafic se vor prevedea: 

• marcaje longitudinale, pentru delimitarea părţii carosabile cu respectarea 

prevederilor SR 1848/7-2015; 

• marcaje transversale, pentru crearea de noi treceri de pietoni cu respectarea 

prevederilor SR 1848/7-2015; 

• indicatoare rutiere conform prevederilor SR 1848/1 - 2011. 

Tipurile indicatoarelor rutiere conform prevederilor SR 1848/1 - 2011 care vor fi 

amplasate pe tronsonul de drum judeţean sunt: 
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• indicatoare de avertizare 

• indicatoare de prioritate 

• indicatoare de interzicere sau de restricţie 

• indicatoare de obligare 

• indicatoare de informare 

În total pentru reabilitarea tronsonului de drum judeţean este necesar un număr de 

aproximativ 1.100 indicatoare rutiere, iar la faza de proiect tehnic vor fi stabilite poziţiile 

kilometrice în funcţie de menirea fiecărui indicator. 

   Din punct de vedere al siguranței în circulație se va analiza dispunerea de parapete 

de siguranță în zonele în care este necesar, pe poduri, pe podețe în curbele deosebit de 

periculoase și pe rambleele înalte conform cu AND 593/2014 

Semnalizarea orizontala și verticala este inexistenta, mici excepții fiind în zonele de 

intersecție cu drumurile naționale și județene.  

Se va analiza reglementarea circulației prin indicatoare și marcaje rutiere: 

- definitiva ( pe perioada de exploatare) 

Aceasta va fi compusa din: 

- marcaje orizontale: 

o axul drumului – cu linie continua în toate zonele unde depășirea este interzisa 

(curbe periculoase, zone fără vizibilitate, intersecții) 

o axul drumului – cu linie întreruptă  în toate zonele unde depășirea este permisa 

o ambele margini ale parții carosabile. 

- panouri indicatoare pentru: 

o curbe 

o curbe periculoase 

o limitare de viteza 

o prioritate de circulație pe zonele de drum fără vizibilitate 

o limitare de gabarit 

o limitare de tonaj 

Se va analiza cu deosebita atenție semnalizarea orizontala și verticala a intersecției la 

nivel cu calea ferata punând accent pe vizibilitate. Se va avea în vedere și amenajarea trecerii 

la nivel cu calea ferata prin dale elastice. 

 Se vor executa borne kilometrice și hectometrice sau, după caz, se vor revopsi 

și inscripționa. 

Indicatoarele rutiere vor fi realizate pe suport de tablă de oțel sau aluminiu cu folie 

reflectorizantă, clasa Engineering Grade, executate de unitățile specializate, cu dotare tehnică 

corespunzătoare. 
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Amenajarea trecerilor de pietoni se va face utilizand indicatoare de trecere de pietoni si 

presemnalizare cu leduri alimentate prin intermediul unor panouri fotovoltaice. 

Pe zonele in care diferenţa de nivel intre marginea taluzului si piciorului acestuia este 

mai mare de 2.00 m si in zona podetelor se va monta parapet metalic pentru protejarea la 

eventuale ieşiri de pe partea carosabila si pentru redirectionare. Se recomanda ingroparea in 

exteriorul amprizei drumului a capetelor parapetului, pentru a creste gradul de siguranta 

rutiera pe tronsonul respectiv. 

 

Iluminatul  

Necesitatea de siguranță, încredere, confort și orientare în timpul deplasării pe 

drumurile publice tot mai aglomerate și pe perioada orelor nocturne este o necesitate care 

impune dezvoltarea iluminatului public stradal, cu următoarele consecințe benefice: 

 - reducerea și prevenirea accidentelor din traficul rutier;  

- reducerea costurilor comunitare;  

- reducerea timpului deplasării;  

- sporirea confortului și a capacității de orientare;  

- diminuarea și descurajarea infracționalității favorizate de întuneric;  

- reducerea emisiilor toxice.  

Iluminatul drumurilor publice contribuie la sporirea capacității de trecere, în orele 

nocturne, la utilizarea corectă a regimului de funcționare a motoarelor cu ardere internă a 

automobilelor. Aceasta conduce la timpi de staționare mici și, ca urmare, la scăderea emisiilor 

toxice a motoarelor în zona respectivă. Iluminatul drumurilor publice se efectuează prin 

intermediul unui ansamblu tehnologic alcătuit din instalații și echipamente specifice, denumit 

sistem de iluminat. 

Iluminatul stradal calitativ crește performanța aparatului vizual și contribuie semnificativ 

la reducerea numărului de accidente din traficul rutier. Dublarea luminozității drumurilor 

publice reduce numărul de accidente rutiere pe timp de noapte cu 28%.  

Accidentele cu implicarea pietonilor, bicicliștilor și motocicliștilor în perioada orelor 

nocturne se reduc cu 68%. Aceste rezultate sunt prezentate de studii de cercetare, care 

rezumă concluziile din întreaga lume privind relația dintre iluminatul public stradal și 

accidentele din traficul rutier. 

 

Iluminatul intersecțiilor este extrem de important, acestea fiind considerate locuri de 

pericol sporit. Atenția participanților la trafic privind apropierea de o intersecție trebuie să fie 

atrasă prin mai multe metode:  

- creșterea nivelului de iluminare cu 50% față de arterele ce intră în intersecție;  

- pentru orientare se pot folosi culori diferite ale sistemului de iluminat;  
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- nivelele de iluminare care trebuie atinse trebuie să fie exprimate în standardele în 

vigoare.  

Alegerea clasei trebuie să fie cu o treaptă mai sus față de treapta drumului cu condițiile 

cele mai restrictive;  

- amplasarea stâlpilor se face cât mai aproape de colțurile intersecției, iar în cazul 

variantei unilaterale se preferă montarea pe partea dreaptă a drumului către intrarea în 

intersecție;  

- drumurile care intră sau ies din intersecție trebuie iluminate pe o distanță de minim 

150 m de la intrarea/ieșirea din/în intersecție. 

Iluminatul trecerilor de pietoni este obligatoriu din punct de vedere al iluminatului 

deoarece viteza de circulație în zonă trebuie limitată la maxim, conform legislației rutiere, 

pentru a nu pune în pericol siguranța traficului rutier.  

Este necesar ca sistemul de iluminat pe trecerile de pietoni să asigure următoarele 

cerințe:  

- drumul care este intersectat de trecerea de pietoni trebuie să fie iluminat pe o 

distanță de minim 150 m înainte și după locul trecerii de pietoni;  

- trecerile de pietoni trebuie iluminate cu 50% mai mult față de nivelul de iluminare al 

carosabilului;  

- dirijarea fluxului luminos trebuie realizată astfel încât pietonii să fie observați;  

- se recomandă schimbarea culorii luminii cu condiția să nu provoace confuzii;  

- se recomandă lumină intermitentă pentru avertizarea conducătorilor auto;  

- instalarea corpurilor de iluminat trebuie să fie executată conform proiectelor, astfel 

încât să se obțină observarea obstacolelor posibile.  

În cazul în care nivelul de luminanță este crescut, este posibil să se poziționeze 

aparatele obișnuite de iluminat public pentru a se asigura un contrast negativ bun, pietonii fiind 

vizibili ca siluete întunecate pe un fundal luminos. 

Pentru a lumina direct pietonii care se află nemijlocit pe trecere sau în apropierea 

trecerii de pietoni și pentru a atrage atenția conducătorilor auto asupra prezenței trecerii de 

pietoni se poate de utilizat iluminatul local cu aparate de iluminat suplimentare .  

Tipul, instalarea și orientarea acestora față de trecerea de pietoni trebuie executate 

astfel încât să se obțină un contrast pozitiv și să nu determine o strălucire exagerată pentru 

conducătorii auto.  

O variantă ar fi montarea aparatelor de iluminat la distanță mică înainte de trecerea de 

pietoni din direcția deplasării fluxului de transport și orientarea luminii către trecerea de 

pietoni. Pentru drumurile publice cu dublu sens este necesar să se monteze un aparat de 

iluminat înaintea trecerii de pietoni pe fiecare direcție a traficului. 

Nota: 
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Stalpii de iluminat vor fi echipati cu aparate de iluminat cu LED, panouri fotovoltaice si 

kituri de baterii, invertoare si senzori de miscare IR, pe ambele parti ale trecerii de pietoni. 

Senzorii de miscare contribuie atat la cresterea sigurantei pietonilor prin amplificarea 

fluxului luminos atunci cand pietonii intra in zona de detectie, cat si la optimizarea consumului 

de energie electrica prin reducerea fluxului luminos atunci cand nu se mai detecteaza miscare 

in zona configurata. 

 

AMENAJARE STAȚII DE AUTOBUZ 

Staţiile de autobuz permit vehiculelor să se oprească în condiţii de siguranţă şi cu 

minim de efecte adverse asupra altor participanţi la trafic. Acest lucru se realizează cel mai 

bine prin crearea unei zone separate care se uneşte cu drumul principal printr-un punct de 

intrare şi un punct de ieşire. Vehiculele pot opri astfel la marginea părţii carosabile fără a 

interfera cu alţi participanţi la trafic şi cu risc redus pentru pasagerii care urcă sau coboară.  

Se vor amenaja alveole pentru cu o lungime de 15.00 m si o latime de 3.00 m, 

incadrate de un trotuar cu latimea de 1.00 m. Aceste alveole se vor racorda la drumul 

judetean prin intermediul unor pene de racordare cu lungimea de 5 m. Structura rutiera a 

alveolelor este identica cu structura rutiera noua de la casetele drumului judetean. Adăpostul 

trebuie sa fie cu design simplu si va combina părți din oțel galvanizat cu elemente din lemn și 

sticla securizata. Solutia aleasa va asigura rezistența ridicată la vandalism precum și la 

intemperii. Structura din oțel galvanizat va fi acoperită cu un strat de vopsea pulbere iar 

elementele din lemn trebuie sa fie rezistente la apă (special tratate pentru a rezista la 

exterior). Pereții laterali și cel posterior pot fi realizati din sticlă securizată iar acoperișul 

executat din policarbonat dublustratificat sau sticlă securizată. Scaunele vor fi prevazute din 

lemn masiv tratat pentru folosire la exterior. 

De asemenea, fiecare statie pentru transportul public va fi prevazuta cu cosuri de 

gunoi selective, pentru a colecta responsabil deseurile si pentru a pastra curatenia. Trebuie 

asigurata o calitate superioara pentru aceste cosuri de gunoi, deoarece normele europene 

impun conditii stricte de selectare si colectare a deseurilor. Culorile folosite la cosuri de gunoi 

selective din Uniunea Europeana sunt albastru pentru hartie, verde pentru sticla si galben 

pentru plastic sau metal. 

Proiectul de reabilitare si modernizare a drumulrilor județene prevede realizarea și 

amplasarea a 12 module stații autobuz amplasate pe traseul pe care se va intervini cu lucrări. 

 

ACCESE LA PROPRIETĂȚI 

Pe zonele unde exista șanțuri o mare parte din podețele existente de acces la 

proprietăți, nu mai sunt corespunzătoare din punct de vedere al stării tehnice, a lățimii și a 
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condițiilor de scurgere a apelor, acestea fiind degradate și necesitând a fi înlocuite de podete 

tubulare corugate D 300-500 mm. 

In vederea asigurarii acceselor la proprietatile particulare se vor amenaja podete de 

acces. Podetele se vor realiza din tuburi de teava corugata si vor fi prevazute cu placa din 

beton armat.  

Podetele de acces se vor realiza doar pana la limita de proprietate a amplasamentelor 

propuse. 

Tevile corugate vor fi cu pereti dubli putand fi utilizate pentru transportul gravitational al 

fluidelor sunt deosebit de eficiente atât pentru beneficiarul final cât si pentru constructori 

datorita greutatii specifice reduse obtinuta simultan cu o rezistenta mecanica remarcabila, 

rezistenta la impact, cuplare usoara si sigura, realizând o foarte buna etansare pe termen 

lung. 

 

 

AMENAJARE TROTUARE PIETONALE  

Pe zonele pe care limitele de proprietate permit (zonele din interiorul localitatilor) se 

recomanda amenajarea de trotuare pietonale. 

Trotuarele se vor realiza cu latimea de minim 1,00 m. 

Structură rutiera a trotuarelor si acceselor la proprietati: 

 6/8 cm pavele autoblocante; 

 10/15 cm strat de fundatie din balast stabilizat cu ciment; 

 10 cm fundatie din balast. 

Semnalizarea se va realiza prin montarea de indictatoare de circulatie. 

 

PODETE  

Pentru preluarea si descarcarea apelor pluviale colectate in santuri din lungul 

drumurilor judetene, se vor construi sau se vor reabilita podetele transversale drumului din 

elemente prefabricate tip P2, C2, D2, D4, D5 dalate, tubulare sau corugate care sa tranziteze 

apele colectate catre emisari.   

Preluarea apelor se va face, in amonte prin amenajarea de camere de captare 

(cadere) sau prin amenajarea unei saltele de piatra bruta si pereu din beton, iar in aval 

descarcarea se va amenaja cu pereu din beton (care se continua si in interiorul podetului) si 

saltelee din piatra bruta. Stabilitatea terasamentului in zona de descarcare se va asigura prin 

montarea de aripi prefabricate tip A asezate pe fundatie de beton (daca este cazul).   

In sectiunile in care largirea parti carosabile se va face prin casete de largire, unde 

depaseste latimea podetelor, se va pastra podetul existent si se va extinde functie de 

necesitati stanga si (sau) dreapta (dupa caz).  
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Se vor face reparatii locale la podetele existente care se vor pastra in solutia existenta 

(daca este cazul). Lucrarile de reparatii constau in identificarea zonelor degradate, desfacerea 

betoanelor afectate, refacerea zonelor cu beton sau zidarie de piatra precum si curatarea si 

decolmatarea lor.  

Se recomanda corectii si calibrari de albii care constau in lucrari de terasamente in 

vederea dirijarii cursurilor de apa pe mijlocul albiei minore, astfel incat sa nu fie afectate 

malurile pe care se afla drumul. 

 

5.2. Selectarea si justificarea scenariului/optiunii optim(e) recomandat(e). 
 
Evaluarea estimativa a investitiei avand ca baza Varianta cu proiect si solutia nr.1 de 

structura rutiera – RECOMANDATA atat de proiectant, cat si de expertii tehnici, este 

prezentata in PIESE SCRISE sectiunea DEVIZ GENERAL. 

5.3. Descrierea scenariului/optiunii optim(e) recomandat(e) privind: 

a)obtinerea si amenajarea terenului; 
Terenul ocupat temporar si definitiv de obietivul de investitie este in proprietatea Statului 

Roman, teren cu proprietate publica si proprietati private pentru care vor fi necesare 

exproprieri. 

 

b)asigurarea utilitatilor necesare functionarii obiectivului; 
NU ESTE CAZUL 

c)solutia tehnica, cuprinzand descrierea, din punct de vedere tehnologic, 
constructiv, tehnic, functional-arhitectural si economic, a principalelor 
lucrari pentru investitia de baza, corelata cu nivelul calitativ, tehnic si de 
performanta ce rezulta din indicatorii tehnico-economici propusi; 
 

Lucrarile proiectate vor avea urmatoarele caracteristici: 

 

 LOT 1 - VARIANTA OCOLITOARE BANESTI - VALEA DOFTANEI 
 

Sectorul de drum studiat incepe la km 0+000 si se sfarseste la km 35+812, avand o 

lungime totala de aproximativ 35.8 km, din care aproximatix 16.0 km drum nou si 20 km 

suprapunere cu drumuri existente.   

Profil transversal  

Traseul Variantei Ocolitoare Banesti – Valea Doftanei se desfasoara intr-un relief de 

deal, avand in cea mai mare parte un profil transversal mixt. 
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Latimea benzii de circulatie recomandata pentru un drum de clasa tehnic III este de 

3,50m. 

Pentru sectorul de drum studiat se adopta un profil transversal corespunzator unui 

drum de clasa tehnica III, cu urmatoarele elemente geometrice caracteristice in aliniament : 

- Latime platforma drum Lp = 9,00 m 

- Latime parte carosabilă Lpc = 2 x 3,50 m = 7,00 m (doua benzi de circulatie) 

- Latime benzi de incadrare lbi = 2 x 0,50 m 

- Latime acostamente la = 2x 0.50 m 

- Panta transversală partea carosabilă: p = 2,5% 

- Panta transversală acostament: p = 4% 

 

Profil longitudinal 

Proiectarea liniei rosii va tine cont de prevederile STAS 863/1985. Astfel, pentru o 

viteza de proiectare de 50 km/h pasul de proiectare este minim 60 m si exceptional de 40 m, 

iar pentru 30 km/h este minim 50 m si exceptional 30 m. Valorile maxime ale declivitatilor 

longitudinale se regasesc in STAS 863/1985, tabelul 13. 

In cazul drumurilor declivitatea minima folosita pentru proiectarea liniei rosii este de 

0,5%, ceea ce asigura scurgerea apelor din precipitatii. Nu se recomanda folosirea palierului. 

Trebuie evitate rampele pierdute si declivitatile exceptionale. Pe sectoarele de drum cu 

rampe prelungite, a caror medie ponderata este mai mare sau cel putin egala cu 5%, dupa 

fiecare diferenta de nivel de 75..90 m se introduc odihne de min. 100 m lungime ( masurate 

intre punctele da tangenta ale racordarilor verticale ) pe care declivitatile nu vor depasi 2%. 

Structuri rutiera recomandata 

Pentru realizarea Variantei Ocolitoare Banesti Valea Doftanei, tinand cont de zestrea 

drumului, asa cum reiese din studiul geotehnic intocmit pe baza sondajului efectuat, pentru un 

trafic de calcul mediu (Nc = 0,95 m.o.s.) si o perioada de perspectiva de 15 ani, conform 

expertizei tehnice se propune urmatoarea structura rutiera supla: 

 

 4 cm beton asfaltic BA16 RUL 50/70 cf. SR EN 13108-5:2008 si AND 605:2016; 

 6 cm beton asfaltic BAD 22.4 LEG 50/70 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 605:2016; 

 8 cm strat de baza din AB 31.5 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 605:2016; 

 25 cm strat de fundatie din Piatra Sparta cf. STAS 6400/84 si SR EN 13242+A1:2008; 

 20 cm strat de fundatie din Balast cf. STAS 6400:84 si SR EN 13242+A1/2008; 
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 15 cm strat de forma din Balast; 

 

- Lungime Varianta Ocolitoare 35812 ml 
- Suprafata carosabil 286496.00 mp 
- Lungime santuri/rigole betonate 66402.00 ml 
- Podete transversale 70.00 buc 
- Strazi laterale 70.00 buc 
- Parcari scurta durata 6.00 buc 
- Accese la proprietati 180.00 buc 
- Lucrari de consolidare 6244.00 ml 

 
 Lucrari noi 2153.00 ml 

 
 Consolidari si reparatii 4091.00 ml 

- Lucrari de poduri, pasaje si viaducte 17.00 buc 
 

 Structuri noi 14.00 buc 
 

 Consolidari si reparatii structuri existente 3.00 buc 
 

 LOT 2 - CENTURA DE EST A MUNICIPIULUI CAMPINA 
 

Sectorul de drum studiat incepe la km 0+000 si se sfarseste la km 2+592, avand o 

lungime totala de aproximativ 2.59 km. 

Profil transversal  

Traseul Centurii de Est a Municipiului Campina se desfasoara intr-un relief de deal, 

avand in cea mai mare parte un profil transversal mixt. Prin modernizare, drumul va 

corespunde noilor elemente geometrice. 

Latimea benzii de circulatie recomandata pentru un drum de clasa tehnic III este de 

3,50 m  

Pentru sectorul de drum studiat se adopta un profil transversal corespunzator unui 

drum de clasa tehnica III, cu urmatoarele elemente geometrice caracteristice in aliniament : 

- Latime platforma drum Lp = 9,00 m 

- Latime parte carosabilă Lpc = 2 x 3,50 m = 7,00 m (doua benzi de circulatie) 

- Latime benzi de incadrare lbi = 2 x 0,50 m 

- Latime acostamente la = 2x 0.50 m 

- Panta transversală partea carosabilă: p = 2,5% 
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- Panta transversală acostament: p = 4% 

 

Profil longitudinal 

Proiectarea liniei rosii va tine cont de prevederile STAS 863/1985. Astfel, pentru o 

viteza de proiectare de 50 km/h pasul de proiectare este minim 60 m si exceptional de 40 m, 

iar pentru 40 km/h este minim 50 m si exceptional 30 m. Valorile maxime ale declivitatilor 

longitudinale se regasesc in STAS 863/1985, tabelul 13. 

In cazul drumurilor declivitatea minima folosita pentru proiectarea liniei rosii este de 

0,5% , ceea ce asigura scurgerea apelor din precipitatii. Nu se recomanda folosirea palierului. 

Trebuie evitate rampele pierdute si declivitatile exceptionale. Pe sectoarele de drum cu 

rampe prelungite, a caror medie ponderata este mai mare sau cel putin egala cu 5%, dupa 

fiecare diferenta de nivel de 75..90 m se introduc odihne de min. 100 m lungime ( masurate 

intre punctele da tangenta ale racordarilor verticale ) pe care declivitatile nu vor depasi 2%. 

 

Structuri rutiere propuse 

- Pentru partea carosabila se recomanda o structura rutiera supla, cu imbracaminte 

bituminoasa pe strat de baza din anrobat bituminos. 

 

- Benzile de incadrare vor avea o latime de 0,50 m si acelasi sistem rutier ca pe 

partea carosabila. Avand in vederea conditiile hidrologice defavorabile se 

recomanda impermeabilizarea acostamentelor prin consolidarea acestora utilizand 

acelasi sistem rutier ca cel de pe partea carosabila. 

 

Pentru realizarea Centurii de Est a Municipiului Campina, tinand cont de zestrea 

drumului, asa cum reiese din studiul geotehnic intocmit pe baza sondajului efectuat, pentru un 

trafic de calcul mediu si o perioada de perspectiva de 15 ani , se propune realizarea unei 

structuri rutiere de tip flexibil formata din: 

 4 cm beton asfaltic BA16 RUL 50/70 cf. SR EN 13108-5:2008 si AND 605:2016; 
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 6 cm beton asfaltic BAD 22.4 LEG 50/70 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 605:2016; 

 8 cm strat de baza din AB 31.5 cf. SR EN 13108-1:2008 si AND 605:2016; 

 25 cm strat de fundatie din Piatra Sparta cf. STAS 6400/84 si SR EN 13242+A1:2008; 

 20 cm strat de fundatie din Balast cf. STAS 6400:84 si SR EN 13242+A1/2008; 

 15 cm strat de forma din Balast; 

Avantajul solutiei propuse este că structura rutiera flexibila prezinta solicitari reduse la 

nivelul patului drumului, fapt ce conduce la o asigurare sporita la tasarile inegale ale structurii. 

Tipurile de lucrari prevazute a fi executate se vor stabili din punct de vedere tehnic si 

economic cu scopul creerii unei infrastructuri rutiere viabile care formeaza obiectul 

contractului, adaptarea sistemului rutier si asigurarea sigurantei circulatiei.  

 

- Lungime Centura de Est 2592 ml 
- Suprafata carosabil 20736.00 mp 
- Lucrari de consolidare 2.00 buc 
- Lucrari de poduri 1.00 buc 

 

 LOT 3 - „MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI EXTINDEREA TRASEULUI 
AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA 
GOLULUI ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 
102I, DJ 101T, DJ 102, DJ 100G"  - SECTOR 1  

 

Elementele geometrice în profil transversal au fost adoptate în funcție de traseul 

existent, de limitele de proprietate cât și în conformitate cu normativele şi 

standardele în vigoare nominalizate anterior: 

Drum județean clasă tehnică IV cu doua benzi de circulație : 

• parte carosabilă: 2 x 3,00 m; 

• benzi de încadrare 2 x 0,25 m; 

• acostamente: 2 x 0,75 m; 

• lățime totală platformă proiectată: 8,00 m; 

• șanțuri betonate şi rigole de acostament conform profilurilor transversale tip; 

• panta transversală pe partea carosabilă: 2,5 %; 

• panta transversală pe acostamentele impermeabilizate: 2,5 %; 

• panta transversală pe acostament din balast: 4,0 %; 
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STRUCTURA RUTIERĂ PROIECTATĂ 

 

Prin modernizarea tronsoanelor de drum propuse spre modernizare, reabilitare si 

extindere, structura rutieră proiectată va corespunde cerințelor unui drum de clasă 

tehnică IV. 

 

Sistem rutier tip SR 1-1 (tronsoane drum cu sistem rutier nou)  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 25 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

 

Sistem rutier tip SR 1-2 (tronsoane drum cu ranforsare a sistemului rutier existent) 

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru impiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 2-4 cm preluare denivelări cu binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 Frezare straturi asfaltice existente degradate (min. 5 cm – max. 10 cm); 

 

Și casete de lărgire  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD 22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru împiedicarea transmiterii fisurilor și armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 25 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

 

Deasupra rostului dintre casetă si suprafața structurii rutiere existente, se va 

prevedea un material geocompozit pentru împiedicarea transmiterii fisurilor si 

armarea îmbracamintii bituminoase.  

Solutiile de structuri rutiere prezentate constituie propuneri minime care se pot aplica 

în condițiile în care proiectantul constată că acestea se verifică la traficul prognozat 

și la fenomenul îngheț-degheț. 
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Pe tronsoanele cu pante longitudinale mai mari de 6% se recomanda sa se 

foloseasca ca strat de uzura o mixtura asfaltica cu o rugozitate sporita. 

Benzile de incadrare vor avea o latime de 0,25 m si acelasi sistem rutier ca pe 

partea carosabila. 

Acostamentele vor avea o latime de 0.75m si vor fi impermeabilizate cu urmatoarea 

structura: 

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru impiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 25 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

Structură rutiera a trotuarelor si acceselor la proprietati: 

 6/8 cm pavele autoblocante; 

 10/15 cm strat de fundatie din balast stabilizat cu ciment; 

 10 cm fundatie din balast. 

- sau 

 4 cm strat de uzura din BA 8 rul 50/70;  

 10 cm beton de ciment de clasa C10/12;  

 10 fundatie din balast; 

Soluția finala se va alege de către proiectant printr-un calcul tehnic si economic, 

luând in considerare si cerințele beneficiarului. Structurile rutiere se asigura la 

acțiunea înghețului. 

 

DISPOZITIVE DE COLECTARE ȘI EVACUARE A APEI 

Unul din factorii importanți pentru conservarea şi asigurarea unei vieţi îndelungate a 

drumului constă în crearea unor condiții optime de colectare şi evacuare a apelor 

meteorice. 

Scurgerea apelor va fi asigurata prin executia de santuri din pamant, santuri din 

beton, sau rigole de acostament si rigole carosabile in zonele ingustate in 

conformitate cu STAS 2914-84 si STAS 2916-87, cu o sectiune calculata astfel incat 

sa asigure evacuarea apelor provenite din ploi de pe suprafetele aferente bazinului 

de acumulare.   

Proiectarea dispozitivelor de scurgere a apelor de suprafață s-a realizat în 

conformitate cu situația existentă, prevăzându-se realizarea unor dispozitive de 

scurgere noi (şanţuri trapezoidale cu secţiune conform STAS 10796/1-77, STAS 

10796/2-79 şi STAS 10796/3-88). 

In vederea asigurarii colectarii si evacuarii apelor se vor realiza: 
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• santuri cu sectiune trapezoidala din beton de ciment C30/37; 

• santuri cu sectiune trapezoidala din pamant  

• rigole carosabile cu placute prefabricate din beton armat. 

• Rigola ranforsata din beton armat armat. 

Pe zonele pe care declivitatea este mai mare de 4,00% se recomanda ca 

santurile/rigolele sa se realizeze din beton de ciment. 

Pe zonele pe care declivitatea este mai mica de  4,00% santurile/rigolele se vor 

realiza din pamant (cu exceptia zonelor din interiorul localitatilor) 

Pe zonele pe care se realizeaza santuri/rigole din beton de ciment, acostamentul se 

va realiza tot din beton de ciment. 

Elementele pentru scurgerea apelor pluviale, santuri trapezoidale, rigole pereate se 

vor realiza din beton de ciment C30/37 in grosime de 10 cm asezat pe un strat din 

nisip pilonat in grosime de 5 cm. 

Rigolele carosabile cu placute prefabricate din beton armat se vor realiza din beton de ciment 

C30/37 asezate pe un strat din nisip pilonat in grosime de 5 cm. 

 

 

- Lungime   41160 ml 
- Suprafata carosabil 288120.00 mp 
- Lungime santuri/rigole betonate 52760.00 ml 
- Podete  81.00 buc 
- Parcari   10.00 buc 
- Lucrari de consolidare 40340.00 ml 
- Lucrari de poduri 12.00 buc 
- Lucrari de viaducte 17.00 buc 

 

 LOT 4 - „MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI EXTINDEREA TRASEULUI 
AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA 
GOLULUI ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 
102I, DJ 101T, DJ 102, DJ 100G"  - SECTOR 2  

 

Elementele geometrice în profil transversal au fost adoptate în funcție de traseul 

existent, de limitele de proprietate cât și în conformitate cu normativele şi 

standardele în vigoare nominalizate anterior: 

Drum județean clasă tehnică IV cu doua benzi de circulație : 

• parte carosabilă: 2 x 3,00 m; 

• benzi de încadrare 2 x 0,25 m; 

• acostamente: 2 x 0,75 m; 

• lățime totală platformă proiectată: 8,00 m; 

• șanțuri betonate şi rigole de acostament conform profilurilor transversale tip; 

• panta transversală pe partea carosabilă: 2,5 %; 
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• panta transversală pe acostamentele impermeabilizate: 2,5 %; 

• panta transversală pe acostament din balast: 4,0 %; 

 

STRUCTURA RUTIERĂ PROIECTATĂ 

 

Prin modernizarea tronsoanelor de drum propuse spre modernizare, reabilitare si 

extindere, structura rutieră proiectată va corespunde cerințelor unui drum de clasă 

tehnică IV. 

 

Sistem rutier tip SR 1-1 (tronsoane drum cu sistem rutier nou)  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 25 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

 

Sistem rutier tip SR 1-2 (tronsoane drum cu ranforsare a sistemului rutier existent) 

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru impiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 2-4 cm preluare denivelări cu binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 Frezare straturi asfaltice existente degradate (min. 5 cm – max. 10 cm); 

 

Și casete de lărgire  

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD 22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru împiedicarea transmiterii fisurilor și armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 25 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

 30 cm strat inferior de fundație din balast; 

 15 cm strat de forma din balast/balast stabilizat cu lianti hidraulici rutieri. 

 

Deasupra rostului dintre casetă si suprafața structurii rutiere existente, se va 

prevedea un material geocompozit pentru împiedicarea transmiterii fisurilor si 

armarea îmbracamintii bituminoase.  
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Solutiile de structuri rutiere prezentate constituie propuneri minime care se pot aplica 

în condițiile în care proiectantul constată că acestea se verifică la traficul prognozat 

și la fenomenul îngheț-degheț. 

Pe tronsoanele cu pante longitudinale mai mari de 6% se recomanda sa se 

foloseasca ca strat de uzura o mixtura asfaltica cu o rugozitate sporita. 

Benzile de incadrare vor avea o latime de 0,25 m si acelasi sistem rutier ca pe 

partea carosabila. 

Acostamentele vor avea o latime de 0.75m si vor fi impermeabilizate cu urmatoarea 

structura: 

 4 cm strat de uzura din beton asfaltic, tip BA 16 rul 50/70; 

 6 cm strat de legătură din binder de criblura, tip BAD22.4 leg 50/70; 

 geocompozit pentru impiedicarea transmiterii fisurilor si armarea îmbracamintii 

bituminoase; 

 25 cm strat superior de fundație din piatra sparta; 

Structură rutiera a trotuarelor si acceselor la proprietati: 

 6/8 cm pavele autoblocante; 

 10/15 cm strat de fundatie din balast stabilizat cu ciment; 

 10 cm fundatie din balast. 

- sau 

 4 cm strat de uzura din BA 8 rul 50/70;  

 10 cm beton de ciment de clasa C10/12;  

 10 fundatie din balast; 

Soluția finala se va alege de către proiectant printr-un calcul tehnic si economic, 

luând in considerare si cerințele beneficiarului. Structurile rutiere se asigura la 

acțiunea înghețului. 

 

DISPOZITIVE DE COLECTARE ȘI EVACUARE A APEI 

Unul din factorii importanți pentru conservarea şi asigurarea unei vieţi îndelungate a 

drumului constă în crearea unor condiții optime de colectare şi evacuare a apelor 

meteorice. 

Scurgerea apelor va fi asigurata prin executia de santuri din pamant, santuri din 

beton, sau rigole de acostament si rigole carosabile in zonele ingustate in 

conformitate cu STAS 2914-84 si STAS 2916-87, cu o sectiune calculata astfel incat 

sa asigure evacuarea apelor provenite din ploi de pe suprafetele aferente bazinului 

de acumulare.   

Proiectarea dispozitivelor de scurgere a apelor de suprafață s-a realizat în 

conformitate cu situația existentă, prevăzându-se realizarea unor dispozitive de 



 

436 
 

436

scurgere noi (şanţuri trapezoidale cu secţiune conform STAS 10796/1-77, STAS 

10796/2-79 şi STAS 10796/3-88). 

In vederea asigurarii colectarii si evacuarii apelor se vor realiza: 

• santuri cu sectiune trapezoidala din beton de ciment C30/37; 

• santuri cu sectiune trapezoidala din pamant  

• rigole carosabile cu placute prefabricate din beton armat. 

• Rigola ranforsata din beton armat armat. 

Pe zonele pe care declivitatea este mai mare de 4,00% se recomanda ca 

santurile/rigolele sa se realizeze din beton de ciment. 

Pe zonele pe care declivitatea este mai mica de  4,00% santurile/rigolele se vor 

realiza din pamant (cu exceptia zonelor din interiorul localitatilor) 

Pe zonele pe care se realizeaza santuri/rigole din beton de ciment, acostamentul se 

va realiza tot din beton de ciment. 

Elementele pentru scurgerea apelor pluviale, santuri trapezoidale, rigole pereate se 

vor realiza din beton de ciment C30/37 in grosime de 10 cm asezat pe un strat din 

nisip pilonat in grosime de 5 cm. 

Rigolele carosabile cu placute prefabricate din beton armat se vor realiza din beton de ciment 

C30/37 asezate pe un strat din nisip pilonat in grosime de 5 cm. 

 

 

- Lungime   48751 ml 
- Suprafata carosabil 341257.00 mp 
- Lungime santuri/rigole betonate 98600.00 ml 
- Podete  118.00 buc 
- Parcari   12.00 buc 
- Lucrari de consolidare 46900.00 ml 
- Lucrari de poduri 1.00 buc 
- Lucrari de viaducte 17.00 buc 

 

 

d)probe tehnologice si teste. 
NU ESTE CAZUL 

5.4. Principalii indicatori tehnico-economici aferenti obiectivului de 
investitii: 

a)indicatori maximali, respectiv valoarea totala a obiectului de investitii, 
exprimata in lei, cu TVA si, respectiv, fara TVA, din care constructii-montaj 
(C+M), in conformitate cu devizul general; 

 valoarea totala a obiectului de investitii 

 3,578,666,811.256 lei TVA inclus 
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 3,011,881,608.638 lei fara TVA 

 constructii-montaj (C+M) 

 2,990,030,248.646 lei TVA inclus 

 2,512,630,461.047 lei fara TVA 

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

Capacitati fizice 
 
 

 LOT 1 - VARIANTA OCOLITOARE BANESTI - VALEA DOFTANEI 
 

- Lungime Varianta Ocolitoare 35812 ml 
- Suprafata carosabil 286496.00 mp 
- Lungime santuri/rigole betonate 66402.00 ml 
- Podete transversale 70.00 buc 
- Strazi laterale 70.00 buc 
- Parcari scurta durata 6.00 buc 
- Accese la proprietati 180.00 buc 
- Lucrari de consolidare 6244.00 ml 

 
 Lucrari noi 2153.00 ml 

 
 Consolidari si reparatii 4091.00 ml 

- Lucrari de poduri, pasaje si viaducte 17.00 buc 
 

 Structuri noi 14.00 buc 
 

 Consolidari si reparatii structuri existente 3.00 buc 
 

 LOT 2 - CENTURA DE EST A MUNICIPIULUI CAMPINA 
 

- Lungime Centura de Est 2592 ml 
- Suprafata carosabil 20736.00 mp 
- Lucrari de consolidare 2.00 buc 
- Lucrari de poduri 1.00 buc 

 

 LOT 3 - „MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI EXTINDEREA TRASEULUI 
AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA GOLULUI 
ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 
102, DJ 100G"  - SECTOR 1  

 

- Lungime   41160 ml 
- Suprafata carosabil 288120.00 mp 
- Lungime santuri/rigole betonate 52760.00 ml 
- Podete  81.00 buc 
- Parcari   10.00 buc 
- Lucrari de consolidare 40340.00 ml 
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- Lucrari de poduri 14.00 buc 
 

 LOT 4 - „MODERNIZAREA, REABILITAREA ŞI EXTINDEREA TRASEULUI 
AZUGA - BUŞTENI - GURA VITIOAREI, PRIN ACCESIBILIZAREA GOLULUI 
ALPIN MUNŢII BAIULUI ŞI A DRUMURILOR JUDEŢENE DJ 102I, DJ 101T, DJ 
102, DJ 100G"  - SECTOR 2 

 

- Lungime   48751 ml 
- Suprafata carosabil 341257.00 mp 
- Lungime santuri/rigole betonate 98600.00 ml 
- Podete  118.00 buc 
- Parcari   12.00 buc 
- Lucrari de consolidare 46900.00 ml 
- Lucrari de poduri 1.00 buc 
- Lucrari de viaducte 17.00 buc 
    

 

 
 

c)indicatori financiari, socio-economici, de impact, de rezultat/operare, 
stabiliti in functie de specificul si tinta fiecarui obiectiv de investitii; 
NU ESTE CAZUL 

d)durata estimata de executie a obiectivului de investitii, exprimata in luni. 
Se estimeaza ca durata lucrarilor de executie va dura 60 luni. 

5.5. Prezentarea modului in care se asigura conformarea cu reglementarile 
specifice functiunii preconizate din punctul de vedere al asigurarii tuturor 
cerintelor fundamentale aplicabile constructiei, conform gradului de 
detaliere al propunerilor tehnice. 
 

Lucrarea va respecta prescriptiile urmatoarelor Legi, Standarde si Normative: 

• Legea nr. 10/1995 privind calitatea în constructii,  

• Legea 50/1991 privind autorizarea executarii lucrarilor de constructii,  

• NP 067/2002 Normativ departamental privind proiectarea lucrărilor de apărare a 

drumurilor şi podurilor.  

• PD 95-2002 Normativ privind proiectarea hidraulică a podurilor şi podeţelor.  

• P 100-1/2013 Cod de proiectare seismica – Partea I – Prevederi de proiectare pentru 

cladiri;  

• STAS 5626-79 Poduri. Terminologie; 

• NP 075-2002 Normativ pentru utilizarea materialelor geosintetice la lucrările de 

construcţii. 

• NP 074-2007 Normativ privind documentaţiile geotehnice pentru construcţii. 
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• NP 112-2014 Normativ privind proiectarea fundatiilor de suprafata 

• NE 012/1-2007 Normativ pentru producerea betonului şi executarea lucrărilor din 

beton, beton armat şi beton precomprimat -Partea1:Producerea betonului. 

• NE 012/2-2010 Normativ pentru producerea şi executarea lucrărilor din beton, beton 

armat şi beton precomprimat-Partea 2: Executarea lucrărilor din beton. 

• ST 009-2011 Specificaţie tehnică privind produse din oţel utilizate ca armături: cerinţe 

şi criterii de performanţă. 

• AND 514-2007  Metodologie privind efectuarea recepţiei lucrărilor de înteţinere şi 

reparare curentă drumuri poduri. 

• AND 546-2013  Normativ privind execuţia la cald a îmbrăcăminţilor bituminoase pentru 

calea pe pod. 

• SR EN 197-1:2011 Ciment. Partea 1: Compoziţie, specificaţii şi criterii de conformitate 

ale cimenturilor uzuale 

• SR EN 12350-1:2009 Incercare pe beton proaspat. Partea 1: Esantionare 

• SR EN 12350-2:2009 Incercare pe beton proaspat. Partea 2: Incercarea de tasare 

• SR EN 12350-3:2009 Incercare pe beton proaspat. Partea 3: Incercarea Vebe 

• SR EN 12350-4:2009 Incercare pe beton proaspat. Partea 4: Grad de compactare 

• SR EN 12350-5:2009 Incercare pe beton proaspat. Partea 5: Incercare cu masa de 

raspandire 

• SR EN 12390-1:2013 Incercare pe beton intarit. Partea 1: Forma, dimensiuni si alte 

conditii pt epruvete si tipare 

• SR EN 12390-2:2009-Incercare pe beton intarit. Partea 2: Pregatirea si pastrarea 

epruvetelor pentru incercari de rezistenta  

• SR EN 12390-3:2009-Incercare pe beton intarit. Partea 3: Rezistenta la compresiune a 

epruvetelor 

• SR EN 12390-5:2009-Incercare pe beton intarit. Partea 3: Rezistenta la incovoiere a 

epruvetelor 

• SR EN 12390-6:2010-Incercare pe beton intarit. Partea 6: Rezistenta la intindere prin 

despicare a epruvetelor 

• SR EN 12620 +A1:2008-Agregate pentru beton 

• SR EN 13108-1:2016 -Mixturi asfaltice. Specificaţii pentru materiale. Partea 1: Betoane 

asfaltice 

• SR EN 13242+A1:2008-Agregate din materiale nelegate sau legate hidraulic pentru 

utilizare în ingineria civilă şi în construcţii de drumuri 

• SR EN 13252:2016-Geotextile şi produse înrudite. Caracteristici impuse pentru a fi 

utilizate în sistemele de drenaj 

• SR EN 13383-1:2003-Agregate pentru anrocamente. Partea 1: Specificaţii 
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• STAS 2924-91-Poduri pe sosea Gabarite 

• SR EN 1990:2004-Eurocod 0: Bazele proiectării structurilor 

• SR EN 1990:2004/NA:2006-Eurocod 0: Bazele proiectării structurilor. Anexa naţională 

• SR EN 1990:2004/A1:2006-Eurocod 0: Bazele proiectării structurilor. Anexa poduri 

• SR EN 1991-1-1:2004-Eurocod 1: Acţiuni asupra structurilor. Partea 1-1: Acţiuni 

generale. Greutăţi specifice, greutăţi proprii, încărcări utile pentru clădiri 

• SR EN 1991-1-1:2004/NA:2006-Eurocod 1: Acţiuni asupra structurilor. Partea 1-1: 

Acţiuni generale. Greutăţi specifice, greutăţi proprii, încărcări utile pentru clădiri. Anexa 

naţionlă; 

• SR EN 1991-2-2004 Acţiuni asupra structurilor Partea a-2-a. Acţiuni din trafic pe 

poduri.  

• SR EN 1992-1-1:2004-Eurocod 2: Proiectarea structurilor de beton. Partea 1-1: Reguli 

generale şi reguli pentru clădiri 

• SR EN 1992-1-1:2004/ NB:2008-Eurocod 2: Proiectarea structurilor de beton. Partea 

1-1: Reguli generale şi reguli pentru clădiri. Anexa naţionlă 

• SR EN 1993-1-1:2006-Eurocod 3: Proiectarea structurilor de oţel. Partea 1-1: Reguli 

generale şi reguli pentru clădiri 

• SR EN 1993-1-1:2006/NA:2008-Eurocod 3: Proiectarea structurilor de oţel. Partea 1-1: 

Reguli generale şi reguli pentru clădiri. Anexa naţională 

• SR EN 1997-1:2004 -Eurocod 7:Proiectarea geotehnică. Partea 1: Reguli generale. 

• SR EN 1997-1:2004/NB:2008-Eurocod 7:Proiectarea geotehnică. Partea 1: Reguli 

generale. Anexa naţională 

• SR EN 1997-2:2007 

• -Eurocod 7: Proiectarea geotehnică. Partea 2: Investigarea şi încercarea terenului 

• SR EN 1997-2:2007/NB :2009-Eurocod 7: Proiectarea geotehnică. Partea 2: 

Investigarea şi încercarea terenului. Anexa naţională 

• SR EN 1998-1:2004-Eurocod 8: Proiectarea structurilor pentru rezistenţa la cutremur. 

Partea 1: Reguli generale, acţiuni seismice şi reguli pentru clădiri 

• SR EN 1998-1:2004/NA:2008-Eurocod 8: Proiectarea structurilor pentru rezistenţa la 

cutremur. Partea 1: Reguli generale, acţiuni seismice şi reguli pentru clădiri. Anexa naţională 

• SR EN 1998-5:2004-Eurocod 8: Proiectarea structurilor pentru rezistenţa la cutremur. 

Partea 5: Fundaţii, structuri de susţinere şi aspecte geotehnice 

• SR EN 1998-5:2004/NA :2007-Eurocod 8: Proiectarea structurilor pentru rezistenţa la 

cutremur. Partea 5: Fundaţii, structuri de susţinere şi aspecte geotehnice. Anexa naţională 

• AND 600-2010 Normativ pentru amenajarea intersectiilor la nivel pe drumurile publice 

• AND 593-2012 Normativ pentru sisteme de protectie pentru siguranta circulatiei pe 

drumuri, poduri si autostrazi 
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• AND 605-2016 Normativ pentru mixturile asfaltice executate la cald 

• STAS 863/85 – Elemente geometrice ale traseelor, prescriptii de proiectare. 

• Ordinului MT nr. 1295/30.08.2017 pentru aprobarea Normelor tehnice privind stabilirea 

clasei tehnice a drumurilor publice 

• HG766/1997 si Ordinul MLPAT 31/N/30.10.1995 Categoria de importanta a 

constructiilor 

• Ordinul nr.1296/2017 pentru aprobarea “Normelor tehnice privind stabilirea clasei 

tehnice a drumurilor publice”; 

• Ordinul  M.T.  nr.  1295 din    2017  al M.T. pentru aprobarea „Normelor tehnice privind 

proiectarea, construirea şi modernizarea drumurilor” 

• PD 177-2001 „Normativ pentru dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide” 

• Legea nr. 107/1996 – legea apelor  

• Legea  nr. 137/1996 – legea mediului;  

• Legea nr. 319/2006 - legea securităţii şi sănătăţii în muncă; 

• Legea 211/2011 privind gestionarea deseurilor 

 

In executie se vor se vor utiliza materiale agrementate si certificate. 

Legislatia de mai sus nu are caracter limitativ. 

5.6. Nominalizarea surselor de finantare a investitiei publice, ca urmare a analizei 
financiare si economice: fonduri proprii, credite bancare, alocatii de la bugetul de 
stat/bugetul local, credite externe garantate sau contractate de stat, fonduri 
externe nerambursabile, alte surse legal constituite. 

 

Lucrarile se vor realiza din fonduri obtinute de Consiliul Judetean Prahova. 

 

6. Urbanism, acorduri si avize conforme 
 

6.1. Certificatul de urbanism emis in vederea obtinerii autorizatiei de 
construire. 
 
A fost obtinut certificatul de urbanism numarul 109/11.04.2023 pentru prezenta lucrare prin 

care au fost preluate avizele celor 3 certificate de urbanism nr 16/10.02.2022, nr 

157/22.11.2022 si nr. 05/16.01.2023. Prin cele 3 certificate de urbanism sunt acoperite toate 

loturile de drum proiectate. 

6.2. Extras de carte funciara, cu exceptia cazurilor speciale, expres prevazute 
de lege. 
Extrasele CF se anexeaza prezentei documentatii. 
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6.3. Actul administrativ al autoritatii competente pentru protectia mediului, 
masuri de diminuare a impactului, masuri de compensare, modalitatea de 
integrare a prevederilor acordului de mediu in documentatia tehnico-
economica 
Actul administrativ al autoritatii competente pentru protectia mediului este in curs de emitere. 

6.4. Avize conforme privind asigurarea utilitatilor 
 

Pe baza Certificatului de Urbanism s-au intocmit si s-au depus toate documentatiile necesare 

pentru obtinerea tuturor avizelor si acordurilor specificate in acesta. 

6.5. Studiu topografic, vizat de catre Oficiul de Cadastru si Publicitate 
Imobiliara 
 

Studiile topografice care au stat la baza intocmirii Proiectului au fost efectuate in 

proiectie STEREOGRAFICA 1970 si plan de referinta MAREA NEAGRA 1975, conform 

cerintelor Oficiilor de cadastru. 

Toate lucrarile topografice s-au executat pe baza unei retele de sprijin care sa raspunda 

necesitatilor de intocmire a documentatiei si trasarii solutiilor proiectate. Punctele retelei de 

sprijin (statiile de drumuire) sunt marcate cu borne cu vizibilitate intre ele (intre 2 borne 

succesive). 

Pentru identificarea ulterioara a bornelor, s-a intocmit o schita de reperaj cu definirea a 

trei distante fata de reperii stabiliti in teren (stalpi, pomi izolati, colturi de gard, colturi de cladiri 

etc.). 

6.6. Avize, acorduri si studii specifice, dupa caz, in functie de specificul 
obiectivului de investitii si care pot conditiona solutiile tehnice 
Atasam prezentei documentatii toate avizele obtinute. 

 
 

7. Implementarea investitiei. 
 

7.1. Informatii despre entitatea responsabila cu implementarea investitiei. 
 

Beneficiarul investitiei este CONSILIUL JUDEȚEAN PRAHOVA, Bulevardul Republicii 2-4, 

Ploiesti, judetul Prahova 
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7.2. Strategia de implementare, cuprinzand: durata de implementare a 
obiectivului de investitii (in luni calendaristice), durata de executie, graficul 
de implementare a investitiei, esalonarea investitiei pe ani, resurse necesare. 

 durata de implementare a obiectivului de investitii (in luni calendaristice) 

– 84 luni; 

 durata de executie – 60 luni; 

 graficul de implementare a investitiei: 

1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4

1

Organizarea procedurilor de achizitie 
pentru servicii de proiectare - Proiect 
Tehnic si Detalii de Executie, Caiete de 
Sarcini si executie lucrari

2
Elaborare - Proiect Tehnic si Detalii de 
Executie, Caiete de Sarcini 

3
Organizarea procedurilor de achizitie 
pentru servicii de dirigentie de santier

4 Executia lucrarilor de constructii  

5 Receptia lucrarilor

AN I AN II AN III AN IV AN V AN VI AN VII

Imbunatatirea mobilitatii urbane, accesibilizare zona montana in judetul Prahova

DURATA 7 ANI
Nr. crt. Denumirea serviciului

 

 

 

8. Concluzii si recomandari  
 

Luand in considerare ca traficul auto este afectat de calitatea sistemelor rutiere (drum 

neamenajat), sunt avute in vedere crearea si exploatarea unui sistem de transport durabil prin 

urmarirea cel putin a urmatoarelor obiective: 

 imbunatatirea sigurantei si securitatii de transport, precum si reducerea numarului de 

accidente; 

 reducerea poluarii aerului si a poluarii fonice, a emisiilor de gaze cu efect de sera si a 

consumului de energie;  

 reducerea timpului de calatorie al vehiculelor. 
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ROMÂNIA        Anexa nr. 2 

JUDEȚUL PRAHOVA        La Hotărârea nr. _____ 

CONSILIUL JUDEȚEAN       Din data de __________ 

 

 

 

 

 

 

 

 
„ÎMBUNĂTĂȚIREA MOBILITĂȚII 

 URBANE, ACCESIBILIZARE ZONA 
 MONTANĂ ÎN JUDEȚUL PRAHOVA” 
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