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Capitolul 1 Introducere

1.1 Obiectivele proiectului

Romania este, ca marime §i amplasare geografica, situata intr-un punct important pentru
tranzitul feroviar intre Europa de Vest, Centrala i Asia (Orientul Mijlociu). Transportul feroviar are o
importan{d majora pentru economia romaneascd, mai ales ca infrastructura de transport care asiguri
schimburile economice §i de materii prime necesare dezvoltirii economice. Transportul modal in
Romaénia, in special pentru marfa, la aceasta data este asigurat in mare masura pe calea ferata si mai
putin prin transportul auto.

Refeaua de transport este conectata cu refeaua de transport feroviar european si deserveste
deopotriva transportul de calatori cat §i transportul de marfa.

Obiectivul principal al proiectului este cresterea atractivitatii/competitivittii transportlui feroviar prin
imunatatirea calitdtii serviciilor concomitent cu imbunatitirea sigurantei in exploatare. ~

Lucriérile propuse au ca scop principal realizarea: imbunatatirea parametrilor infrastructurii
feroviare pentru cresterea vitezei maxime de circulatie la 120 km/h pentru trenurile de marfa si,
respectiv la minim 160 km/h pentru trenurile de calatori; asigurarea interoperabilititii prin
implementarea STI: in special in ceea ce priveste: sarcina pe osie ( maxim 22.5 t), gabarit de incarcare
C, lungimea liniilor din statie, facilitai pentru persoane cu mobilitate redusa; conformitatea
infrastructurii §i suprastructurii de cale feratd cu parametrii tehnici ceruti de standardele si cadrul
legislativ si de reglementare national §i european in vigoare conform standard de proiectare pana la
200 km/h; diminuarea efectelor adverse asupra mediului; cresterea capacitatii de tranzit.

Obiectivele generale la care contribuie realizarea proiectului sunt urmétoarele:

- imbunatétirea parametrilor infrastructurii feroviare pentru cresterea vitezei maxime de
circulatie la 120 km/h pentru trenurile de marfa si, respectiv la minim 160 km/h la trenurile de calatori;

- asigurarea interoperabilitati prin implementarea STI: in special in ceea ce priveste: sarcina pe
osie ( maxim 22.5 t ), gabarit de incarcare C, lungimea liniilor din statie, facilitai pentru persoane cu
mobilitate redusa;

- conformitatea infrastructurii si suprastructurii de cale feratd cu parametrii tehnici ceruti de
standardele si cadrul legislativ si de reglementare national si european in vigoare conform standard de
proiectare pana la 200km/h;

- diminuarea efectelor adverse asupra mediului;

- cresterea capacitatii de tranzit.

Obiectivele specifice ale proiectului sunt:

- cregterea numdrului de calatori in oragele importante din {ara noastra, inclusiv cresterea
numarului de turisti;

- cregterea vitezei de deplasare atat pe tronsonul analizat, cat §i pe intreg Coridorului de transport;

- reducerea timpului de calatorie atat pe tronsonul analizat, cét si pe intreg Coridorului de
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transport;
imbunétatirea conditiilor de calatorie i de sigurania circulatiei. gestionand in acelasi timp
impactul asupra mediului, in conformitate cu standardele europene.

1.2 Date generale ale proiectului

Reabilitarea liniei de cale ferata Ploiesti Triaj — Focsani face parte din Master Planul General
de Transport al Romaniei ( MPGT ) si este propus pentru fi finantare din POIM 2014 - 2020, Axa
prioritard ( AP ) 1 — Imbunatatirea mobilitétii prin dezvoltarea retelei TEN — T si a transportului cu
metroul, Obiectiv specific ( OS ) 12 cresterea mobilitatii pe reteaua feroviarp TEN — T centrala.

Linia de cale ferata Ploiesti Triaj ( Cap Y ) — Focsani ( Cap X ) este situata pe ruta Coridorului
IX Pan — European, parte componenta a retelelor AGC, AGTC si T.E.R. care este o linie importanti a
refelei de cale feratd din Romania, deoarece preia traficul international european de pe cele doua
coridoare centrale aflate pe teritoriul Romaniei si face legatura cu Coridorul Rhin — Dundre ( fost
Coridor IV) cu tarile din Sud — Estul Europei ( Bulgana Grecna Turcna ) si tc’mle dm Nord Esrul
Europei ( Republica Moldova, Ucraina, Rusia ).

Capitolul 2. DESCRIEREA SITUATIEI EXISTENTE
2.1 Cadru natural

Linia de cale ferati Ploiesti Triaj — Focsani este situata in Sud — Estul tarii si traverseaza trei
Judete : Prahova, Buziu si Vrancea.

~Judetul Prahova

Judetul Prahova este situat in partea de sud — est a Romaniei, in mijlocul Munteniei si este
strabatut de raurile Prahova si Teleajen. Resedinta judetului este municipiul Ploiesti. Altitudinile cele
mai coboréte ( 75 — 70 m ) se gasesc in partea de Sud a judetului, in zona de virsare a raului Prahova,
iar cele mai ridicate in partea de Nord a judetului, Varful Omu ( 2507 m ) din Munti Bucegi.

Judetul Buzau

Judetul Buzaueste situat in partea de sud — est a Romaniei, in sud — estul Carpatilor Orientali,
axat pe cursul superior si mijlociu al rdului Buziu. Resedinta judetului este orasul Buzau. Altitudinile
cele mai ridicate se gasesc in partea de Nord a judetului in Muntii Buzaului ( 1722 m ), Varful
Penteleu. Altitudinea scade in sud si est trecénd prin dealurile subcarpatice spre Campia Baraganului la
aprximativ 80 m.

Judetul Vrancea

Judetul Vrancea este situat in partea de sud — est a Romaniei, la curbura carpatilor Orientali.
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Limita estica a judefului Vrancea este stabilita de raul Siret. Resedinta judetului este municipiul
Focsani. Din punct de vedere al altitudinii, aceasta scade de la vest la est. Punctul cel mai inalt se
géseste in Muntii Vrancei, Varful Goru ( 1785 m ), iar el mai de jos punct ( 20 m ) se intalneste la
confluenta Ramnicului Sarat cu Siretul in Campia Siretului.

2.1.1. Caracteristici topografice si geomorfologice

Linia de cale ferata Ploiesti — Buzau — Focsani are orientarea de la sud citre nord — est,
traverseaza trei judete: Prahova, Buziu si Vrancea si face legatura intre orasele resedinta de judet ale
acestora si anume : Ploiesti, Buzau si Focsani.

Traseul feroviar Ploiesti Sud — Buzau, se desfigoara pe hotarul dintre Campia Saratei, care face
parte din Campia Munteniei de Es §i Subcarpatii Buzaului, de unde provin numeroase cursuri de apa
pe care traseul de cale feratd in drumul sdu le traverseaza cu poduri si podete la fel de numeroase.

Trosonul de cale feratd cuprins intre statia Buza si statia Focsani se desfisoard la S — E de
curba carpatica, in zona de contact a Subcapatilor Buzau cu Campia Romana, respectiv Platforma
Moldoveneasca.

Judetul Prahova

Judetul Prahova este situat pe pantele sudice ale Carpatilor Meridionali si are un relief deosebit
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de variat, incepand de la culmile carpatilor Meridionali ( Muntii Bucegi ) si Orientali ( grupa
Carpatilor Curburii — Muntii Baiului, Grohotis si Ciucas ) in nord, urmate de dealurile subcarpatice in
centru si Campia Piemontana a Ploiestilor ( parte a Campiei Romane ) in partea de sud.

Judetul Buzau

Judetul Buzau este situat in partea de sud — est a Romaniei, in sud — estul Carpatilor Orientali.
Relieful se dispune pe toate cele trei trepte ( munte, deal, campie )cu altitudini ce scad dinspre nord
spre sud. In partea nordica a Judetului se intind Muntii Penteleu ( Varful Penteleu — 1772 m ), Siriu,
Podu Calului dupa care urmeaza dealurile subcarpatice apartinand de Subcarpatii de Curburi ( Ciolanu
— Magura, Istrita ). Cea mai joasa treapta este reprezentatd de Campia Buzaului, Campia Titu —
Gherghita, Campia Piemontani a Ramnicului.

Judetul Vrancea

Judetul Vrancea este situat in partea de sud — est a tarii, la curbura Carpatilor Orientali. Dispus
in trepte dinspre vest spre est, cuprinde Muntii Vrancei ( cu depresiunile intramontane Gresu si Lepsa).
Dealurile Subcarpatice si Campia Siretlui Inferior, marginita la nord — est de Podisul Modovei
(Colinele Tutovei ) si la sud — est de Campia ranicului.

Relieful este variat si se prezinta sub forma a trei trepte de la vest la est Muntii Vrancei ( Varful
Goru — 1785 m ) alcatuit din roci sedimentare urmat de dealurile subcarpatice de curbura — cu Varful
Magura Odobestilor de 996 m. Urmeaza o serie de depresiuni subcarpatice intracolinare si zona de
cadmpie reprezentata de campia si lunca Siretului inferior.

2.1.2. Caracteristici geologice si geotehnice

Linia CF Ploiesti — Buzau : km 56+300 — km 128+000

Linia CF Ploiesti — Buziu, in zona Ploiesti, este executati pe partea frontala a conului de
dejectie al vaii Prahova, pentru ca dupad localitatea Bucov sa se inscrie pe o zona de terase inferioare
situate la baza colinelor piemontane. In apropiere de Buzau intra in frontul conului de dejectie al viii
Buzaului.

Altitudinea terenului variaza intre 140 m ( Ploiesti) — 120 m ( Mizil ) si 100 m ( Buziu ).

Depozitele ( geologice ) care intersecteaza activitatea de constructii pe intervalul Ploiesti —
Buzau sunt de vérstd Cuaternara — Holocen la partea superioara si Pleistocen la partea inferioara. in
zona conurilor de dejectie, din punct de vedede litologic, predominante sunt pietrisurile si nisipurile. In
zona teraselor predomina depozitele loessoide si mai putin nisipurile argiloase sau argilele nisipoase.

Pénza freaticd din acest interval este in general libera nivelul ei variind intre — 2 — 5 m de la
suprafata terenului. Se afla sub influenta retelei hidrografice traversate de traseul c.f. (Prahova cu
afluentii de stanga si Buzaul cu afluentii de dreapta). In zona Ploiesti — Valea Calugireasca péanza
freatica este puternic poluata de obiectivele industriale din zona. Situatia se repeta in imprejmuirile
Buzaului dar de intensitate mai scazuta.
Datoritd energiei de relief scazuti, fenomenele de instabilitate de genul alunecirilor de teren sunt
absente. Sunt semanlate fenomene de eroziune — transport numai in zonele de traversare a unei vii sau
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rauri, unde pot fi afectate fundatiiloe podurilor. Deasemeni se mai pot produce fenomene de eroziune a
malurilor in amonte si aval de poduri, unde necesitd amenajari.

Referitor la linia de cale ferata, in general aceasta este executata in rambleu sau profil normal. in
general, acolo unde umpluturile rambleelor au fost executate din material arglo — prafos preluat din
gropi de imprumut adiacente, sunt semnalate fenomene de instabilitate specifice: albieri si pungi de
balast. Prezenta apelor in gropile de imprumut adiacente favorizeaza instabilitatile liniei influentand
negativ caracteristicile umpluturii dar si ale terenului de baza.

Linia CF Buzau — Focsani : km 1284000 — km 197+569

In zona statiei Buzau terenul are o altitudine absolutd de + 100 m ce se mentine pana in zona
statiei Ramnicu Sarat dupi care incepe s coboare ajungand la Focsani la + 60 m.

Din punct de vedere geologic, depozitele care prezintd interes pentru activitatea de constructii
sunt de varsta cuaternard — Holocen sub care sunt situate depozitele de varsta Pleistocen superior.
Depozitele holocene sunt reprezentate predominant din pietrisuri si nisipuri si in mai mica masura
pamanturi loessoide. Depozitele pleistocene sunt predominant loessoide si se remarca in special
incepand din zona Ramnicu Sarat pana la Focsani.

Din punct de vedere hidrologic intervalul studiat se caracterizeaza printr-o retea drenatd de
raurile Buzdu, Ramnic §i Milcov, cu afluentii lor. In general aceste rauri au debite modeste dar
primévara la topirea zapezilor cresc considerabil, uneori iesind din albiile majore.

In general, panza freatici este situata la adancimi ce variaza intre 5 — 10 m, dar este puternic
influentata de nivelul raurilor mentionate.

Zona avand o energie de relief scazuta nu sunt fenomene de alunecare. Sunt remarcabile
fenomenele de eroziune cu transport de material in zonele de traversare a retelei hidrografice unde, in
timp u fost semnalate fenomene de eroziune in juru infrastructurii podurilor. Din aceste motive in
decursul timpului au fost executate o serie de lucrari de regularizare si aparare de mal.

In ce priveste linia c.f. care, in general este executata in rambleu sau profil normal, acolo unde
umpluturile sunt executate cu pamanturi coezive prelevate din gropi de imprumut adiacente, sunt
semnalate fenomene de tasare materializate sub forma de adancituri si pungi de balast.

Prezenta apelor de precipitatii in gropile de imprumut adiacente influenteazi negativ
caracteristicile fizico — mecanice ale terenului §i umpluturile din pamanturi coezive, favorizand
aparitia §i dezvoltarea fenomenelor de instabilitate.

Linia de cale ferata Ploiesti Triaj — Focsani este executatd in cea mai mare parte in rambleu si
pe portiuni mici la nivel teren sau in debleu.

Umpluturile sunt realizate, in general, din materiale locale: argile, argile prafoase, prafuri,
prafuri argiloase, prafuri argiloase nisipoase, prafuri nisipoase argiloase, prafuri nisipoase, nisipuri
prafoase, balast, materialele coezive avand o stare plastic consistenta - plastic vartoasa — tare, uneori cu
caracter sfaramicios, pentru care se poate lua in calcul, ca valoare de baza, o presiune conventionala
Peonv= 180 kPa, conform prevederilor normativului NP 112-2014.

Terenul natural este reprezentat de argila, argila prafoasa, praf argilos, praf argilos (slab)
nisipos, praf nisipos, nisip argilos, nisip fin prafos, nisip cu pietris, pietris. Starea de consistenta a
materialelor coezive este cuprinsa in intervalul plastic consistent - plastic vartos — tare si uneori cu

caracter sfaramicios.

\\_/
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Pentru terenul natural, se pot lua in calcul, ca valoare de baza, urmatoarele presiuni
conventionale, conform prevederilor normativului NP 112-2014:

- pentru nisipuri prafoase-argiloase, plastic consistente P~ 200 kPa

- pentru argile, argile prafoasa, prafuri argiloase-nisipoase, nisipuri prafoase-argiloase, plastic
consistente Poonv= 220 kPa

- pentru nisipuri prafoase-argiloase, plastic vartoase Pu,= 230 kPa

- pentru argile, argile prafoasa, prafuri argiloase-nisipoase, plastic vartoase Pqn= 250 kPa

- pentru argile, argile prafoasa, prafuri argiloase-nisipoase, plastic vartoase la tare Py~ 275
kPa

- pentru nisip cu pietris Peon= 350 kPa

- pentru pietris P o= 400 kPa

Materialele din ampriza caii se incadreaza, conform STAS 7582 — 91 respectiv a Normelor
UIC, in urmatoarele categorii de pamanturi:

¢ in general, CIII 1 (pamanturi mijlocii, care pot fi utilizate in corpul terasamentului; acestea pot
fi utilizate si in zona platformei, numai dupa efectuarea unor tratamente stabilite prin proiect pe baza
de incercari), pamanturi care, conform normelor U.1.C., apartin categoriei QS1.3 (pamantun care pot fi
eventual transformate in pamanturi de calitate mai buna, printr-un tratament potrivit);

¢ CIV 1 (roci si pamanturi bune, acceptate atat in corpul terasamentului cat si in zona
platformei), pamanturi care, conform normelor U.I.C., apartin categoriei QS2.1 (pamanturi “medii");

¢ CII 1 (roci si pamanturi rele, care pot fi utilizate numai in corpul terasamentului, in conditiile
unui drenaj corespunzator, si daca este cazul, dupa efectuarea unor tratamente stabilite pe baza de
incercari), pamanturi care, conform normelor U.I.C., apartin categoriei QS1.1 (pamanturi “mediocre ",
pamanturi la care trebuie intotdeauna sa se aiba in vedere un bun drenaj si care pot fi eventual
transformate in pamanturi de calitate mai buna, printr-un tratament potrivit).

Din punct de vedere al compactarii aceasta este insuficienta prezentand un grad de compactare
cuprins intre 70% si 92%.

Apa subterana in zona platformei liniei cf a fost interceptata doar sub forma de infiltratii la
limita strat de repartitie/umplutura. Aceasta mai poate aparea si in umpluturi sub forma de infiltratii in
perioadele cu precipitatii abundente si poate stagneaza in micile depresiuni ale suprafetei platformei de
natura albierilor si pungilor de balast incipiente.

Fenomenele de instabilitate ale liniei, pe acest interval, sunt manifestate prin adancituri, albieri
si pungi de balast, respective patrunderea balastului in masa umpluturii rambleului sau a terenului
natural. Acest fenomen este continuu si se accentueaza in special in perioadele cu precipitatii
abundente prelungite.

In aceste albieri si pungi de balast se acumuleaza apele meteorice, care mentin mult timp
umiditatea in corpul rambleului sau a terenului natural, carora le diminueaza portanta. La mentinerea
unei umiditati ridicate in zona liniei contribuie si acumularile de ape meteorice din gropile de
imprumut adiacente sau din santurile de pamant.
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2.1.3. Caracteristici hidrologice

Harta bazinelor hidrografice
Judetul Prahova

Marea majoritate a retelei hidrografice a judetului face parte din bazinul hidrografic al
Ialomitei, rau ce curge prin extremitatea sudica a judetului, formand limita cu judetul Ilfov.
Principalele rauri care se varsa in lalomita si curg in judetul Prahova sunt raul Prahova ( cu afluentul
sau Teleajen si micul sdu bazin hidrografic cuprinzand rauri ca Slanicul, Varbildul, Drajna ) si raul
Cricovul Sarat. O mica parte din apele judetului, aflate in nord — est ( raurile Zeletin, Chiojdul ) fac
parte din bazinul hidrografic al Siretului, ele fiind drenate de raul Basca Chojdului, afluent al Buzaului.

Spatiul hidrografic aferent Administratiei Bazinale de Apa Buzau —lalomita este delimtat la
nord — est de bazinul hidrografic Buzau — lalomita, la nord de bazinul hidrografic Olt, la vest de
bazinul hidrografic Arges, iar la sud si la est de fluviul Dunérea.
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Bazinul Hidrografic lalomita

Spatiul hidrografic Buziu — lalomita se compune din cinci bazine hidrografice: Buziu,
lalomita, Calmatui, Mostistea si Dunérea ( afluentii directi, mici ).

Spatiul hidrografic Buziu — lalomita se caracterizeaza prin trei mari trepte de relief : munti,
dealuri subcaratice si campie.

Zona montana carpatica situata in nord — vestul spatiului hidrografic Buziu — Ialomita include
Masivele Leaota si Bucegi ce fac parte din Carpatii Meridionali, Muntii Baiului, Ciucasuui, Siriului,
Podu Calului, Penteleu si cei ai Vrancei, ce fac parte din Carpatii de Curbura. Culmile acestor munti au
indl{imi cuprinse intre 1.600m si 2.500 m.

Zona subcarpatica urmeaza ca i pozitionare linia de desfasurare a zonei montae si este
reprezentatd la randul ei de cinci unitati : Subcarpatii Ialomitei, Subcarpatii Prahovei, Subcarpatii
Teleajenului, Subcarpatii Cricovului Sarat, Subcarpatii Buzaului.

Aceste unitati de relief se afla la altitudini cuprinse intre 800 — 1.000 m si coboara brusc, uneori
lent, pénd la 200 — 300 m. Zona de campie ocupa aproape 40% din teritoriu si este formata din Campia
Targovistei, Campia Ploiestilor, Campia Gherghitei, Campia Buzaului si Ramnicului, variind de la
altitudini de 100 — 150 m pana la 10 m.

Infrastructura de aparare existenta in spatiul hidrografic administrat de Administratia Bazinala
de Apa Buzau — lalomita consta in 226 km de diguri de aparare, 678 de regularizari de rauri, 442 de
km aparari de maluri, 17 acuri de acumulare principale.

Judetul Buzau

Hidrografia este reprezentata de raul Buzau cu afluentii séi : Siriu, Nehoiu, Basca Mare, Basca
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Mica, Basca Chiojdului, Bisoca, Slanic, Niscov si Radmnic. Dintre lacuri meritd mentionat Lacul
Vulturilor care este un lac aparte avand o origine periglaciara, alte lacuri importante : Policiori, Odaile
precum si Lacul Télharilor ( baraj natural ), Meledic ( carstosalin ).

Dintre lacurile antropice cel mai important este Lacul Siriu pe cursul superior al raului Buziu
amenajat in scopuri hidroenergetice si de irigatie.

Bazinul hidrografic Buziu

Judetul Vrancea

Hidrografia este tributara in intregime raului Siret, care de altfel se afla in estul judetului, la
limita cu judeful Galati. Siretu primeste o serie de afluenti in acest sector precum Susita, Putna ( cu
Zabala ), Ramnicul, Milcovul si Zabrautiul.

Bazinul hidrografic Siret este situat in partea de est — nord — est a tarii fiind cel mai mare bazin
hidrografic de pe teritoriul Romaniei. Raul Siret este cel mai important afluent al Dunarii, avand un
debit mediu multianual, la varsare, de cca. 250 mc/s si reprezinti cel mai mare bazin hidrograf’ ic de pe
teritoriul Romamel Bazinul hldrograﬁc al rau1u1 iret are o suprafata totald de 44.811 km” din care
42.980 km? pe teritoriul Romaniei si 28.116 km? in administrarea Directiei Apelor Siret sub denumirea
Satiul Hidrografic Siret.

Din punct de vedere administrativ, spatiul hidrografic Siret ocupa integral judetul Suceava,
aproape integral judetele Neamt, Bacau, si Vrancea si partial judetele Botosani, lasi, Galati, Buziu,

15
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Covasna, Harghita, Bistrita Nasaud, Maramures.

Malurile Siretului sunt formate din straturi de pietris. nisip, si leoss. Primavara odata cu topirea
zapezilor si vara, dupa ploi abundente, raul Siret poate provoca inundatii. Daca in mod normal, ldtimea
Siretului este de 70 — 100 m, iar adancimea de 0,20 — 0,70 m, in perioada topirii zapezilor sau al
precipitatiilor abundente, latimea sa creste la 200 m, iar adancimea ajunge la 2 — 3 m.

Pe parcursul siu au fost realizate mai multe baraje si lacuri de acumulare, reducand pericolul de
inundatii ( cele mai recente au fost in anul 2005 ).

BAZINUL HIDROGRAFIC
SIRET

N

Bazinul hidrografic Siret
2.1.4 Caracteristici climatologice
Judetul Prahova

Clima judetului Prahova este temperat continentald moderata cu unele influente estice ce
provoaca viscol in anotimpul rece.

Climatul este diferentiat pe trepte de relief cu medii anuale ale temperaturii aerului situate intre
2 grade Celsius pe crestele muntilor si 10 grade Celsius in zonele de campie. Precipitatiile scad dinspre
nord spre sud si dinspre vest spre est cu valori intre 1300 mm i 540 mm anual. Vanturile dominante
sunt cele de vest in sezonul rece fiind prezent viscolul.

G
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Media anuala pe intervalul Ploiesti — Focsanl este cuprinsa intre 10 — 11'C. Maxima absoluta
inregistrata la Ploiesti a atins temperatura de +39.4°C iar minima absolutd a coborat pana la -30"C.

Prima zi cu temperaturi medii zilnice > 0°C : 11.11 - 01.111, ultima zi cu temperaturi medii
zilnice > 0°C : 01.X11 - 21.XIL

Prima zi cu temperaturi medii zilnice < 0°C : 21.X — 01.XI, ultima zi cu temperaturi medii
zilnice < 0°C : 01IV — 1 LIV,

Judetul Buzau

Clima judetului Buzau este temperat continentald. Aceasta variazi insd de la nord la sud
datorita altitudinii, orientarii generale ale reliefului si configuratiei locale a acestuia.

Media anuala pe intervalul Ploiesti — Focsani este cupnnsé intre 10 — 11°C. Maxima abso!uta
inregistrata la Buzau a atins temperatura de +39, 6“C iar minima absoluta a coborat pani la -29,6°C.

Prima zi cu temperaturi medii zilnice > 0°C : 11.11— 01.111, ultima zi cu temperaturi medii
zilnice > 0°C : 01.XI1 - 21.XIL

Prima zi cu temperaturi medii zilnice < 0°C : 21.X — 01.X1, ultima zi cu temperaturi medii
zilnice < 0°C : 01.IV - 11.IV.

Judetul Vrancea

Clima judefului Vrancea este temperat continentala dispusa pe trepte de relief cu temperaturi si
precipitatii neuniforme. Vanturile predominante sunt cele din nord si nord — vest.

Media anuala pe intervalul Ploiesti — Focsani este cuprinsa intre 10 — 11°C. Maxima absoluta
inregistratd la Focsani a atins temperatura de +39 3°C iar minima absoluti a coborat pana la -33,3°C.

ana zi cu temperaturi medii zilnice > 0°C : 11.11 - 01.111, ultima zi cu temperaturi medii
zilnice > 0°C : 01.XI1 - 21.XI1.

Prima zi cu temperaturi medii zilnice < 0°C : 21.X — 01.XI, ultima zi cu temperaturi medii
zilnice < 0°C : OL.IV — 1 LIV,

Media zilelor cu cer senin este de 110 — 120 zile /an, iar a celor cu cer acoperit este de 14 — 16
zile /an.

Media precipitatiilor atmosferice anuale pe intervalul Ploiesti — Focsani variaza intre 500 — 800
mm/m’. Cantitatea maxnné de precipitatii cazutd in 24 de ore pe intervalul Ploiesti — Focsani variazi
intre 100 — 150 mm/m”.

- Umezeala relativa pe intervalul Ploiesti — Focsani este cuprins iarna intre 35 — 40 % si vara inte
5 — 10 %. Numarul anual de zile cu cantitati de precipitatii P> 0.1 mm este de 90 — 110 Numarul anual
de zile cu ninsoare este de 15 — 25 zile, iar numarul anual de zile cu strat de zipada este de 40 — 60
zile.

Directia vantului predominant este din Nord si Nord — Vest in Ploiesti, din Nord — Est in
Buzausi din Nord si Nord — Vest in Focsani si are o viteza medie anuaa cuprinsa intre 1,4 —4 m/s cu o

frecventa de 25 — 30 %.
.
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Harta climaterica a Romaniei

Pentru perioada de recurenta de 50 ani conform CR 1 -1 —4/2012 ,.Cod de proiectare
Evaluarea actiunii vantului asupra constructiilor” tabel A 1 valoarea presiunii dinamice q, este :

- 0,4 kPa pentru Ploiesti:

- 0,7 kPa pentru Buziu;

- 0,6 kPa pentru Focsani.

Conform CR 1 — 1 —4/2012 ,.Cod de proiectare Evaluarea actiunii zapezii asupra
constructiilor” tabel A 1 valoarea presiunii dinamice sy cu revenire la 50 ani, este : sy =2 kN/m’ pentru
Ploiesti — Focsani.

2.1.5. Adancimea de inghet

Adancimea maxima de inghet pentru terenurile traversate de traseul de cale ferata pe intervalul
Ploiesti Triaj — Focsani, conform prevederilor STAS 6054/ 77, este cuprinsi intre 80 — 90 cm.

\ M _/
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ANEXA 9 . Zonmaes 2] dupa de inghel, conform STAS 6054177, _Adancie maxime de
Inght”

Harta cu zonarea dupa adancimea maxima de inghet
2.1.6. Caracteristici seismice

Actiunea seismicd este caracterizatd de urmatorii parametrii:
Conform SR 11100/1 — 93, referitor la zonarea seismici a Romaniei, traseul de cale ferati
Ploiesti Triaj — Focsani, se incadreaza in urmatoarele arii de seismicitate:

1. Ploiesti - Valea Calugareasca

Zona studiata se afla in aria ,.8," de seismicitate, conform STAS 11100 / 1-93. Conform
Normativului P 100/1-2013, valoarea coeficientului ag = 0,35g pentru cutremure avand intervalul
mediu de recurenta IMR = 225 ani si 20% probabilitatea de depasire in 50 ani, iar valoarea perioadei
de control (colt) al spectrului de raspuns este Tc = 1.6 sec.

2. Valea Calugareasca - Buzau

Zona studiata se afla in aria ,,8,” de seismicitate, conform STAS 11100 / 1-93. Conform
Normativului P 100/1-2013, valoarea coeficientului ag = 0,40g pentru cutremure avand intervalul
mediu de recurentd IMR = 225 ani si 20% probabilitatea de depasire in 50 ani, iar valoarea perioadei
de control (colt) a spectrului de raspuns este Tc = 1.6 sec.

3. Buziu - Sihlea
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Zona studiatd se afla in aria ..8,” de seismicitate, conform STAS 11100 / 1-93. Conform
Normativului P 100/1-2013, valoarea coeficientului ag = 0,35g pentru cutremure avand intervalul
mediu de recurentd IMR = 225 ani §i 20% probabilitatea de depasire in 50 ani, iar valoarea perioadei
de control (colt) a spectrului de raspuns este Tc = 1.6 sec.

4. Sihlea - Gugesti

Zona studiatd se afld in aria ..9," de seismicitate, conform STAS 11100 / 1-93. Conform
Normativului P 100/1-2013, valoarea coeficientului ag = 0,40g pentru cutremure avand intervalul
mediu de recurentd IMR = 225 ani si 20% probabilitatea de depasire in 100 ani, iar valoarea perioadei
de control (colt) a spectrului de raspuns este Tc = 1.6 sec.

5. Gugesti - Focsani

Zona studiata se afla in aria .9, de seismicitate, conform STAS 11100 / 1-93. Conform
Normativului P 100/1-2013, valoarea coeficientului ag = 0,40g pentru cutremure avand intervalul
mediu de recurentd IMR = 225 ani si 20% probabilitatea de depésire in 100 ani, iar valoarea perioadei
de control (colt) a spectrului de raspuns este Tc = 1.0 sec.

Cluj-Napocag

Zonarea teritoriului Romaniei in termen de valori de vérf ale acceleratiei terenului pentru proiectare a,
cu IMR 225 de ani si 20% probabilitate de depasire in 50 de ani

pag. 18/275



RAPORT privind analiza si fundamentarea
variantelor/optiunilor tehnico-economice

Ukraine |

>y BT
-

“\ - t;\ﬂ.( Ao

Zonarea teritoriului Roméniei in termini de perioada de control ( colt ) T a spectrului de raspuns

2.1.7. Factori de risc

Incadrarea tronsonului de cale ferata in zonificarea de risc natural se va face conform legii nr.
575 din 2001, privind planul de amenajare a teritoriului national — sectiunea a V —a — Zone de risc
natural.

Termenii specifici folositi in lege corespund definitiilor cuprinse in Glosarul international al
termenilor de bazd specifici managementului dezastrelor, editat de Departamentul Afacerilor
Comunitare ( DHA), Geneva, decembrie 1992, DHA/93/96, sub egda O.N.U. Aceasta terminologie a
fost adoptata si in legislatia tarilor apartinind Comunititii Europene.

RISC — estimare matematicd a probabilitatii producerii e pierderi umane si materiale pe o
peroadi de referinta viitoare si intr-o zona data pentru un anumit tip de dezastru;

CUTREMUR - migcare vibratoare a scoartei terestre, generaté de o ruptura brutala in aceasta,
ce poate duce la victime umane si distrugeri materiale;

INUNDATIE — acoperire a terenului cu un strat de apa in stagnare su in miscare, care, prin
marime si duratd, poate provoca victime umane §i distrugeri materiale, ce deregleazi buna desfasurare
a activitatilor socio — economice din zona afectati;

ALUNECARE DE TEREN - deplasare a rocilor si/sau a masivelor de pamant care formeaza
versantii unor munti sau dealuri, a pantelor unor lucriri de hidroamelioratii sau a altor lucrari funciare.
ce poate produce victime umane si pagube materiale.

tﬁ\
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PLANUL DE AMENAJANE A TERITOMIULUI MATIONAL
SECTIUNEA & V-a — ZONE DE RISC NATURAL

Zone de risc natural : inundatii — extras din Legea 575 din 2001

PLANUL DE AMENAJARE A TERITORIULUI NATIONAL
SECTIUNEA a V-a — ZONE DE RISC NATURAL
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Zone de risc natural : inundatii — extras din Legea 575 din 2001
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PLAMUL DE AMENAJARE A TERNITOMIULUI MATIONAL
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Zone de risc natural : alunecari de teren — extras din Legea 575 din 2001
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Zone de risc natural : alunecari de teren — extras din Legea 575 din 2001
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Manisfestarile extreme ale fenomenelor naturale cum sunt : furtunile, inindatiile, seceta,
alunecirile de teren, cutremurele puternice si altele, pot sa aiba influenta directa asupra vietii fiecarei
persoane §i asupra societdtii in ansamblu.

Numai cunosterea precisa a acestor fenomene, numite calamitati si/sau dezastre, permite luarea
celor mai adecvate masuri atat pentu atenuarea efectelor, cat si a celor pentru reconstructia regiunilor
afectate. Reducerea efectelor acestor dezastre implica studierea interdisciplinara a hazardelor.
vulnerabilitatii §i riscului ca si informarea si educarea populatiei.

In contextul de fatd, hazardul reprezintd probabilitatea de apanlle intr-o anumita perioada, a
unui fenomen potential daunator pentru om si pentru mediul inconjurator. Hazardul este un fenomen
natural sau antropogen, daunator omului, ale carui consecinte sunt datorate depasirii masurilor de
siguranta pe care orice societate si le impune.

Hazardele naturale reprezinta o forma de interactiune dintre om si mediul inconjuritor, in
cadrul careia sunt depasite anumite praguri de adaptare

Vulnerabilitatea pune in evidentd cat de mult sunt expusi omul si bunurile sale in fata
diferitelor hazarde, indica nivelul pagubelor pe care poate si le produci un anumit fenomen si se
exprima pe o scara cuprinsi intre 0 si 1, cifra 1 exprlmand distrugerea totala a bununlor si plerden!e
totale de vieti omenesti din arealul afectat.

Distrugerea mediului determina o crestere a vulnerabilitatii. Spre exemplu, despaduririle
determina o intensificare a eroziunii si alunecarilor, producerea unor viituri mai rapide si ma puternice
$1 o crestere a vulnerabilitatii asezarilor si cailor de comunicatii.

Riscul este definit ca fiind probabilitatea de expunere a mului si a bunurilor create de acesta la
actiunea unui anumit hazard de o anumita marime. Riscul reprezinta nivelul probabil de pierderi de
viefi omenesti, numrul de raniti, pagubele produse propriettilor si activitifilor economice de un anumit
fenomen natural sau grup de fenomene, intr-un anumit loc si intr-o anumita perioada. Elemntele de risc
sunt reprezentate de populatie, de proprietati, cdi de comunicatie, activitafi ecnomice etc., expuse
riscului intr-un anumit areal.

Riscul poate sé fie exprimat matematic, ca fiind produsul dintre hazard, elementele de risc si
vulnerabilitate:

R=HxExV
In care:
R =risc
H = hazard

E = elemente expuse la risc

V = vulnerabilitate.

Rezulta ca riscul este in functie de marimea hazardului, de totalitatea grupurilor de oameni si
bunurile acestora si de vulnerabilitatea acestora.

2.2 Date asupra situatiei existente si identificarea deficientelor
2.2.1. Date generale

Linia de cate ferata Ploiesti Triaj (Cap Y) - Focsani (Cap X) este situata pe ruta Coridorului IX
Pan - European, parte componenta a reelelor AGC, AGTC si T.E.R. care este o linie importanta a

@
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refelei de cale feratd din Roménia, deoarece preia traficul international european de pe cele 2 coridoare
centrale aflate pe teritoriul Romaniei si face legatura Coridorului Rhin - Dunére (fostul Coridor 1V) cu
tarile din Sud - Estul Europei (Bulgaria. Grecia, Turcia) §i tarile din Nord - Estul Europei (Republica
Moldova, Ucraina, Rusia).

Linia de cale ferata Ploiesti Triaj — Focsani este situatd in Sud — Estul {arii si traverseaza trei
judete : Prahova, Buzau si Vrancea si este administratd de doua Sucursale Regionale de cii ferate
respectiv Bucuresti si Galati.

Zona de linie c.f. Ploiesti Sud — Valea Calugareasca (inclusiv) este administratd de Sucursala
Regionala CF Bucuresti, iar zona Valea Calugareasci — Focsani este administratd de Sucursala
Regionala CF Galati.

Lungimea totala a tronsonului de cale ferata este de L = 143,227 km. din care

A). Ploiesti Triaj — Buzau — Focsani: km 58+730 semnal Cap X Ploiesti Sud — km 197+560

Cap Y Focsani (L = 138,830 km) si

B). asigurarea conexiunii Coridorului IX cu Coridorul IV pan-european prin

-Cap. X leesu Sud km 58+730 — Cap Y Ramificatia Ploiesti Triaj km 56+300
- (L=2,430km)
§i
- Cap X Ploiesti Vest km 58+350 — Cap X Ploiesti Sud km 60+317
(L =1,967 km).

De la Ploiesti Triaj la Focgani, traseul liniei de cale ferati existent este amplasat in lunca
raurilor Prahova i Teleajen (Ploiesti Triaj — Ploiesti Sud — Valea Cilugareasca), apoi in Campia
Munteniei de Est — Platforma Moldoveneasca ( Valea Célugareasci — Buzau — Ramnicu Sarat —
Focsani ), traversand raurile Teleajen, Dambu si Cricov precum si afluentii acestor.

In planul de situatie traseul liniei c.f. este consituit din aliniamente lungi, racordate prin curbe
cu raze cuprinse intre 500m si 4800m.

Traseul c.f. existent pleaca de la cota medie NST = 147,70 (Ploiesti Triaj), traverseaza raul
Teleajen la km 67+339 la cota medie NST = 134,99 m, in statia Buziu avind cota medie NST = 95.60
m, la podul de la km 159+273 are cota NST = 116,66 m, la podul de la km 160+644 are cota NST =
121,66 m, pentru ca in statia Focsani cota medie sa ajungé la NST= 63,40 m.

Declivitatea maxima a liniei este de 11,10 %o, iar rezistenta caracteristici = 8N/KN.

Terasamentul liniei de cale feratd cuprinde toate tipurile de sectiuni transversale: de rambleu, de
debleu si mixte.

Linia de cale ferata este amplasata :

- la nivelul terenului;

- in rambleu cu indl{imi cuprinse intre 2,00 m si 3,50 m si mai inalte in dreptul podurilor
ajungand la 6,00 m — 8,00m;

- in debleu cu inaltimi cuprinse intre 0,50 m si 2,00 m;

- in profil mixt.
.
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Linia de cale ferata Ploiesti Triaj — Focsani, este linie dubla, electrificata si dotati cu instalatii
BLA ( in linie curentd ) si CED ( in statii ).

Pe traseul de cale ferata Ploiesti Triaj (exclusiv Ploiesti Triaj) — Focsani ( exclusiv Fosani ) sunt
in exploatare 8 statii $i 7 halte de miscare, cu urmatoarea succesiune: statia Ploiesti Sud, statia
Ploiesti Est, statia Valea Calugareasca H.M., Cricov H.m., Inotesti H.m., statia Mizil, Sahiteni H.m.,
statia Ulmeni, statia Buzau, Boboc H.m.. Zoita H.m., statia Ramnicu Sarat, Sihlea H.m., statia Gugesti
si Cotesti H.m. '

Stafia Focgani nu aparfine deoarece tronsonul de cale ferata este delimitat de Cap. X al acestei
statii.

2.2.2. Date de trafic

2.2.2.1. Traficul feroviar de ecilitori

Traficul feroviar de calatori in situatia actuala a fost analizat pe baza urmatoarelor informatii:
- Vanziri de bilete (inclusiv abonamente si permise de calatorie) OTF — Operatori de Transport
Feroviar Calatori, asa cum acestea au fost furnizate in cadrul proiectului ,,Studiu privind
Sustenabilitatea si Eficientizarea retelei de Cale Ferata din Romania™, 2018 — 2020.
- Estimari cu MNT — Modelul National de Transport anul 2020.

in continuare se prezinta rezultatele / traficul de cilatori exprimat in calatori/zi, astfel :
- Pentru anul 2017 din vanzari de bilete, prelucrate si afectate pe retea cu MNT ;
- Pentru anul 2020, estimari cu MNT,

dupa cum urmeaza .
Figura 1 Fluxuri de célatori in calatori/ zi, anul 2017 — din vanzari de bilete, sectiunea Ploiesti — Buziu
Figura 2 Fluxuri de calatori in calatori / zi, anul 2017- din vanzari de bilete, sectiunea Buziu — Focsani
Figura 3Fluxuri de célatori in calatori / zi, anul 2020 — estimare MNT, sectiunea Ploiesti — Buziu
Figura 4 Fluxuri de calatori in calatori / zi, anul 2020 — estimare MNT, sectiunea Buziu — Focsani

Din figurile de mai jos, se observa ca diferenta intre fluxurile de calitori estimate din vanziri
de bilete in 2017, si cele estimate cu MNT pentru anul 2020, este de circa 8 - 12 % pe sectoarele aflate
in analiza, ceea ce este considerat ca fiind foarte rezonabil. Concluzia este ca MNT poate fi utilizat
pentru estimarea impactului implementarii proiectului pentru scenariile §i orizonturile de timp
considerate. Se mentioneaza cd una din cauzele diferentelor poate fi data de procentul din abonamente
si permise de cdlatorie care este considerat in medie pe zi, intrucdt nu existd evidente/date in acest
sens.

in tabelul de mai jos sunt prezentate fluxurile de circulatie in calitori pe zi pe sectiunile
principale.

Sectiunea Trafic de calatori bilete | Trafic de calatori MNT Diferenta
vandute 2017 2020
Ploiesti — Mizil 11333 _ 10055 _-11.28%
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Mizil - Buzau 10952 9732 -11.14%

Buziu — Ramnicu Sarat 9978 9030 -9.50%

Ramnicu Sarat - Focsani 11498 10561 -8.15%

Figura 1 Fluxuri de célatori in calatori/zi, anul 2017 — din véanzari de bilete, sectiunea Ploiesti — Buziu
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Figura 3 Fluxuri de calatori in calatori/zi, anul 2020 — estimare MNT, sectiunea Ploiesti — Buzau
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Figura 4 Fluxuri de calatori in calatori/zi, anul 2020 — estimare MNT, sectiunea Ploiesti — Buziu
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2.2.2.2. Traficul feroviar de marfi

Traficul feroviar de marfuri a fost considerat conform estimérilor cu Modelul National de
Transport (MNT)pentru anul 2020.
In figurile de mai jos se prezinta traficul de marf3 in tone/zi, estimat cu MNT pentru anul 2020,
astfel: B o ' ' -
Figura 5 Volume de transport de marfa pe calea ferata, in tone / zi, estimari cu MNT 2020, sectorul
Ploiesti — Buzau
Figura 6 Volume de transport de marfa pe calea ferata, in tone / zi, estimari cu MNT 2020, sectorul
Buzau - Focsani

in tabelul de mai jos sunt prezentate fluxurile de circulatie marfuri in tone pe zi pe sectiunile
principale.
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Sectiunea Volum de transport marfuri, in tone/zi
Ploiesti — Mizil 9715
Mizil - Buziu 9694
Buzédu — Ramnicu Sarat 10936
Ramnicu Sarat - Focsani 10908

Figura 5 Volume de transport de marfa pe calea ferata, in tone/zi, estimari cu MNT 2020. sectorul

Ploiesti — Buzau
7K

- |
f
. Autori; Adrian Vilcan, M.S¢. & Ivana Martin, Consultant mobiitate

Volum de transport de marfuri in tone/al
Estimare anul 020w

Modelul National de Transport
sectiunea Ploiest - Buzauy
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Figura 6 Volume de transport de marfa pe calea ferata, in tone / zi, estimari cu MNT 2020, sectorul
Buzau - Focsani

ohum de transport de marfuri in tone /s
Estimare anul 2020 cw
FModeld National de Transport

Autori: Adrian Vilcan, M.S¢. & Ivana Martn, Consultant mobiitate |

=

2.2.2.3. Capacitatea de circulatie a liniei de cale ferati

Lungimea utila a liniilor din punctele de sectionare este de 750 m.

Capacitatea practica de circulatie a liniei Ploiesti Triaj — Focsani este de 148 perechi trenuri /zi,
iar circulatia se face la bloc de linie automat.

Trenurile de calatori si marfa sunt remorcate cu locomotive electrice 060 EA.

Tonajele maxime de remorcat precum si modul de remorcare a trenurilor sunt:

a) la trenurile de calatori:

- 800 tone brute la dus in simpla tractiune;

- 800 tone brute la intors in simpla tractiune.

b) la trenurile de marfa.
.
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- 2.800 tone brute la dus in simpla tractiune:

- 2.900 tone brute la intors in simpla tractiune
Vitezele maxime de circulatie a trenurilor, inscrisa in livretele de mers 2019/2020 este:
a) la trenurile de calatori — 65 km/h Ploiesti Triaj — Ploiesti Sud;
— 60 km/h Ploiesti Sud:

— 80 km/h Ploiesti Sud — Buzau;

— 100 km/h Buzau — Ramnicu Sarat;

— 80 km/h Ramnicu Sarat — Focsani.
b) la trenurile de marfa — 50 km /h in ambele sensuri

Nr. | Statii — Halte Viteza maxima

crt. Calatori Marfa
Ploiesti Triaj — Ploiesti Sud 65

1 PLOIESTI SUD 60

2 PLOIESTI EST

3 VALEA CALUGAREASCA H.M.

4 Muru he

5 Cricov H.m.

6 Tomsani h.c.

7 Inotesti H.m. 30

8 MIZIL

9 Sahateni H.m.

10 Clondiru h.c.

11 ULMENI 50

12 Baile Sarata Monteoru h.c.v.

13 Buziu Ram. Gr. A

14 BUZAU

15 Buzidu Ram. Boboc

16 | Boboc H.m. 100

17 Zoita H.m.

18 | RAMNICU SARAT

19 Voetin h.

20 Sihlea H.m.

21 GUGESTI 80

22 | Cotesti H.m.

23 FOCSANI

Trenurile de calatori care solicita linia Ploiesti Triaj — Focsani sunt:
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- trenuri care se compun $i descompun in statiile de pe aceasta linie si anume trenuri regio
formate / descompuse in / de urmétoarele statii : Ploiesti Sud si Buzau;

- trenuri care tranziteaza pe aceasta linie si care sunt trenuri de lung parcurs ( inter regio )
formate si descompuse de statiile de célatori din diverse puncte ale tarii.

Trenurile de marfa care solicita linia Ploiesti Triaj — Focsani sunt:
- trenuri care se compun $i descompun in statiile de pe aceasti linie

o Trenuri directe de marfa care se compun si descompun in statiile: Ploiesti Est, Ploiesti Sud,
Buzau, Focsani;

o Trenuri locale de marfa care se compun si si descompun in statiile: Ploiesti Est, Ploiesti Sud,
Valea Calugareasca, Ulmeni, Buziu, Focsani.
- trenuri care tranziteaza pe aceasta linie ( containere, directe de marfa ) formate si descompuse

de statiile tehnice si de triaje din tara.

2.2.3. Infrastructura cf , suprastructura cf si drumuri

Studiul de fezabilitate pentru reabilitarea liniei de cale ferata Ploiesti Triaj - Focsani, linia de
cale ferata situata pe ruta Coridorului IX Pan-European, parte componenti a retelelor AGC, AGTC si
T.E.R., analizeaza traseul c.f. existent care incepe de la statia Ploiesti Triaj(Cap Y) la km 56 +300 si se
termind la intrarea in Statia Focsani(Cap X) de la km 197+569.

Lungimea totala a liniei de cale ferata in cadrul acestui studiu este de 143 km.

Tronson Ploieti Triaj - Focsani — Traseu existent

Regionalele de cale ferata aferente pentru aceasti linie sunt:
e Regionala CF Bucuresti de la km 56+300 la km 73+000 (total 16,70 km)
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e Regionala CF Galati de la km 73+000 la km 197+569 (in total 124.569 km)Viteza
maxima de operare actuald (km/h):

” Viteza maximi
Nr. Crt. Statii — Halte Calatori Marfa
Ploiesti Triaj — Ploiesti Sud 90
] PLOIESTI SUD 60
2 PLOIESTI EST
3 Valea Calugareasca HM
4 Cricov Hm.
5 Inotesti Hm.
6 MIZIL 80
7 Sahateni Hm.
8 Ulmeni
9 Buziu Ram. Gr. A 50
10 BUZAU
11 Buziu Ram. Boboc
12 Boboc Hm.
13 Zoita Hm. 100
14 RAMNICU SARAT
15 Sihlea Hm.
16 Gugesti 30
17 Cotesti Hm.
18 FOCSANI

Pentru elaborarea studiului de fezabilitate linia existentd a fost convenabil impartitd in 2
sectoare cu caracteristici similare, atat morfologice, cét si tehnice, si anume:

Sector 1 — Statia Ploiesti Triaj Cap Y — Statia Buzau Cap X (de la km 56 + 300 la km 124
+ 794, total 103,494 km) — linie existentd dubli electrificati.

In prezent, traseului c.f., in cea mai mare parte, este paralel cu drumul national DN1B dar la
distante cuprinse intre 780m (zona Valea Calugaresca) si 150m ( zona cap X Statia Buziu) iar viteza
trenurilor este limitatd la 80 km/h.
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Traseul liniei este in general in aliniament dar are si zone cu curbe destul de stranse, impuse

de particularitatile zonei pe care le traverseaza, asa cum se observa si in tabelele de mai jos:
Situatia curbelor existente fir I:

Lungim
e Lungime | Lungime e RAZA
Nr intre statiile De delaikon ¥ it racorda curbi racordare ]‘T:tag& R '
Crt (STATIA) V. re de circularid de iesire il!l) P
intrare (m) (m)
(m)
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9
( 1 DR | 58+177 58+476 110 189 503 1050
2 Ramificatia DR | 58+476 58+680 50 44 110 660
3 | PlotestiTriaj- | DR | 59+282 | 59+367 30 25 30 85 950
Ploiesti Sud ST
4 G 59+367 59+431 - 64 - 64 500
ST
5 Ploiesti Sud- G 60+160 60+355 60 95 40 700
Ploiesti Vest ST a5
6 G 60+355 60+585 - 150 80 1100
7 Sg 59+674 59+762 30 28 30 88 520
8 L DR | 59+762 59+855 36 27 30 93 510
Ploiesti Sud ST
9 G 60+140 60+180 40 40 4000
10 DR | 60+340 60+370 30 30 10000
11 DR | 65+995 66+140 140 245 30 615 1100
12 DR | 66+140 66+610 - 70 130 1430
Ploiesti Est -
131 vhea |G | 664795 | 674125 | 165 135 30 720
Calugareasca ST 419
14 G 67+125 67+214 E 50 60 910
15 DR | 67+690 67+880 45 105 40 190 3500
16 DR | 69+690 69+790 - 100 - 100 7000
17 U1 694790 | 69+880 i 90 i 90 6000
18 DR | 70+030 70+115 30 30 25 1250
19 Valea DR | 70+115 | 704260 - 145 = 2000
20 | CAlugdreascd  hpT—0960 | 70+405 25 95 25 o 1320
21 DR | 70+405 70-+435 - 30 - 2000
22 DR | 70+435 70+525 25 40 25 1150
23 DR | 70+525 70+635 - 110 - 1850
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24 DR 70+635 70+735 25 30 45 1150
25 sg 714280 | 71+365 ; 85 - 85 9000
26 DR T1+365 72+440 - 75 - 75 5500
27 DR 73+975 74+195 60 120 40 220 3000
28 Valea S(;l' 74+250 74+470 60 110 50 220 2700
Cilugéreasca - ST
29 Cricov G 74+600 T4+830 45 140 45 230 3100
30 DR 74+880 75+120 60 120 60 240 3000
31 ) ST 75+590 ToEI3S 30 85 30 145 5000
Cricov G
32 DR 75+780 75+870 25 35 30 90 3200
33 Sg 76+570 77+340 170 430 170 770 1100
Cricov - Inotesti ST
34 G 84+430 84+710 20 230 30 280 16000
35 Inotesti - Mizil | DR 90+725 91+050 60 205 60 325 2550
36 Mizil SGT 93+410 94+080 150 360 160 670 1000
37 | Miazil - Sahateni | DR 95+460 96+090 90 435 105 630 2580
3g | Sahdteni- 1 STy 60 | 1114690 | 40 130 60 230 7800
Ulmeni G
39 DR | 1114720 111+920 80 70 50 200 5500
40 Ulineni DR | 113+110 113+260 20 90 40 150 5500
41 Sg 1134260 113+500 20 200 20 240 11000
Situatia curbelor existente fir II:
Lungime | Lungime | Lungime .
Nr. | Intre statiile Dev. | de'la km % kis racordare curbi racordare L:l:tgll?e RARZA
Crt.| (STATIA) i [l de intrare | circularii | de iesire piey )
(m) (m) (m) ) m). .
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9
1 DR 58+187 58-+493 100 206 A8 1090
2 Ramificatia DR | 58+493 58+665 40 62 70 650
Ploiesti Triaj -
3 Ploiesti Sud DR 59+257 59+370 40 33 40 113 1600
4 STG 39+370 59+450 - 80 - 80 700
6 Ploiesti Vest | STG | 60+320 60+600 - 160 120 900
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7 DR | 654980 66+185 130 75 1285
DR | 66+185 66-+460 30 215 30 650 1190
9 DR | 66+460 66+630 40 130 2100
10 Ploiesti Est- | STG | 66+795 66+955 135 25 910
11 Valea STG | 66+955 67+075 30 40 50 420 630
12 | Célvgdreascd \"orsT T 075 | 674215 : 85 55 805
13 DR | 67+620 67+825 85 70 40 195 2600
14 DR | 694395 69+455 60 60 10000
15 STG | 69+480 69+520 . 40 = 40 10000
16 DR | 70+045 704210 30 105 30 1250
17 DR | 70+210 70+240 = 30 : 2000
18 DR | 70+240 70+335 40 25 30 - 1320
19 Valea DR | 704335 70+355 - 20 . 2000
20 | Calugareasci | pR | 70+355 70+460 45 30 30 1150
21 DR | 70+460 70+730 - 220 50 1850
22 STG | 71+575 71+625 - 50 ) 50 8000
23 DR | 714674 714710 £ 40 - 40 8000
24 DR | 73+960 74+190 50 130 50 230 3290
25 Valea STG | 74+250 74+455 50 115 40 205 2900
Calugareasca -
26 Cricov STG | 74+610 74+830 50 120 50 220 3100
27 DR | 74+880 75+080 50 100 50 200 2600
28 po— STG [ 75+625 75+760 40 70 25 135 4590
29 DR | 75+760 75+905 30 75 40 145 4750
30 . | STG | 76+570 774340 160 440 170 770 1100
Cricov - Inotesti
31 STG | 84+390 84+615 20 185 20 225 30000
32 . STG | g4+715 84+915 30 140 30 200 19950
Inotesti
33 DR | 84+915 85+030 15 80 20 115 17100
34 | Inotesti-Mizil | DR | 90+700 91+070 75 220 75 370 3230
35 Mizil STG | 934395 94+095 180 350 170 700 Q05
36 STG | 94+300 94+495 50 95 50 195 10400
37 DR | 94+555 94+695 20 100 20 140 10530
38 | Mizil - Sdhateni | DR | 044715 94+815 20 60 20 100 8000
39 STG | 944900 95+050 20 110 20 150 9050
40 DR | 95+435 96+110 100 475 100 675 2000
41 Si'{f;i’; T | STG | 111+440 | 111+640 25 135 40 200 7000
42 Ulmeni DR | 1114730 | 111+950 70 100 50 220 7000

@

\/
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43 DR | 113+090 | 113+300 25 155 30 210 11000
44 STG | 113+300 | 113+560 40 180 40 260 11000
45 STG | 117+125 | 117+240 20 70 25 115 5000
4 | Himeni- Buggy |2 | 1174240 | 117+390 25 90 35 150 7000
47 DR | 1174540 | 117+640 30 50 20 100 6000
48 STG | 1174640 | 117+790 30 90 30 150 6250
49 DR | 1244765 | 125+065 25 255 20 300 10000

Pe acest sector avem urmitoarele caracteristici ale terasamentului:

> Pe tronsonul cuprins intre Ploiesti Triaj si statia Buzau cap X, km.56+300 -
km.124+794 cu exceptia zonei cuprise intre km 65+600 si km 674215, linia ferata este realizata fie in
rambleu cu inaltimea cuprinsa intre 1.00 si 4.5m, fie la nivelul terenului.

» Intre km 65+600 si km 67+215: linia c.f. este executatd in rambleu. Acesta creste
progresiv pana la inaltimea de cca. 8.00m (in apropierea podului peste Teleajen) si scade progresiv
pand la km 68+190 de unde este la nivelul terenului,

» Prisma de piatra spartd are grosimi cuprinse pe marea parte a traseului intre 0.50m si
0.80m dar mai sunt zone in care aceasta grosime creste peste 80cm si se prezintd in general curata la
partea superioara si colmatata in baza;

> Stratul de repartitie are grosimi cuprinse intre 0.30m si 0.70m, uneori crescand peste
0.80m (km 57+500). Materialul din componenta stratului de repartitie este balast, cu indesare medie,
care se prezinta in general colmatat;

» Umpluturile sunt realizate din materiale locale: prafoase-argiloase, nisipoase-argiloase
si argiloase-prafoase, cu rar pietrig, materialele fiind plastic consistente-plastic vértoase;

L. Pe zonele de debleu cu o inaltime de 1.00-1.50m, santurile de pe ambele pérti ale liniei
c.f. sunt inierbate si colmatate cu materiale rezultate din lucrérile de refactionare ale liniei.

. Pénza freatica din acest interval este in general libera, nivelul ei variind intre — 2 si — 5

m de la suprafata terenului

Sector 2 — Statia Buziiu Cap X — Statia Focsani Cap X (de la km 124 + 794 la km 196 +
569, total 72.775 km) — linie existentd dubla electrificata.

Aceasta sectiune consta dintr-o linie dubla electrificata cuprinzand zona rezidentiala a oraselor
Buziu si Ramnicu Sarat traversand orasele in doua zone (de la km 125 + 500 la km 131 + 000
respectiv de la km160 + 000 la km 163 + 000 ) si traversind zona de contact a Subcarpatilor Buzau cu
Campia Romana, respectiv Platforma Moldoveneasca.
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Traseul liniei este in general in aliniament dar are si zone cu curbe destul de stranse, impuse

de particularitatile zonei pe care le traverseaza, asa cum se observi si in tabelele de mai jos:
Situatia curbelor existente fir I:

Lungim

Lungime : Lungime b
Nr | Intre statiile | | racordare | . SHEDS racordare & e Raga
. . Dev. | de la km la km circular . totala R
Crt | (STATIA) de intrare i - de iesire . ;
(m) (m) S
(m)
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9
1 Ulnieati.- DR | 124+720 | 125+020 30 240 30 300 12000
Buziu

2 DR | 1254360 | 125+610 80 100 70 250 1580
3 DR | 126+090 | 126+280 40 110 40 190 2100
4 STG | 126+360 | 126+540 20 40 120 180 1880
5 STG | 126+810 | 127+030 80 120 20 220 10000
6 DR | 1274120 | 127+410 90 120 80 290 725
7 Buziu DR | 127+610 | 1274730 30 60 30 120 3500
8 DR | 127+780 | 1274850 20 30 20 70 1000
9 STG | 127+850 | 127+935 20 45 20 85 1400
10 STG | 128+010 | 128+085 25 35 15 75 1600
11 DR | 128+085 | 128+145 15 20 25 60 1200
12 DR | 129+090 | 129+270 20 140 20 180 2800
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129+370 | 129+730 50 270 40 1670
129+730 | 1294900 40 170 140 1500
13 STG | 130+040 | 130+220 140 180 20 1795 2130
130+240 | 130+380 20 140 50 1300
130+430 | 1304915 50 410 75 1670
14 ng?; © | STG | 148+880 | 149+400 180 85 180 445 1100
15 STG | 149+720 | 149+970 30 190 30 250 7500
16 o DR | 1504020 | 150+180 30 100 30 160 15000
17 DR | 150+610 | 150+780 50 90 30 170 2165
18 STG | 150+830 | 150+970 40 70 30 140 2000
19 Zotita - STG | 159+780 | 159+990 150 80 - 230 860
20 | Ramnicu | STG | 159+990 | 160+180 50 100 40 190 670
21 Sarat STG | 160+180 | 160+230 - 50 120 170 900
22 R"’*S‘;;:f“ DR | 161+835 | 162+510 85 495 120 700 612
23 STG | 164+000 | 164+380 130 140 120 390 980
24 STG | 166+200 | 166+660 115 215 110 440 993
25 R;;';if_“ DR | 168+630 | 168+760 50 50 30 130 2400
26 Vs STG | 168+760 | 168+900 40 60 40 140 3500
27 DR | 168+940 | 169+080 - 140 ] 140 15000
28 STG | 169+140 | 169+200 . 60 - 60 20000
29 _ STG | 169+770 | 169+920 40 80 30 150 3380
30 DR | 169+952 | 170+095 40 63 40 143 2750
31 STG | 175+510 | 175+590 - 80 = 80 3700
2| DR | 176+420 | 176+510 . 90 - 90 4100
33 Sihlca DR | 176+940 | 177+015 - 75 . 75 4000
34 STG | 177+110 | 177+200 2 90 ; 90 3300
35 ek DR | 183+130 | 183+200 - 70 - 70 7300
36 STG | 183+620 | 183+780 - 160 - 160 13200
37 - DR | 190+410 | 190+460 . 50 - 50 5000
38 STG | 1914010 | 191+090 : 80 : 80 4800
Situatia curbelor existente fir I1:

Loneime | Langime | Lgine | g | iz
Crt. (Ss'lt“:'lr“I;) Dev. km ba:kan de intrare | circulari de iesire t(::lal;ﬁ ffll
T - . (m) (m) (m) R ye
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0 1 2 3 4 5 6 7 8 9
1 DR | 125+310 | 125+630 110 100 110 320 1700
2 DR | 126+110 | 126+270 50 60 50 160 1620
3 STG | 1264340 | 126+510 45 75 50 170 1725
4 STG | 126+900 | 127+030 20 80 30 130 4500
5 DR | 127+120 | 127+380 110 80 70 260 600
6 DR | 127+640 | 127+740 20 50 30 100 3400
7 Buzau | PR | 128+070 | 128+130 25 25 10 60 2500
8 ST | 128+130 | 128+210 15 25 40 80 2900
9 DR | 1294090 | 129+300 40 140 30 210 3500
129+360 120 440 20 1510
= - 20 260 30 1620 2170
30 160 30 1380
130+900 30 390 90 1760
11 Bgz;"t‘; © | STG | 148+890 | 149+400 200 100 210 510 1025
12 STG | 149+720 | 149+940 220 220 10500
13 | Zoita DR | 150+030 | 150+190 160 160 19000
14 DR | 150+635 | 150+795 15 55 90 160 1725
15 STG | 150+835 | 150+990 35 60 60 155 2200
16 STG | 158+960 | 159+040 = 80 - 80 4500
17 | Zoita- ["pR [ 159+090 | 159+180 s 90 : 90 4100
Ramnicu
18 it DR | 159+450 | 159+570 - 120 » 120 5500
19 STG | 159+610 | 159+700 p 90 : 90 4700
20 STG | 159+800 | 160+340 100 330 100 530 760
51 Rg;{:f” DR | 161+847 | 162+506 55 494 110 659 605
2 STG | 164+017 | 164+371 100 154 100 354 950
23 Rsf‘:mmif” STG | 166+200 | 166+651 110 231 110 451 1000
24 | Voetin | DR | 168+670 | 168+760 . 90 : 90 3000
25 STG | 1684795 | 168+900 . 105 - 105 3500
26 | yoin |STG [169+770 | 169+870 : 100 : 100 5800
27 DR | 169+960 | 170+060 - 100 5 100 3500
28 STG | 175+490 [ 175+570 . 80 - 80 4100
29 | e, DR [ 176+430 | 176+510 i 80 - 80 5400
30 DR | 176+950 | 177+020 - 70 - 70 3900
31 STG [ 177+090 | 177+230 - 140 % 140 4300
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32 | o [ DR | 183+140 | 1834200 ; 60 60 5500
33 83U I7STG [ 183+630 | 183+750 - 120 120 9300
34 | Cotesti | DR | 190+400 | 190+490 : 9 9% 9000

Pe acest sector avem urmatoarele caracteristici ale terasamentului:

» Pe tronsonul cuprins intre cap X statia Buzau si Cap x statia Focsani cap X, km.124+794 -
km.169+569, linia ferata este realizata fie in rambleu cu indltimea cuprinsa intre 0.50 si 4.0m, fie la
nivelul terenului.

» Pe tronsonul cuprins intre cap X statia Buzau si Cap x statia Focsani cap X, km.124+794 -
km.169+569 intdlnim zone cu terasament inalt, dupa cum urmeaza:

- intre km 1294900 si km 132+010 linia c.f. este in aliniament. terasamentul fiind
realizat in umplutura, cu ramblee inalte de 6.00 — 7.00 m pe partea stanga si 7.00 — 8.00m pe dreapta.

- intre km 1294900 si km 1324010 linia c.f. este in aliniament, terasamentul fiind
realizat in umplutura, cu ramblee inalte de 6.00 — 7.00 m pe partea stanga si 7.00 — 8.00m pe dreapta.

- intre km 1304350 si km 130+700, pe partea stanga, indlfimea rambleului este de
pana la 20.00m, iar soseaua se indepdarteaza de linia c.f. Pe partea dreapta rambleul are indltimi de-10-
12m.

- intre km 1324010 si km 132+600 linia c.f., in aliniament, a fost realizatd, pana in
zona km 1304250, in umplutura, cu grosimi variabile de pana la 20.00 — 25.00 m, pe partea stanga si
3.00 m pe dreapta. Aici soseaua se apropie de calea ferata la 20.00 m. De la km 1304250 linia c.f. este
realizata la nivel teren.

- intre km 158+000 si km 160+530 linia c.f. intra in usoara curba la dreapta urmata de
o curba la stdnga pani la podul de peste raul Ramnicu Sarat, dupa care se continua in aliniament, fiind
realizatd in umplutura. Inaltimea taluzelor (mamte de pod 2.00 - 3.00 m) creste brusc la i 1e$1rea de pe
pod, ajungénd la valori de 6.00 —8.00 m.-

- intre km 160+530 (cap X Ramnicu Sarat) si km 161+850 (cap Y Ramnicu Sarat)
linia c.f. este in aliniament fiind realizatd in umpluturi cu grosimi de 10.00 — 15.00 m, pana la km
160+690, dupa care pe o distantd de 110 m in mica sapatura. continuandu-se la nivel teren.

- intre km 180+550 si km 182+900 (cap X statia c.f. Gugesti), linia c.f. in aliniament,
este realizatd in umpluturi de pana la 10.00 m, pana la km 1814220, in zona podului peste raul Ramna.
Dupa pod indltimea rambleului scade, iar de la km 182+030 terasamentul este la nivel teren.

» Prisma de piatrd spartad are grosimi cuprinse pe marea parte a traseului intre 0.60m si
0.80m dar mai sunt zone in care aceasta grosime creste peste 80cm si se prezintd in general curata la
partea superioara si colmatata in baza;

» Stratul de repartitie are grosimi cuprinse intre 0.10m §i 1.40m, uneori crescand peste
0.80m. Materialul din componenta stratului de repartitie este balast, cu indesare medie, care se prezinta
in general colmatat;

» Umpluturile sunt realizate din materiale locale avand o compozitie heterogena,
reprezentate printr-o varietate de argile prafoase, prafuri argiloase, prafuri nisipoase argiloase, nisipuri
argiloase, nisipuri prafoase, uneori in amestec cu pietris. Componenta peliticd din materialul de
umpluturd este in general plastic vartoasa mai rar plastic consistentd, iar nisipurile au frecvent indesari
medii. In zonele cu ramblee inalte, pe taluz, la partea superioara a umpluturilor s-a intalnit frecvent

piatra sparta in amestec cu balast
.
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» Pe zonele de debleu cu o inaltime de 1.00-1.50m, santurile de pe ambele parti ale liniei
c.f. sunt inierbate si colmatate cu materiale rezultate din lucrarile de refactionare ale liniei. Pe zona
dintre km 179+000 — km 180+550, linia c.f. este realizatd in debleu, indltimea versantilor crescand
pana la 10.00 m, acestia fiind impaduriti.

» Pénza freatica din acest interval este in general libera, nivelul ei variind intre 1 si 1.10
m de la suprafata terenului pe zona cuprinsa intre Zoita si Sihlea. Pe restul intervalului panza freatici
nu a fost intalnita in forajele efectuate.

Pe tronsonul Ploiesti Triaj - Focsani declivitatea maxima a liniei este 12%o in zona podului

de incrucigare de la km 574281 iar in rest declivitatea maxima este 9%o, asa cum se observa si in
tabelele de mai jos:

Sucursala Regionald Bucuresti

[ungime Declivitatea
Nr Nr. a lintei Numele sectiunii & maximi
Km %0
District 7 Ploiesti Sud - Ploiesti Triaj cap Y -PL 4
! i Sud_km 56+300 - 59+504 22 .., . 1%
P Plc:!»ie ti Districtul 4 — Ploiesti Sud - P1. Sud - Muru, 13.496 6.5
y km 59+504 - km 73+000 ' :
Sucursala Regionala Galati
Lsiiigiing Declivitatea
Nr Nr. a liniei Numele sectiunii £ Maxima
Km %0
Ditrict 1 Cricov -Valea Calugéreasca - Sahateni
: - km 73+000 - km 99+500 25540 58
Ditrict 2 Ulmeni -Sdhateni - Buzau
2
2 | L% km 99+500 - km 1274000 il %5
Sectia L3

District 3 Buzau - Ulmeni — Buzau
2 Buziu km 1274000 - km 1314500 4.500 2.8

District 4 Boboc - Buziu - Zoita

¥ km 1314500 - km 1524000 20.500 5
District |Ramnicu Sarat — Zoita — Sihlea
5 km 152+000 - km 173+000 21,000 6
200 District 2 Gugesti - Sihlea - Cotest
6 e L km 173+000 - km 192++000 i ’
Foeyuni District 3 Focsani - Cotesti - Focsani
7 ¥ 3 ¥ 5.569 4

km 192+000 - km 197+569

Pozitiile km existente pentru statii, halte de migcare, halte de calitori sunt urmatoarele:

Ploiesti triaj - Focsani
Nr. Crt. Statie Cap X (km) Cap Y (km)
1 Ploiesti Triaj & 56+300
2 Ploiesti Sud 57+640 61+570
3 Ploiesti Est 62+770 65+470
-4 Valea Célugareasca 69+627 72+055
5 Halta Muru 73+885

tﬁ}.

\_/
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6 Cricov 75+100 | 76+950
7 Halta Tomsani 80+900

8 Inotesti 84+700 86+706
9 Mizil 91+950 93+787
10 Sahateni 99+580 101+450
11 Halta Clondiru 108+434

12 Ulmeni 111+870 | 113+400
13 Halta Baile Sarata 1174050

Monteoru

14 Buziu 124-+794 131+500
15 Boboc 138+675 140+637
16 Zoita 149+000 1504925
17 Ramnicu Sarat 160+246 162+270
18 Voetin 169+300

19 Sihlea 175+414 1774162
20 Gugesti 182+624 184+508
21 Cotesti 189+920 191+934
22 _Focsani 197+569 _ 199+607

Situatia restrictiilor de vitezi pe tronsonul Ploiesti - Focsani:

ia limitarilor de vitezd pe tronsonul Ploiesti - Focsani:

FI+II St. Ploiesti Est: RV 50 km/h, km 63+000 — 65+100, introdusa la data de 21.05.2020
include zona aparatelor de cale cap X si cap Y; cauza: traverse speciale necorespunzitoare,
semnalizata pe teren, fara inductori;

FII Zoita — Ramnicu Sarat: RV 30 km/h, km 159+200 — 159+400, introdusa la data de
12.06.2020; cauza: inlocuire traverse pe terasament;

FI St. Ramnicu Sarat Linia III directa cap X: RV 30 km/h, km 160+670 — 160+730,
introdusa la data de 25.06.2020; cauza: refactionare aparat de cale, afecteaza intrari — iesiri
peste aparatul de cale nr. 5;

FII St. Ramnicu Sarat Linia II directa cap X: RV 30 km/h, km 160+740 — km 160+820,
introdusa la data de 01.07.2020; cauza: refactionare aparate de cale, afecteaza intriri — iesiri
peste aparatele de calenr. 7 si 11;

FI Cotesti — Focsani: RV 30 km/h, km 197+000 - km 197+100, introdusa la data de
26.03.2020; cauza: tehnologica (inlocuire traverse pod + traverse terasament).

Ramificatia Ploiesti Triaj — Ploiesti Sud: LV 90 km/h, km 58+000 - km 59+500, introdusa
din iulie 2015: cauza: lucrari refacere pod km 57+560;

Ploiesti Sud — Ploiesti Vest: LV 80 km/h, km 59+500 - km 60+700; cauza: zona aparatelor
de cale.

Ploiesti Sud — Ploiesti Est. Fir I: LV 60 km/h, km 59+500 - km 63+768; cauza: curba
cu Rmin=510m;

Ploiesti Est — halta Muru, Fir I+1I: LV 70km/h, km 63+768 - km 73+000; cauza: datorita
starii necorespunzatoare a caii §i a aparatelor de cale aferente liniilor directe din Statiile
Ploiesti Est si Valea Calugareascé (deficiente la nivel, ecartament, piese metalice uzate,
traversare necorespunzatoare, prism de piatrd sparta mcomp]et) datorita traseului liniei in
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grupare de curbe km 66+795 — km 67+214 o curba de racordare este situatd pe pod km
67+336 si gruparea de curbe la km 70+030 la km 70+735 este cu racordari scurte.

Situatia trecerilor la nivel existente pe tronsonul Ploiesti Triaj — Focsani:

P Clasa Tip drum (DN, . Viteza
(1:: intre statiile eP(']szt k[::la :; h.?; Tehnica DJ,DC, E, Ac':;;t;:',‘;g % | existenta
A drum Strada) km/h
0 1 2 3 4 5 7 8
1 Ploigst: .SUd N 61+960 2.00 v Strada Izvoare dale beton 80
Ploiesti Est
2 Ploiesti Est 63+125 2.00 3% Strada Pompelor | dale beton 80
Ploiesti Est - u_ ) N ——
3 Valea 68+187 2.00 v DC 155 dale beton 80
Calugareasca
V. Calugareasca
4 . 73+886 2.00 v DC 68 dale beton 80
- Cricov
5 Cricov 76+900 2.00 111 DN 1D dale beton 80
6 Halta Tomsani 80+899 2.00 v DJ 146 dale beton 80
7 Inotesti 85+177 2.00 v DJ 102N dale beton 80
8 Inotesti 86+915 2.00 v DA dale beton 80
9 Inotesti - Mizil 90+760 2.00 v DJ 149 dale beton 80
10 Mizil 93+470 3.00 v DJ 102D dale beton 80
11 | Mizil - Sahateni | 94+840 2.00 v DJ 102H dale beton 80
12 | Mizil - Sahateni | 97+852 2.00 v DA dale beton 80
13 | Mizil - Sahateni | 99+555 2.00 A% DA dale beton 80
14 Sahateni 101+099 2.00 v DC 54 dale beton 80
15 Sahaten - 104+530 | 2.00 v DJ 103R dale beton 80
Pietroasele
16 Sahateni - 106+687 | 2.00 \% DA dale beton 80
Pietroasele
17 Pietroasele 108+436 2.00 v DJ 203C dale beton 80
18 Ulmeni 111+870 2.00 \Y DC 177 dale beton 80
jo [ Ulmeni- 1154030 | 2.00 v DA dale betoi 80
Monteoru
20 | Halta Monteoru | 117+040 2.00 v DJ 203C dale beton 80
21 Boboc cap X 139+147 2.00 v DJ 220 dale beton 100
22 Boboc - Zoita 1414996 2.00 Vv DA dale beton 100

Y

d
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23 Zoitacap Y 150+472 4.00 v DC 10 dale beton 100
24 Z““Saa r'a‘f‘“' 1584732 | 2.00 v DJ 203A dale beton 100
g5 | Rm Sarat- 1000996 | 2.00 \ DA dale beton 100
Voetin
26 | Rm.Sarat- | ceia00 | 2.00 \ DA dale beton 100
Voetin
27 Sihleacap Y 176+878 2.00 v DJ 202E dale beton 100
28 Gugesticap Y 184+265 2.00 AY DIJ 204F dale beton 100
29 Cotesti cap X 190+480 2.00 IV DC 149 dale beton 100
30 g”‘es” N 1924358 | 2.0 v DJ 205R dale beton 100
ocsani
3] g"‘es“ i 194+463 | 2.0 v DJ 205C dale beton 100
ocsani
12 Cotests - 195+055 | 2.00 v DC 147 dile heton 100
Focsani
2.2.4. Poduri, podete, pasaje
Tabel lucriri de arti existente
Nr. | Pozitie km o ; <
it existenti Lucrare de arta Tip suprastructuri
Statia Ploiesti Triaj — Ploiesti Sud
1 57+284 Pod de incrucisare GIPCS
2 | 574549 Pod in executie GZCBCJ
Statia Ploiesti Sud
3 584525 Pasaj superior in
executie
4 58+544 Pasarela termoficare
5 [59+828 Pasaj superior
6 59+847 Pasarela termoficare
Interval Ploiesti Vest - Ploiesti Sud
7 61+111 Pod GIPCS
8 61+211 Pod GIPCS
9 [61+526 Pod de incrucisare GIPCS

Interval Ploiesti Sud - Ploiesti Est

10 | 61+449 Podet Bolta de beton armat
11 | 61+762 Pod GIPCS
12 | 61+998 Pod GIPCS

Statia - Ploiesti - Est
13 | 62+350 Podet Bolta de beton armat
14 | 62+843 Podet GIPCS
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Nr.
crt.

Pozitie km
existenta

Lucrare de arta

Tip suprastructura

Interval Ploiesti - Es

t — Valea Cilugiireasci

Hm

Pasaj superior in

15 | 65+510 .
executie
16 | 67+333 Pod GZCS
17 | 68+131 Pod Dala de beton armat
18 | 69+085 Podet Boltit cu elevatia bolta in plin cintru
19 | 69+578 Pod GIPCS
Halta de Miscare - Valea Cilugireasci

20 | 69+903 Podet Dala de beton armat

21 | 69+962 Pasaj superior Grinzi de beton armat

22 | 71+082 Podet Dala de beton armat fir I si cadre C2 fir I1
23 | 714421 Podef Dala de beton armat + cadre prefabricate C2

Interval Valea Cilugireasca — Cricov Hm

24 | 74+539

Pod

| GZCS

Interval Cricov — Inotesti Hm

25 | 74+448 Pod Cadru monolit
26 | 79+428 Podet Cadre prefabricate C3
27 | 814250 Pod GI‘IHZ.I de beton precomprimat cu fasii cu
goluri
Halta de Miscare — Inotesti

28

85+189

Podet

Dala de beton armat - fir I si grinzi de beton
armat - fir 11

Interval Inotesti Hm - Mizil

Grinzi de beton precomprimat cu fasii cu

29 | 87+937 Pod .
goluri

30 | 88+011 Pod Grinzi gemene

31 | 89+664 Podet Cadre prefabricate C3

32 | 90+575 Podet Grinzi de beton armat
Interval Mizil - Sihiteni Hm

33 | 94+184 Podet Podet boltit de piatra

34 | 94+697 Pod GIPC]

35 | 97+694 Podet GIPCJ
Halta de Miscare — Sihiteni

36 |101+471 [ Pod | GMIB

Interval Sihateni Hm - Ulmeni

37 | 104+998 Podet Grinzi de beton armat fir I si GIPCS fir I1

38 | 1064029 Pod Gnnz_l de beton precomprimat cu fasii cu
goluri

39 | 106+395 Podet GIPCS

40 | 107+252 Pod Grinzi de beton precomprimat cu fasiicu —
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A Poz_ltle kfn Lucrare de arta Tip suprastructura
crt. existenti
goluri
41 | 107+815 Podet Cadre prefabricate C3
42 | 108+435 Podet Dala de beton armat
43 | 108+681 Pod Dala de beton armat
44 | 110+469 Pod GIPCS

Interval Ulmeni - Buziu

45 | 117+019 Podet Boltit de zidarie de piatra bruta
46 | 118+307 Podet Dala de beton armat
47 | 120+769 Pod GMIB
48 | 122+200 Pasaj superior Dala de beton armat
Statia Buziu
49 | 126+943 Pasaj superior
50 | 127+433 Pasarela pietonala Grinzi prefabricate de beton precomprimat
— 51 | 129+366 Pod GIPCJ
52 | 129+647 Podet Boltit fir I si dala de beton armat fir 1
53 | 129+842 Podet Dala de beton armat
54 [ 130+122 Podet Bolta de beton armat
55 [ 130+215 Podet Bolta de beton armat
56 | 130+611 Podet Bolta de beton armat
57 | 130+756 Pod Bolta de beton armat
58 [ 1304975 Pod Bolta de beton armat

Interval Buziiu - Bo

boce

59 | 131+838 Pod Bolta de beton armat
60 | 1324956 Pasai supetior gorliunfii de beton precomprimat cu fasii cu
61 |[136+323 Pod GIPCS
62 | 137+719 Podet Cadre prefabricate C2
Interval Boboc - Zoita :
63 | 140+727 Podet Dala de beton armat
64 | 142+729 Podet GIPCS
65 | 143+542 Podet Dala de beton armat
66 | 146+114 Podet Bolta de beton armat
67 | 148+535 Podet GIPCS
Halta de Miscare Zoita
68 | 149+654 Pod GIPCS
69 [ 150+992 Pod GIPCS

Interval Zoita — Rimnicu Sirat

70 | 153+030 Podet Grinzi de beton armat
71 [ 153+337 Podet Dala de beton armat
72 | 155+768 Pod GIPCS
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N POZ-ltle kin Lucrare de artia Tip suprastructura
ert. existenta
73 | 156+391 Pod GIPCM
74 | 158+610 Podet Cadre prefabricate C2
75 | 158+793 Pod GIPCS
76 | 159+274 Pod GZCJ
Statia Rimnicu Sarat
77 | 160+662 Pod Grinzi gemene
78 | 1614316 Pasarela pietonala Grinzi prefabricate de beton precomprimat
79 | 161+885 Podet Grinzi de beton armat
80 | 162+035 Pasaj superior Grinzi de beton armat

Interval Ramnicu Siirat - Sihlea

81 | 164+885 Pod GIPCS

82 | 166+180 Pod GIPCS

83 | 167+857 Pod GIPCS

84 | 168+930 Podet Cadre prefabricate C2

85 |[170+177 Podet Grinzi de beton armat

86 | 170+684 Podet Grinzi de beton armat

87 | 171+625 Pod Dala de beton armat

88 | 172+593 Podet Dalat

89 | 173+015 Podet GIPCS
Halta de Miscare Sihlea

90 | 175+460 Pod GIPCS

91 [177+130 Podet Cadre prefabricate C2
Interval Sihlea - Gugesti

92 | 178+094 Pod GIPCS

93 | 178+707 Podet GIPCS

94 | 180+027 Pasaj superior GIPCM

95 | 181+271 Pod Bolta de beton armat
Statia_Gugesti

96 | 183+094 Podet GIPCS fir I i grinzi de beton armat fir II

97 | 184+085 Pod GIPCS independente

98 | 184+553 Podet Dala de beton armat
Interval Gugesti - Cotesti

99 | 185+698 Pod GIP burta de peste

100 | 187+307 Podet GIPCS

101 | 187+708 Podet GIPCS

Grinzi de beton precomprimat cu fasii cu
102 | 188+978 Pod :
goluri

103 | 189+082 Pod GIPCJ+GZCJ

104 | 189+175 Podet Cadre prefabricate C1
Halta de Miscare Cotesti il ' §
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Nr. | Pozitie km N i
ort. existenth Lucrare de arta Tip suprastructura
105 | 190+409 Pod GIPCS
106 | 191+461 Pod GIPCS

Interval Cotesti - Focsani

107 | 192+348 Podet Grinzi de beton armat

108 | 193+130 Pasaj superior Grinzi prefabricate de beton precomprimat
109 | 193+473 Pod GG+GIPCS

110 | 193+981 Podet Cadre prefabricate C2

111 | 194+752 Pod Bolta de beton armat

112 | 195+568 Podet Cadre prefabricate C2

113 | 196+734 Podet Cadre prefabricate C2

114 | 197+054 Pod Grinzi prefabricate de beton precomprimat

a) PODURI EXISTENTE

Podurile existente prezinta in general structuri metalice, avand suprastructura alcatuita din
tabliere metalice cu calea prinsa direct de grinzile principale prin intermediul traverselor de lemn la
partea superioara a tablierului, culeele cu structurd masiva de beton armat si fundatiile directe.

Structurile, au fost construite in perioade diferite. La sfarsitul anilor 1880 (1881 cea mai veche
structura) s-au realizat poduri pentru o linie de cale ferata si. odata cu dublarea liniei, intre anii 1940-
1942, s-au executat si pentru linia a doua.
Ca urmare a actiunilor de dezvoltare — modernizare, de intrefinere - reparatii si de consolidare,
desfagurate de-a lungul timpului, in prezent coexista lucrari cu vechime de peste 100 de ani, cu lucriri
realizate in ultimii 30 de ani.
Pe acest tronson de cale ferata sunt 50 poduri clasificate, dupa marimea deschiderii, astfel:

22 poduri - cu deschiderea intre 5,00m si 10,00m;
11 poduri - cu deschiderea intre 10,00m si 15,00m;
6 poduri - cu deschiderea intre 20,00m si 30,00m;
7 poduri - cu deschideri mai mari de 80,00m;

VYV VVVVY

2 poduri de incrucisare - cu deschiderea intre 10,00m si 15,00m;
1 pasaj inferior - cu deschiderea intre 20,00m si 30,00m;
1 pod in executie.

Podurile au suprastructura alcatuita din:

YVVVVVYVYV

Grinzi gemene nituite/sudate
Grinzi cu inimd plind cale sus/jos sudate sau nituite:
Grinzi cu zabrele cale sus/jos nituite sau sudate
Grinzi metalice inglobate in beton.
Bolta din beton armat;
Grinzi de beton armat precomprimat (fésii cu goluri):
Dala de beton armat

Infrastructura este alcatuita din:
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Culee din beton/ beton armat / zidarie din piatra:
Culee si pile din beton/ beton armat;
Fundatii directe din beton simplu/ beton armat / zidarie din piatra:
Fundatii indirecte (pile si coloane) din beton armat
Racordarile cu terasamentele sunt realizate cu sferturi de con, taluze naturale
sau din beton, aripi din beton si ziduri de sprijin din zidarie de piatra. beton, beton armat.

YV VY

EXEMPLE:

Pod km 94+780 - Grinzi inima plind cale jos
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Pod de incrucisare km 61+506 —Grinzi inimd plindg cale sus

Pod km 185+665 —Grinzi inimd plind cale sus in burtd de peste
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e Y T e -
- :

Pod km 159+273- Grinzi cu zdabrele cale jos

Pod km 74+541 —Grinzi cu zabrele cale sus
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Pod km 101+466 — Grinzi metalice inglobate in beton

Pod km 181+241 - Bolta din beton armat.
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Pod km 108+686 - Dala din beton armat

La structurile metalice s-au identificat urmétoarele tipuri de defecte:
- lipsa elemente de prindere (buloane);
- lipsa trotuarelor si a parapetilor sau a elementelor metalice ale acestora;
- fenomene de coroziune si exfoliere vopsea la elementele structurale metalice (grinzile caii,
grinzile principale, aparate de reazem, contravantuiri, parapeti metalici etc):
- degradari ale capetelor de nit;
- deformari locale in zona de rezemare pe aparatele metalice.

\ U _/
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Prezenta fenomenului de coroziune la elementele tablierelor metalice a fost cauzati, in special de
scurgerea substantelor corozive din trenurile care circula pe pod, dar si de agentii atmosferici.
La elementele din beton (grinzi din beton armat / precomprimat, dale din beton armat, culee, pile,
etc) s-au depistat urmatoarele defecte:
- degradari locale manifestate prin ciobiri, stirbituri, fisuri, culoare neuniforma, segregari,
fenomene de carbonatare.
- armatura la vedere (decopertate).
- lipsa protectiei betonului.
Principalele degradari ale elementelor de beton au fost cauzate in special de:
- turnarea si compactarea deficitara a betonului
- degradarea drenurilor din spatele culeelor, intretinerea precara
- fenomenele naturale (inghet—dezghet, precipitatii etc.).
Racordérile cu terasamentul (aripi, ziduri de sprijin, sferturi de con) realizate din beton prezinti
segregari, pete de culoare neuniforma, fenomene de calcifiere, crapaturi si fisuri.
Racordarile realizate din piatrd brutd prezinta dislocari. degradari ale materialului de legatura
utilizat si in majoritatea cazurilor sunt acoperite de pamant si vegetatie.

b) PODETE EXISTENTE

Podetele existente sunt in numar de 49 clasificate dupa marimea deschiderii, astfel:
e O podete - cudeschiderea intre 1,00m si 2,00m;
e 32 podete - cu deschiderea intre 2,00m si 3,00m;
e 8 podete - cu deschiderea intre 3,00m si 5,00m;
Podetele au suprastructura alcatuita din:
e dala din beton armat;
e cadru din beton armat;
* boltad din beton/beton armat;
e bolta din piatra
si infrastructura din zidarie de piatra, beton simplu, beton armat, fundata direct.

Racordarile cu terasamentele sunt realizate cu sferturi de con, taluze naturale sau din beton,
aripi din beton si ziduri de sprijin din beton si beton armat.

EXEMPLE:
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Podet km 71+117 — Cadre prefabricate din beton armat

.
ae -

Podef km 1174020 — Podet boltit din zidarie de piatrd brutd
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Podet km 130+214 — Pode boltit din zidarie de piatra brutd

Podet km 146+113 — Podef boltit din beton armat
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— Grinzi cu inima plina cale sus, sudat, cu prinderea sinelor direct pe
traverse din lemn

Podet km 187+707— Grinzi cu inimd plind cale sus, nituit, cu prinderea sinelor direct pe
traverse din lemn

La structurile metalice s-au identificat urmatoarele tipuri de defecte:
- lipsa elemente de prindere (buloane);
- lipsa elementelor metalice la trotuare si parapeti:
- fenomene de coroziune si exfoliere vopsea la elementele structurale metalice (grinzile caii,
grinzile principale, aparate de reazem, contravantuiri. parapefi metalici etc).
Prezenta fenomenului de coroziune a elementelor tablierelor metalice a fost cauzata, in special
de scurgerea substantelor corozive din trenurile care circuld pe pod, dar si de agentii atmosferici.
La elementele din beton (grinzi din beton armat, dale din beton armat, culee, racordari cu

82
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terasamentul, etc) s-au depistat urmatoarele defecte:

- degradari locale manifestate prin ciobiri, fisuri. culoare neuniforma, segregéri, fenomene de
carbonatare.

- armatura la vedere, fara strat de acoperire.

La elementele prefabricate din beton (cadre sau dale din beton armat) s-au depistat urmatoarele
defecte:

- degradarea rosturilor intre elementele prefabricate;

- pete de infiltratii datorate degradarii hidroizolatiei.

Principalele degradari ale elementelor de beton au fost cauzate in special de degradarea drenurilor
din spatele culeelor, intretinerea precard, precum si de fenomenele naturale (inghet-dezghet,
precipitatii etc.).

Racordérile cu terasamentul, realizate din beton, prezinta segregari, pete de culoare
neuniforma, fenomene de calcifiere. crapaturi si fisuri.

Racordarile realizate din piatrd brutd prezinta dislocéri, degradari ale materialului de legatura
utilizat si, in general, sunt acoperite de pamant si vegetatie..

¢) PASAJE SUPERIOARE

Pasajele superioare sunt amplasate pe drumurile judetene, nationale si europene si

supratraverseaza linia de cale ferata dubla electrificata, Ploiesti Triaj — Focsani.

Pe acest tronson de cale feratd exista 10 pasaje superioare clasificate astfel, dupd méarimea

deschiderii si tipul suprastructurii:

- Pasaj cu o singura deschidere alcatuitd in sectiune transversald din 10 prefabricate (fasii cu
goluri) solidarizate cu antretoaze din beton la capete (pe reazem).

- Pasaj cu o singura deschidere avand suprastructura alcatuita dintr-o dala din beton armat;

- Pasaj cu o singurad deschidere avand suprastructura realizata cu grinzi din beton armat i
antretoaze din beton in camp si pe reazem;

- Pasaj cu trei deschideri alcatuit dintr-un tablier metalic inima plina cale la mijloc compus
din doua grinzi metalice paralele, continui pe toate cele trei deschideri. Grinzile sunt
solidarizate intre ele cu antretoaze metalice §i contravantuiri la partea inferioara, rezemand
pe infrastructuri prin intermediu unor aparate de reazem metalice.

- Pasaj compus din doua pasaje paralele identice, cite unul pe fiecare sens de circulatie.
Suprastructura are trei deschideri, doud marginale §i una centrald formatd in sectiune
transversala din cate 8 grinzi prefabricate din beton precomprimat care sunt legate la partea
superioara cu o placa de suprabetonare din beton armat.

EXEMPLE:
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Pasaj superior 179+991 — Grinzi cu inimd plina

Principalele defecte identificate la pasajele superioare sunt:

- degradari la imbracamintea rutiera, asfaltul de pe trotuare, borduri, parapeti, panouri de
protectie din plasa si dispozitive de acoperire a rosturilor;

- degradari la elementele din beton: segregari, armaturi fara strat de acoperire, culoare
neuniformd, carbonatari, impuritati, aspect prafuit; - ..

- fenomene de coroziune si exfoliere vopsea la e]ementele metalice;

- tasari, dislocari, vegetatie crescutd la pereul din beton de la sferturile de con;

Principalele degradari ale elementelor de beton au fost cauzate in special de nefunctionarea
drenurilor din spatele culeelor, lipsa sau degradarea hidroizolatiei, a dispozitivelor de acoperire a
rosturilor, intrefinerea precara, precum si de fenomenele naturale (inghe{—dezghet, precipitatii etc.)

Degradarile la racordarile cu terasamentul au fost cauzate de colectarea si evacuarea
necorespunzatoare a apelor de pe pasaj in zona ciii ferate.
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d) PASARELE PIETONALE

Pasarelele pietonale supratraverseaza mai multe linii de cale ferata i sunt destinate circulaiei
pietonale.

Pe acest tronson de cale ferata exista 2 pasarelele pietonale realizate cu grinzi prefabricate
precomprimate §i antretoaze din beton.

Pasarela pietonald km 161+300 — Grinzi prefabricate din beton precomprimat

Principalele defecte identificate la pasarelele pietonale sunt:

- zone de beton erodat, culoare neuniforma a betonului, matuiri, exfolieri, arméturile sunt
expuse si corodate.

- treptele §i podestele scarilor sunt degradate, prezinta zone de beton distrus, culoare
neuniforma a betonului, matuiri, exfolieri, armaturile sunt expuse si corodate, balustrada este degradata
si corodata, cu elemente metalice lipsa.

Principalele degradari ale elementelor de beton au fost cauzate in special de degradarea
hidroizolatiei, intretinerea precara, precum si de fenomenele naturale (inghet—dezghet, precipitatii etc.).

Racordarile cu terasamentul realizate din beton prezintd segregari, pete de
culoare neuniforma, fenomene de calcifiere, crapaturi si fisuri.

Racordarile realizate din piatra bruta prezinta dislocari, degradari ale materialului de legatura
utilizat si in general sunt acoperite de pamant §i vegetatie.

2.2.5. Lucriri de consolidiri

Tronsonul de cale ferata Ploiesti Triaj — focsan nu are lucrari de consolidari

@.

\ '/
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2.2.6. Lucriri de apiriri de maluri.

in zona lucrarilor de artad traseul albiilor este neregulat, iar in perioadele cu precipitatii
abundente curgerea apei are un caracter torential.

Pentru a reduce eroziunea malurilor si pentru a proteja infrastructura podurilor s-au previzut
praguri de fund. Pragurile se incastreaza in maluri forménd un umar in care se reazema apararile de
mal din amonte si aval de prag.

in timp pragurile au suferit degradari, mici deplasari ale tronsoanelor sau colmatari.

Pod km 88+011- Vedere prag de fund degradat

Albiile raurilor/pardurilor sunt colmatate cu depuneri aluvionare, vegetatie, sau piatra sparta
cazuta din cale, ceea ce diminueaza considerabil sectiunea de scurgere a apei. Malurile sunt erodate si
sunt/ nu sunt protejate cu pereu de beton care este degradat si inierbat.
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Pod km 159+273- Fenomene de eroziune in albie si expunerea protectiei fundatiei pilei.

Acumularile de plutitori sau gheatd pot intensifica fenomenul de afuiere prin blocarea unor
deschideri si concentrarea curentului contra pilelor si culeelor.

In special la podete, pentru cursurile de apd nepermanente, albiile nu prezintd un contur bine
definit si sunt colmatate cu vegetatie abundenta, materiale rezultate in urma lucrarilor de refactie a ciii
si materiale din aluviuni.
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Podet km 105+005 — Podef colmatat cu vegetatie, materiale din aluviuni si materiale rezultate din
refactia caii

2.2.7. Constructii civile, inclusiv instalatii aferente

Pe toatd lungimea tronsonului de cale ferata Ploieti Triaj- Focsani cladirile care fac obiectul
acestul studiu sunt cladiri de calatori, cladiri de calatori cu spatii destinate salilor CED, cladiri CED
independente si diverse anexe ce fac parte din domeniul statiei. In statii sunt si cladiri tehnice, magazii,
rampe de incarcare, copertine si peroane.

Regimul de inaltime al cladirilor de calatori din statii este de P si de P+1.

Copertinele pe peroane sunt realizate in 4 statii mari: Ploiesti Sud, Ploiesti Est, Inotesti, Mizil,
Buzau. Copertine sub forma de portic sunt realizate in statiile Cricov, Ulmeni si Sihlea.

Cladirile CED independente exista in statiile: Ploiesti Sud, Ploiesti Est, Valea Calugareasca,
Mizil, Buzau. Regimul de iniltime al cladirii CED este de P+3 in statia Buzau si de P+1 in celelalte
statii.

Cladirile care fac obiectul acestui studiu nu intra sub incidenta legii monumentelor conform
Listei monumentelor istorice redactate in 2015.

Statiile Ploiesti Sud si Buziu au grupuri sanitare functionale pentru cildtori in cladirile de
calatori. In celelalte statii grupurile sanitare exterioare sunt dezafectate. Deasemenea si instalatiile
aferente- sanitare si electrice- sunt dezafectate.

Cladirile existente, dezafectate, din Hc Muru, Hc Tomsani, He Clondiru (fosta Pietroasele), He
Voetin si He Sarata Monteoru vor fi demolate, conform recomandarilor expertizelor tehnice.

Starea de degradare a acoperisurilor si a sitemului de colectare al apelor pluviale ale cladirilor a
condus la o serie de degradari majore ale cladirilor atat la interior cat si la exterior.

Invelitorille - din tigla metalica, din tigld ceramic - ale acoperisurilor tip sarpanti sunt in mare

masura degradate. -

\ I/
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Degradarile sunt prezente atét la straturile suport cét si la finisaje: tencuieli lipsa, cazute la
pereti- interiori §i exteriori- si tavane; sape suport pardoseli- gresie, parchet, mozaic, linoleum lipsa:
zugraveli simple, lavabile degradate: vopsitorii de ulei degradate: lambriuri din pvc, faianta degradate.

Sistemul de colectare al apelor pluviale - jgheaburi si burlane — este degradat in mare parte sau
lipseste.

Témplaria interioara $i exterioara - usi si ferestre - sunt deasemenea in stare de degradare
neasigurand rezistenta termica necesara.

Trotuarele de garda - perimetrale clidirilor sunt degradate sau lipsesc ceea ce a condus la
infiltratii in fundatii — ce au provocat aparitia igrasiei la pereti si pardoseli- si in subsoluri (unde exista)
provocand deasemenea desfaceri de finisaje, tencuieli si pardoseli.

Deasemanea vechimea si neintretinerea cladirilor a contribuit la amplificarea degradarilor
interioare si exterioare.

Peroanele din statiile CF si halte sunt in stare de degradare cu multe zone in care elementele
prefabricate lipsesc. Un nivel de degradare mic sunt in statiile: Ploiesti Sud. Ploiesti Est si Buziu. Pe
toatd lungimea tronsonului de cale ferata Ploiesti Triaj- Focsani peroanele nu respectd normele UE
privind indl{imea fata de NSS, latimea pentru a permite accesul de pe pasarele si tuneluri pietonale,
marcaje tactilo- vizuale.

Copertinele din statiile CF sunt in stare relativi de degradare, acestea ficand obiectul unor
reparatii pe parcursul exploatarii. [luminatul aferent copertinelor, este subdimensionat, fiind prevazute
corpuri de iluminat necorespunzatoare, descompletate, unele dintre acestea uzate, in numar insuficient,
ceea ce conduce la un confort vizual necorespunzator activitatilor desfisurate in aceste spatii.

La cladirile - de calatori, CED - peroane din fiecare statie au fost intocmite expertize tehnice
necesare pentru stabilirea nivelului de interventie.

Deasemenea pentru copertinele din statiile Ploiesti Sud, Ploiesti Est si Buzau au fost intocmite
expertize tehnice necesare pentru stabilirea nivelului de interventie.

2.2.8 Semnaliziri si centraliziiri feroviare

In prezent toate statiile de pe tronsonul Ploiesti Triaj - Focsani sunt echipate cu instalatii CED
tip CR-2 sau CR-3 pentru linie dubla, apte sa functioneze pe linie electrificata, puse in dependenti prin
instalatii BLA cu statiile vecine, si echipate cu circuite de cale in 2 secvente cu relee IMVS pe toate
liniile din statii si in linie curentd. Exceptie fac statiile Valea Calugareasca echipata cu CED tip CR-3
si circuite de cale C4-64, Ploiesti Sud, Ploiesti Est care sunt echipate cu circuite de cale C4-64 si cu
Instalatie de Centralizare Electronicd CE SIMIS W | statia Focsani echipati cu circuite de cale C4-64
si cu Instalatie de Centralizare Electronica tip ESTW L90 RO. Deasemeni pe tronson functioneaz3 si
instalatii de semnalizare rutiera SAT sau BAT, puse in dependent cu instalatiile CED sau BLA.

Instalatiile CED/CE sunt puse in dependenta cu instalatiile BLA de pe intervalele adiacente, cu
instalatiile de semnalizare rutiera BAT, de la trecerile la nivel din statie si linie curenti si cu instalatia
de control al vitezei si autostop tip INDUSI.

Intrucit pana in prezent finantarea lucrarilor de RK programate si scadente a fost sporadici si
insuficientd, instalatiile CED si BLA existente in exploatare prezintd o pronuntati uzura fizica.

Instalatia de centralizare cu relee (CR) tip CR-2 opereazi pe principiul manevrarii individuale
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a macazurilor din parcurs, punerea pe liber a semnalului care acopera parcursul dorit, fiind realizata
prin actionarea butonului de semnal, cu controlul pozitiei corespunzitoare a macazurilor si a starii de
liber a circuitelor de cale. Instalatia utilizeazi numai relee de siguranta de tip neutral sau polarizat.

Instalatia de centralizare cu relee (CR) de tip CR-3 opereaza dupa principiul selectiei
parcursului prin apdsarea pe pupitru de comanda a butoanelor din punctele de inceput si sférsit ale
parcursului dorit, selectia logica a macazurilor, fiind realizata cu relee de tip cod. Releele de siguranti
sunt utilizate la nivelul logicii schemelor de actionare si punere pe liber a semnalelor in conditiile
pozitiei corespunzitoare a macazurilor si stérii de liber a circuitelor de cale.

A. Statii CF
A.1 STATIA PLOIESTI SUD, km ex. 58+725 — km ex. 60+370

Schifa stafiei cu semnalizarea cuprinde 12 linii de garare si expediere, din care liniile 13 si 14
doar pentru expediere cétre Ploiesti Est incluse in instalatia de semnalizare. Liniile directe din cap X
sunt liniile IL,IIL, ITIL si IVL catre Ploiesti Vest si Ploiesti Triaj Miscare. Liniile directe din cap Y
sunt liniile IL,IIL,IVL cétre Ploiesti Est. Statia Ploiesti Sud este echipata cu:
Instalatie de Centralizare Electronica CE SIMIS W pusa in functie in anul 2000;
Semnalizare tip TMV;
Circuite de cale tip C4-64;
Electromecanisme de macaz cu actionare in curent trifazat tip S700K;
Semnale TMV cu becuri;

VVVYY

Statia Ploiesti Sud are in componenta urmétoarele:
Aparate de cale cu tg 1/9: 84 buc,
Semnale de circulatie: 36 buc.
Semnale de manevra pitic: 34 buc,
Semnale de manevra pe catarg: 12 buc,
Repetitoare: 4 buc,
Saboti: 6 buc,
Sectiuni izolate: 80 buc.

A.2 STATIA PLOIESTI EST, km ex. 62+770 — km ex. 65+470

Schita stafiei cu semnalizarea cuprinde 11 linii de garare si expediere, linia SA doar expedieri
cap Y incluse in instalatia de semnalizare. Liniile directe din cap X sunt liniile V si VI citre Ploiesti
Sud. Liniile directe din cap Y sunt liniile V si VI catre Valea Calugareasca. Statia Ploiesti Est este
echipata cu:

Instalatie de Centralizare Electronica CE SIMIS W pusai in functie in anul 2008;
Semnalizare tip TMV;

Circuite de cale tip C4-64;

Electromecanisme de macaz cu actionare in curent trifazat tip S700K:

Semnale TMV cu becuri;

VVVVYV
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Statia Ploiesti Est are in componentd urmatoarele:
Aparate de cale cu tg 1/9: 63 buc,
Semnale de circulatie: 31 buc.
Repetitoare: 2 buc,
Opritori: 3 buc,
Semnale de manevri pitic: 34 buc,
Semnale de manevra pe catarg: 12 buc,
Saboti: 4 buc,
Sectiuni izolate: 75 buc,
Bariera de statie :1 buc,

e ® @ o o ©® o o o

A.3 STATIA VALEA CALUGAREASCA, km ex. 69+520 — km ex. 72+165

Schita statiei cu semnalizarea cuprinde 5 linii de garare si expediere. Liniile directe din sunt
liniile IT si II1. Axul cladirii de célatori din statla Valea Calugiareasca se afld la km ex. 70+554. Statia
Valea Calugareasca este echipatd cu: - -

» Instalatie tip CED-CR3 pusa in functie in anul 1975;
»  Circuite de cale tip C4-64;
»  Tipul electromecanismelor de macaz existente este EMS5;

Statia Valea Calugireasca are in componentd urmatoarele:
Aparate de cale cu tg 1/9: 37 buc,

Semnale de circulatie: 23 buc,

Semnale de manevri pitic: 27 buc,

Semnale de manevra pe catarg: 6 buc,

Repetitoare: 6 buc,

Saboti: 3 buc,

Sectiuni izolate: 48 buc,

Opritori: 3 buc,

A.4 STATIA CRICOV, km ex. 75+100 — km ex. 76+950

Schita statiei cu semnalizarea cuprinde 5 linii de garare si expediere. Liniile directe sunt liniile
IT si I1I. Axul cladirii de calatori din statia Cricov se afla la km ex. 76+153. Statia Cricov este echipata
cu:
»  Instalatie tip CED-CR2 pusa in functie in anul 1976;
»  Tipul circuitelor de cale in 2 secvente cu relee IMVS;
»  Tipul electromecanismelor de macaz existente este EMS;
Statia Cricov are in componenta urmatoarele:
e Aparate de cale cu tg 1/9: 19 buc,
e Semnale de circulatie: 13 buc,
¢ Semnale de manevra pitic: 15 buc,
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Semnale de manevra pe catarg: 1 buc,
Repetitoare: 2 buc,

Sectiuni izolate: 23 buc,

Opritori: 3 buc,

Bariera de statie : km. 76+900 cap Y.

A.5 STATIA INOTESTI, km ex. 84+700 — km ex. 86+706

Schita statiei cu semnalizarea cuprinde 5 linii de garare si expediere. Liniile directe sunt liniile
IT si HI. Axul cladirii de calatori din statia Inotesti se afla la km ex. 85+662. Statia Inotesti este
echipata cu:
» Instalatie tip CED-CR2 pusa in functie in anul 1976;
»  Tipul circuitelor de cale in 2 secvente cu relee IMVS:
»  Tipul electromecanismelor de macaz existente este EM5;

Statia Inotesti are in componenta urmitoarele:
Aparate de cale cu tg 1/9: 21 buc,
Semnale de circulatie: 14 buc,
Semnale de manevra pitic: 10 buc,
Semnale de manevra pe catarg: 3 buc,
Sectiuni izolate: 21 buc,
Opritori: 4 buc,
Bariera de statie: km.85+177 cap X,
Coloana de manevra:1 buc.

A.6. STATIA MIZIL, km ex. 914950 — km ex. 93+787

Schia stafiei cu semnalizarea cuprinde 4 linii de garare §i expediere. Liniile directe sunt liniile II i
IIL. Electrificate sunt 4 linii, linia 4 este formata din 4A si 4B. Axul cladirii de calatori din statia Mizil
se afld la km ex. 93+073. Statia Mizil este echipata cu:

»  Instalatie tip CED-CR2 pusa in functie in anul 1976;
»  Tipul circuitelor de cale in 2 secvente cu relee IMVS;
»  Tipul electromecanismelor de macaz existente este EMS5;

Statia Mizil are in componentd urmatoarele:
Aparate de cale cu tg 1/9: 24 buc,
Semnale de circulatie: 11 buc,

Semnale de circulatie pe consola: 1 buc,
Semnale de manevra pitic: 14 buc,
Semnale de manevra pe catarg: 6 buc,

Repetitoare: 2 buc,
.
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Sectiuni izolate: 25 buc.

Opritori: 4 buc,

Saboti: 1 buc,

Bariera de statie: km.93+470 cap Y,
Coloana de manevra: 2 buc.

A.7. STATIA SAHATENI, km ex. 99+580 — km ex. 101+450

Schita stafiei cu semnalizarea cuprinde 4 linii de garare si expediere. Liniile directe sunt liniile

[T si III. Electrificate sunt 4 linii. Axul cladirii de calatori din statia Sahateni se afla la km ex. 100+628.
Statia Sahateni este echipati cu:

>
>
»

Instalatie tip CED-CR2 pusa in functie in anul 1976;
Tipul circuitelor de cale in 2 secvente cu relee IMVS:
Tipul electromecanismelor de macaz existente este EM5;

Statia Sdhiteni are in componentd urmitoarele:
Aparate de cale cu tg 1/9: 18 buc,
Semnale de circulatie: 12 buc,
Semnale de manevra pitic: 11 buc,
Semnale de manevra pe catarg: 2 buc,
Sectiuni izolate: 21 buc,
Opritori: 3 buc,
Bariera de statie: km.101+099.

A.8. STATIA ULMENI, km ex. 1114650 — km ex. 113+400

Schita stafiei cu semnalizarea cuprinde 4 linii de garare si expediere. Liniile directe sunt liniile

II si I11. Electrificate sunt 4 linii. Axul cladirii de calatori din statia Ulmeni se afla la km ex. 1124654,
Statia Ulmeni este echipata cu:

L
»

»
>

Instalatie tip CED-CR2 pusa in functie in anul 1976;
Tipul circuitelor de cale in 2 secvente cu relee IMVS;
Tipul electromecanismelor de macaz existente este EMS;

Statia Ulmeni are in componentd urmitoarele:
Aparate de cale cu tg 1/9: 16 buc,
Semnale de circulatie: 12 buc,
Semnale de manevra pitic: 9 buc,
Semnale de manevra pe catarg: 1 buc,
Sectiuni izolate: 16 buc,
Opritori: 2 buc,
Bariera de stafie: km.111+870 cap X.
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A.9. STATIA BUZAU, km ex. 124+794 — km ex. 131+500

Schita stafiei cu semnalizarea cuprinde in capétul X o antestatie cu 5 linii, 3 linii directe duc in

statia Buzau. Statia Buziu este alcatuita din 6 linii de garare si expediere. Liniile directe sunt I si Il
catre Boboc si liniile IIT §i IV catre Buzau Sud. Sunt 6 linii electrificate iar de la linia 7 la linia 19 sunt
linii de triere cu expediere catre capatul Y. in capatul X avem doua directii Ulmeni si Vernesti, iar in
capdtul Y avem doua directii catre Buzau Sud si Boboc. Axul cladirii de calatori din statia Buziu se
afla la km ex. 127+970. Statia Buzau este echipata cu:

»  Instalatie tip CED-CR3 pusa in functie in anul 1977;

»  Tipul circuitelor de cale in 2 secvente cu relee IMVS:;

»  Tipul electromecanismelor de macaz existente este EMS;

Statia Buziu are in componenta urmatoarele:
Aparate de cale cu tg 1/9: 118 buc,
Semnale de circulatie: 55 buc,

Semnale de circulatie pe consola: 2 buc,
Semnale de manevra pitic: 54 buc,
Semnale de manevra pe catarg: 24 buc.
Repetitoare: 18 buc,

Repetitoare pe consola: 2 buc,

Sectiuni izolate: 135 buc,

Saboti: 4 buc,

Opritori: 9 buc,

Bariera de statie: 1 buc,

Coloana de manevra: 2 buc,

e ® o @ o ® o o @ o o o

A.10. STATIA BOBOC, km ex. 138+675 — km ex. 140+637

Schita cu semnalizarea statiei cuprinde 4 linii de garare si expediere. Liniile directe sunt liniile
II si III. Electrificate sunt 4 linii, linia 5 este pentru incarcare-descarcare. Axul cladirii de calatori din
statia Boboc se afla la km ex. 139+487. Statia Boboc este echipata cu:
»  Instalatie tip CED-CR2 pusa in functie in anul 1977,
»  Tipul circuitelor de cale in 2 secvente cu relee IMVS:
»  Tipul electromecanismelor de macaz existente este EMS5;

Statia Boboc are in componentd urmatoarele:
Aparate de cale cu tg 1/9: 16 buc,
Semnale de circulatie: 12 buc,
Semnale de manevra pitic: 7 buc.
Semnale de manevra pe catarg: 1 buc,

Opritori: 1 buc,

Sectiuni izolate: 17 buc,
.
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e Bariera de statie: km.139+147 cap X.
A.11. STATIA ZOITA. km ex. 149+000 — km ex. 150+925

Schifa statiei cu semnalizarea cuprinde 4 linii de garare si expediere. Liniile directe sunt liniile I11 si
IV. Electrificate sunt 5 linii, linia 5 este pentru incarcare-descarcare. Axul cladirii de calatori din statia
Zoita se afla la km ex. 150+163. Statia Zoita este echipati cu:

»  Instalatie tip CED-CR2 pusa in functie in anul 1977;
»  Tipul circuitelor de cale in 2 secvente cu relee IMVS;
»  Tipul electromecanismelor de macaz existente este EMS5;

Stafia Zoita are in componentd urmatoarele:
Aparate de cale cu tg 1/9: 15 buc,
Semnale de circulatie: 12 buc,

Semnale de manevra pitic: 8 buc,
Semnale de manevra pe catarg: 1 buc,
Repetitoare: 2 buc,

Sectiuni izolate: 16 buc,

Opritori: 1 buc,

Bariera de statie: km.150+472.

A.12. STATIA RAMNICUL SARAT, km ex. 160+246 — km ex. 162+270

Schifa stafiei cu semnalizarea cuprinde 6 linii de garare si expediere. Liniile directe sunt liniile
IT g1 I1I. Electrificate sunt 6 linii. Axul cladirii de cilitori din statia Ramnicul Sarat se afla la km ex.
161+431. Statia Ramnicul Sarat este echipata cu:
»  Instalatie tip CED-CR3 pusa in functie in anul 1978;
»  Tipul circuitelor de cale in 2 secvente cu relee IMVS;
»  Tipul electromecanismelor de macaz existente este EMS;

Statia Ramnicul Sarat are in componenta urmatoarele:
Aparate de cale cu tg 1/9: 47 buc,
Semnale de circulatie: 16 buc,
Semnale de manevra pitic: 36 buc,
Semnale de manevra pe catarg: 8 buc,
Repetitoare: 1 buc,
Sectiuni izolate: 39 buc,
Opritori: § buc,
Saboti: 7 buc,
Coloana de manevra: 3 buc.

A.13. STATIA SIHLEA, km ex. 175+427 —km ex. 177+152
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Schia statiei cu semnalizarea cuprinde 5 linii de garare si expediere. Liniile directe sunt liniile
[II si IV. Electrificate sunt 4 linii. Axul cladirii de cilatori din statia Sihlea se afla la km ex. 176+281.
Statia Sihlea este echipata cu:
»  Instalatie tip CED-CR2 pusa in functie in anul 1975;
»  Tipul circuitelor de cale in 2 secvente cu relee IMVS;
»  Tipul electromecanismelor de macaz existente este EMS5;

Statia Sihlea are in componenta urmitoarele:
Aparate de cale cu tg 1/9: 18 buc,
Semnale de circulatie: 14 buc,
Semnale de manevra pitic: 6 buc,
Semnale de manevra pe catarg: 1 buc,
Sectiuni izolate: 21 buc,
Opritori: 1 buc,
Bariera de statie: km.176+852 cap Y.

® & @ o ©o o o

A.14. STATIA GUGESTI, km ex. 182+624 — km ex. 184+508

Schita stafiei cu semnalizarea cuprinde 5 linii de garare si expediere. Liniile directe sunt liniile
II si III. Electrificate sunt 4 linii. Axul cladirii de calatori din statia Gucesti se afla la km ex. 183+444.
Statia Gugesti este echipata cu:
»  Instalatie tip CED-CR2 pusd in functie in anul 1978;
»  Tipul circuitelor de cale in 2 secvente cu relee IMVS;
»  Tipul electromecanismelor de macaz existente este EM5:

Stafia Gugesti are in componenta urmitoarele:
Aparate de cale cu tg 1/9: 20 buc,
Semnale de circulatie: 14 buc,
Semnale de manevra pitic: 13 buc,
Semnale de manevra pe catarg: 1 buc,
Sectiuni izolate: 20 buc,
Opritori: 1 buc,
Bariera de statie: km.1844265 cap Y.

A.15. STATIA COTESTIL km ex. 189+920 — km ex. 191+934

Schifa statiei cu semnalizarea cuprinde 4 linii de garare si expediere, linia 5 este de manevri.
Liniile directe sunt liniile II §i IIl. Electrificate sunt 4 linii. in capatul X avem in plus semnale de
manevra pe catarg M1B.M3B,M1A M3A, macazurile 1B,3B,5B,3A,5A, sectiunile izolate 01B, 1B-3B,
3A-5A, demontate la macheta in CED. Axul cladirii de caldtori din statia Cotesti se afi la km ex.
190+785. Statia Cotesti este echipata cu:
»  Instalatie tip CED-CR2 pusa in functie in anul 1977;
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»  Tipul circuitelor de cale in 2 secvente cu relee IMVS:
»  Tipul electromecanismelor de macaz existente este EMS5;

Statia Cotesti are in componenta urmatoarele:

Saboti: 4 buc,

B. Instalatii BLA

Aparate de cale cu tg 1/9: 17 buc,
Semnale de circulatie: 12 buc,
Semnale de manevra pitic: 11 buc,
Semnale de manevra pe catarg: 5 buc,
Sectiuni izolate: 18 buc,

Bariera de statie: km. 190+480 cap X.

Descrierea situatiei existente a instalatiilor de semnalizare din linie curentd este cuprinsa in
tabelul de mai jos. Toate intervalele sunt dotate cu instalatii de bloc de linie automat (BLA.).

U-75

; PLOIESTI SUD - T C-4-64 Sl PLOIESTI
PLOIESTI EST — Unificat | SAT | U-75 EST
PLOIESTI EST-VALEA | 3-firl C-2-64
2 CALUGAEASCA Ifirl | Unificat | °PT | UB
VALEA
3 CALUGAREASCA - :_'grrlll S‘f{;‘zgt
CRICOV n
sfirl | CDC2
4 CRICOV-INOTESTI ol ol SECV- SAT | U-75
CU IMVS
afirt | SPC2
5 INOTESTI-MIZIL Ll SECV-
I CU IMVS
5-fir | CDC 2
6 - 5-fir 11 SECV- SAT | U-75 MIZIL
MIZIL - SAHATENI oot
8-fir | CDC 2 SAT | U-75 | SAHATENI
7 —_ SECV-
SAHATENI-ULMENI 8-fir Il CU IMVS SAT U-75 ULMENI
8-fir [ CDC 2
8 ULMENI-BUZAU 8-fir 11 sgcy- | SAT [ U-75 ULMENI
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Nr. | DENUMRE DISTANTA | Sectoare | TipCDC | BAT/| Tip S_‘;"ﬁ?éi“
CR BLA BLA TipBLA | SAT | BAT/SAT | '
controleaza
CU IMVS
5-fir I CDC 2
9 : 5-fir 11 SECV-
BUZAU-BOBOC e vl
5-fir 1 CDC 2
10 5-fir 11 SECV-
BOBOC-ZOITA esririisid
: Tfirl CDC 2
1 ZO'TAS'EARXTNICUL 7-fir II SECV- | SAT | U-75 Rgmﬁgu
CU IMVS
RAMNICUL SARAT - | Sfirl _—
12 i 8-fir 11 SECV-
CU IMVS
4-fir | CDC 2
13 . 4-fir 11 SECV-
SIHLEA-GUGESTI S e
4-fir 1 CDC 2
14 4-fir 11 SECV-
GUGESTI-COTESTI B
IR CDC 2 SAT | U-75 COTESTI
IS | COTESTI-FOCSANI g SECV- SAT | U-75 FOCSANI
CUIMVS | SAT | U-75 FOCSANI

2.2.9 Telecomunicatii feroviare

in prezent, pe linia CF Ploiesti Triaj — Focsani sunt in functie instalatii de telecomunicatii
feroviare care deservesc atat activitatile operative pentru siguranta circulatiei, cat si cele de exploatare

si administrative,
S-au avut in vedere inventarierea urmatoarele tipuri de instalatii de telecomunicatii:
A - Suporti de transmisie

B - Instalatii de telecomunicatii pentru dirijarea circulatiei feroviare

a) Cabluri cu fibre optice

b) Cabluri telefonice interurbane
¢) Reelele locale de cabluri de telecomunicatii din cupru in statii

d) Instalatii telefonice pentru regulatoarele de circulatie
€) Insatalatii telefonice pentru dispecerii energetici DEF
f) Instalatii de telecomunicatii pentru IDM

C - Instalatii de telecomunicatii pentru exploatare
g) Echipamente de transmisie pentru SCADA
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h) Instalatii de sonorizare
i) Instalatii de teleafisaj pentru mersul trenurilor in statii
J) Instalatii de ceasoficare in statii
k) Instalatii de radio emisie-receptie (radiotelefoane)
1) Instalatii de teleconferinta
D - Instalatii de telecomunicatii pentru activititi administrative
m) Reteaua de comutatie digitala ISDN
E - Comunicatii la mare distantd
n) Sisteme de transmisiuni digitale SDH
0) Multiplexoare flexibile de acces (FMX)
p) Sisteme de transmisiuni analogice (sisteme de curenti purtitori)
F - Instalatii auxiliare
q) Instalaii de electro-alimentare pentru diversele tipuri de echipamente de telecomunicatii
r) Dispozitive de protectie pentru instalatiile de telecomunicatii

2.2.9.1 Conditiile de amplasare a echipamentelor TcF

in afara instalatiilor de telecomunicatii propriu-zise a fost inventariata si starea salilor de
echipamente de telecomunicatii din statiile CF, in vederea reabilitarii / amenajarii salilor care nu
asigura conditiile necesare functionarii corecte a echipamentelor Tc, respectiv care sunt silile la care
trebuie refacut racordul electric de alimentare al instalatiilor TcF.

2.2.9.2. Prezentarea situatiei instalatiilor TcF existente

In cele ce urmeaza este prezentata situatia actuala a instalatiilor TTR din statii / intervale.

2.2.9.2.1 Cabluri cu fibre optice

Pe tronsonul Ploiesti Triaj — Halta Muru exista urmétoarel cabluri cu fibre optice:
- cablul aerian FO cu 20 fibre Ploiesti Sud Tec.- Bucuresti
- cablul aerian FO cu 20 fibre Ploiesti Sud Tc.- Brasov
- cablul aerian FO cu 20 fibre Ploiesti Sud — Buzau - Tecuci
- cablul aerian FO cu 20 fibre Ploiesti Sud Tc.- Slanic

Pe tronsonul CF Halta Muru — Focgani functioneazi in prezent urmitoarele cabluri cu FO:
-cablu cu 20 fibre optice instalat aerian, pe toata lungimea;
- cablu cu 8 fibre optice instalat aerian, intre stafia CF Buzau si Sectia L3 Buzau;
- cablu cu 12 fibre optice instalat aerian intre stafia CF Buzau si Revizia Vagoane Buzau:
- cablu cu 12 fibre optice instalat aerian intre stafia CF Buzau si IRLU Buzau;
Aceste cabluri FO sunt instalate aerian pe stalpii liniei de contact intre staii si subteran in statii.

2.2.9.2.2 Cabluri telefonice interurbane

tﬁh

1/
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intre statiile Ploiesti Triaj i Halta Muru existd urmétoarle cabluri telefonice interurbane:
- cablul interurban Al 14x4x1,2 Ploiesti Sud Te. — Corlatesti
- cablul interurban Al 19x4x1,2 Ploiesti Sud Tc. — Ploiesti Vest
- cablul interurban 19x4x1,2 Ploiesti Est — Ploiesti Sud

Pe tronsonul Halta Muru — Focsani existd urmatoarele cabluri telefonice de tip interurban:
-cablu interurban A1 19x4x1,2 Ploiesti — Buziu instalat intra-iese in statiile CF Monteoru. Ulmeni,
Sahéteni, Mizil, Inotesti, Cricov, cu derivatii in celelalte statii.
-cablu interurban A1 19x4x1,2 Buziu — Ramnicu Sarat.
-cablu interurban A1 19x4x1.2 Ramnicu Sarat — Mirdsesti, instalat intri-iese in statiile CF Ramnicu
Sarat, Gugesti, Focsani, cu derivatii in celelalte statii.

Pentru asigurarea comunicatiilor locale din incinta statiilor, existd pozate cabluri telefonice de
tip urban. In statiile CF mici capacitatea cablului telefonic este de 11 de perechi, iar in statiile mari
existd mai multe cabluri cu capacitati pana la 300 de perechi.

2.2.9.2.4. Instalatii telefonice pentru regulatoarele de circulatie si pentru dispecerii energetici
DEF

Pe tronsonul Ploiesti Triaj — Halta Muru, pentru asigurarea legaturilor operative si de
exploatare, dispecerii energetici feroviari au la dispozitie centrale (posturi centrale) telefonice cu apel
selectiv in frecventd vocala tip Topex §i Craiova in staia Ploiesti Sud, cu posturi secundare in
celelalte statii. De asemenea, statiile sunt dotate cu telefoane automate si telefoane BL, BC.

Pe tronsonul Halta Muru - Focsani (RCF Galati) posturile centrale si secundare telefonice
instalate in birourile de migcare si la dispecerii DEF destinate dirijarii traficului feroviar de pe linia CF
Ploiesti Triaj — Focgani sunt conectate la regulatorii de circulatie din RCM Galai (RC1-RC4) si Adjud
(RC1).

Pentru asigurarea legaturilor operative si de exploatare, operatorul DEF din sediul DEF Buziu -
ce deserveste linia CF Halta Muru-Focsani — are la dispozitie o centrala (post central) telefonic cu apel
selectiv in frecventa vocald de tip Topex si SPIACT Craiova. La aceasta centrald sunt conectate posturi
secundare cu apel selectiv in frecventa vocala instalate in birourile de migcare, substatiile de tractiune
si Districtele LC.

2.2.9.2.5. Echipamente de transmisie pentru SCADA

In vederea asigurdrii functiondrii sistemului SCADA al DEF Ploiesti Sud, sunt montate
echipamente de transmisie dedicate. Aceste echipamente asigurd conectarea postului central SCADA
cu echipamentele SCADA din substatiile de tractiune, posturi de sectionare/subsectionare si CDS din
birourile de miscare.

Echipamente de transmisie pentru sistemul SCADA utilizeaza ca suport, dupi caz fie canale ale
sistemelor SDH existente in statiile CF, fie fibre optice din cablurile cu 8 fibre optice dedicate acestui
scop, instalate intre obiectivul IFTE si statia CF cea mai apropiata.
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2.2.9.2.6. Instalatii de telecomunicatii pentru IDM

in statiile CF de pe aceasta linie, impiegatii de miscare au la dispozitie cate un comutator
telefonic manual feroviar (CTMF) in care sunt conectate toate legaturile telefonice care contribuie atat
la buna desfasurare a circulatiei feroviare, cét si la coordonarea activitatilor de exploatare feroviara.
Comutatoarele pentru IDM sunt de tip SPIACT Arad sau Topex.

La comutatoarele CTMF ale IDM sunt conectate aparatele telefonice tip BC ale diferitilor
agenti feroviari din statii, precum si aparatele telefonice tip BL de la cantoane.

2.2.9.2.7. Instalatii de sonorizare

In toate statiile exista instalatii de sonorizare si de avizare cilatori. Instalatiile de avizare a
publicului caldtor sunt compuse din preamplificatori/amplificatori de putere si difuzoare in interiorul
cladirii de calatori si pe peroane, fiind comandate de catre impiegatul de miscare.

In statiile mari (nodun) exlsté $1 mstalam de sonorizare pentru manevra.

2.2.9.2.8. Instalatii de teleafisaj pentru mersul trenurilor in statii

Acest tip de echipament exista doar in statiile mari.

2.2.9.2.9. Instalatii de ceasoficare

Exista instalatii de ceasoficare bazate pe centrale anlogice care comanda ceasurile electrice
secundare din interiorul cladirii de calatori si de pe fatada acesteia.

2.2.9.2.10 Instalatii de radio emisie-receptie (radiotelefoane)

In toate statiile CF exista cel pufin cate o statie radiotelefon fixa RTF la dispozitia impiegatului
de miscare pentru comunicatia cu mecanicii de locomotica ale trenurilor in circulatie si pentru manevre
locale in statie. Tipurile de instalatie de radio emisie-receptie (radiotelefoane fixe si mobile) este unul
dintre: Motorola, IEMI, USE, Kenwood, Alan.

2.2.9.2.11 Instalatii de teleconferinta

Aceste instalatii existd doar in statiile mari.

2.2.9.2.12. Comunicatii la mare distanta

Pe cablurile cu fibre optice Ploiesti Sud - Bucuresti, Ploiesti Sud — Buzau - Tecuci functioneaza
sisteme de transmisiuni digitale tip SDH. In statia CF Ploiesti Sud sunt instalate echipamente SMA 16,

SMA 4, care sunt conectate pe Inelul magistral Central de transmisii digitale. in statiile CF Ploiesti
Est i Valea Célugéreascd sunt instalate echipamente SMA 1.

85
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in statia CF Focsani sunt instalate echipamente STM 1 i SMA Y%, in statia CF Buziu SMA16,
SMA4 si SMA Y, in statia CF Boboc SMAL16, iar in statiile Cricov, Mizil, Sahiteni. Ulmeni, Rm.
Sarat §i Gugesti SMA 1K, toate fiind conectate pe Inelul magistral Central de transmisii digitale.

In toate statiile CF existd echipamente de acces TMX (multiplexoare flexibile) si CMXS.

2.2.9.2.13. Instalatii de electroalimentare

Electro-alimentarea diversele tipuri de echipamente de telecomunicatii din statiile CF se face
din urmatoarele surse de electro-alimentare:

e Unitati de electroalimentare in c.c. (DPSU) cu baterii de acumulatori incluse pentru centralele
telefonice automate de tip PABX-ISDN

e Unitati de electroalimentare in c.c. (DPSU) cu baterii de acumulatori incluse pentru
echipamentele de transmisiuni digitale tip SDH si multiplexoarele flexibile TMX

e Redresoare stabilizate si panouri de electroalimentare de 24V/6V si de 48V pentru celelalte
echipamente Tc

2.2.9.2.14. Protectia instalatiilor de telecomunicatii

Protectia instalatiilor de telecomunicatii este asiguratqi pentru comunicatiile realizate pe
cablurile telefonice cu circuite de cupru si pentru echipamentele de transmisie si comutatie.
Sunt utilizate urmatoarele mijloace si dispozitive de protectie:

e Bobine translatoare montate pe circuitele cablurilor telefonice interurbane - pe ramele de
izolare din statiile CF si in coloanele telefonice

e Prize de pamant pentru legarea la pimant a mantalei si armaturii cablurilor telefonice
interurbane/locale si impamantarea echipamentelor de telecomunicatii din statiile CF si din
linie curenta.

2.2.9.3. Concluzii
2.2.9.3.1. Referitor la cablurile de comunicatie

Toate cablurile de comunicafie urbane si interurbane sunt vechi, cu durata de functionare
depagita, deci se impune preluarea sarcinii lor de cablurile cu fibre optice. La randul lor, cablurile cu
fibre optice existente au o durati de exploatare de aproximtiv 20 ani, cu multe interventii de sudare in
tot acest timp ceea ce implica atenudri mari care le fac incapabile sa reziste in continuare la manevrare
multipla si dezvoltari ulterioare. In aceste conditii se recomanda inlocuirea lor.

2.2.9.3.2. Referitor la echipamentele i instalatiile de telcomunicatie

Avand in vedere vechimea echipamentelor existente, durata mare de functionare (mare parte
din ele peste durata garantata de producdtor), se impune inlocuirea lor cu echipamente noi, in
tehnologie modernd, capabile sa preia cu succes sarcinile curente, dar si si asigure comunicatiile
viitoare si integrarea in sistem a eventualelor dotari viitoare.

&
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2.2.10. Linia de contact, protectie instalatii si energoalimentare
2.2.10.1. Linia de contact

Linia de contact, de pe tronsonul Ploiesti Triaj-Focsani, cu o vechime de peste 40 ani, este
alimentatd din substatiile de tractiune: STE Mizil (km 92+525), STE Buzau (km 125+385), STE
Ramnicu Sarat (km 162+330) prin intermediul fiderelor de alimentare. in linia de contact Ploiesti
Triaj-Focsani, toate substatiile de tractiune sunt prevazute cu lame de aer, exceptie facénd substatia de
tractiune STE Mizil (schema de conectare a transformatorelor 16MVA este V/V) care este previzuti
cu zona neutra.

Liniile de contact dintre doud substatii vecine sunt, de asemenea, sectionate longitudinal, prin
zone neutre amplasate, in dreptul urmatoarelor posturi de sectionare : PS Muru (km 72+450), PS
Ulmeni (km 109+365), PS Boboc (km 143+050), PS Gugesti (km 179+050).

Situatia liniilor electrificate in statiile c.f. de pe tronsonul Ploiesti Triaj - Focsani este
prezentata in tabelul de mai jos

Nr. | Denumire statie c.f. km Linii electrificare Observatii
crt Directe Secundare
1 PLOIESTI SUD 59+500 | 111, IV

3 PLOIESTI EST 63+766 | V,IV

3 H.M VALEA CALUGAREASCA | 70+570 | ILIII

4 H.m Cricov 76+168 | 11, III 2

5 H.m Inotesti 85+693 | ILIII 3

6 MIZIL 93+074 | ILIII 2

7 H.m Sihiteni 100+634 | 11, 111 2

8 ULMENI 112+611 |11, 111 2

9 BUZAU 127+972 |11, 111 4

10 | H.m Boboc 139+455 | 11, 11 2

11 H.m Zoita 150+153 | 1ILIV 2

12 | RAMNICU SARAT 161+414 | ILIII 4

13 | H.m. Sihlea 176+243 | LIV 2

14 | GUGESTI 183+414 | ILIII 2

15 | Hm COTESTI 190+560 | ILIII 2

in marea majoritate, statiile c.f., amplasate de-a lungul liniei c.f. Ploiesti Triaj-Focsani, sunt
separate longitudinal, d.p.d. v electric , de liniile curente prin intermediul lamelor de aer dispuse in
capetele statiilor c.f, iar grupele de linii electrificate ale statiilor c.f sunt separate transversal prin
izolatoare de sectionare dispuse in linia de contact.

Lamele de aer sunt realizate in linia de contact prin intermediul jonctiunilor cu sectionare in
3+5 deschideri iar zona neutra este realizata, cu doud jonctiuni cu sectionare inseriate, in 5 deschideri.

Catenara este divizatd in zone de ancorare cu punct median la mijlocul zonei, cu lungimea
maximd de 1600 m si in semizone de ancorare cu lungime maximd de 600m. Jonctiunile fara
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sectionare ale catenarei sunt realizate in 3 deschideri.

Suspensia catenara este de tipul semicompensata si complet compensata compusa din: fir de
contact cu sectiunea de 100 mm? (TF 100) . cablu purtator cu sectiunea de 70 mm’ (OLZn 70 sau BM
70), pentru liniile dlrecte din statiile c.f. si liniile curente, iar pentru celelalte linii, fir de contact cu
sectiunea de 85 mm? (TF 85) si cablu purtator cu sectiunea de 70 mm? (BM 70). Firul de contact este
suspendat de cablul purtétor prin intermediul pendulelor simple din sarmi de otel zincat cu diametrul
de 4 mm si pendule elastice la suporti, din sirma de ofel zincat cu diametrul de 6 mm. intre cablul
purtator $l firul de contact exista legaturi electrice transversale din cablu de cupru recopt cu secfiunea
de 70 mm®. Acelasi tip de cablu este utilizat §i pentru legaturile electrice longitudinale.

Pentru spijinirea liniei de contact sau intrebuintat, in general, stalpi de beton armat centrifugat,
acolo unde situatia a impus, cu ancore prefabricate §i speciale, placi de reazem si traverse de spijin
prefabricate din beton armat si echipati cu console simple, traverse rigide.

in afara consolelor simple izolate (cu tirant tensionat sau comprimat) sau a consolelor neizolate
de cale dubla, susfinerea catenarei se face pe: traverse rigide (cu prinderea catenarei pe pinteni sau pe
cablu de fixare) , elastice (in statiile cu linii multe electrificate) sau sunt realizate prinderi si sustineri
speciale la lucrarile de arta.

~ Acele aeriene din statiile c.f. sunt de tipul deschis si incrucisat .

Descrierea pe obiecte a situatiei existente (statii sau intervale) pentru instalatiile LC de pe

tronsonul de cale ferata Ploiesti Triaj - Focsani este urmatoarea:

Statia Ploiesti Sud
Statia c.f Ploiesti Sud este amplasatda pe magistrala feroviard 500, in aliniament, intre km
58+730 (semnal intrare cap "X" ) si km 60+375 (semnal intrare cap "Y") si reprezintd un nod feroviar
in care converg urmatoarele directii de mers:
» incap X
- directia Bucuresti - linie c.f dubla electrificata
- directia Ploiesti Vest — cu linie c.f. dubla electrificata
- directia Ploiesti Triaj cu linie tripla
» incapY
- directia Buzau - linie c.f. dubli electrificata
- directia Urziceni - linie c.f. simpla electrificata
- Ploiesti Nord — linie c.f simpla electrificata
Statia are un dispozitiv de 14 linii cu 9 (noud) linii electrificate dintre care liniile III-IV sunt
linii directe pentru directia Bucuresti — Buzau, liniile I -II sunt linii directe pentru Ploiesti Vest. Statia
c.f. este prevazuta cu 10 separatoare monopolare telecomandate de la DEF PLOIESTL

Statia Ploiesti Est
Statia c.f Ploiesti Est este amplasatd pe magistrala feroviard 500.in aliniament, intre km 62+768
(semnal intrare cap "X" ) si km 65+470 (semnal intrare cap "Y") si reprezinta un nod feroviar in care
converg urmatoarele directii de mers:
» incap X
- directia Bucuresti - linie ¢.f dubla electrificata
- directia Urziceni — cu linie c.f. simpla electrificata

tﬁs
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- directia Ploiesti Nord cu linie simpla electrificata
» incap Y
- directia Buziu - linie c.f. dubla electrificata

Statia are un dispozitiv de 11 linii electrificate dintre care liniile V-VI sunt linii directe .

In capitul X al statiei existi PSS Ploiesti Est (km 62+900) si un punct de alimnetare si
protectie PAP pentru alimentarea si separarea liniei spre Urziceni . ambele telecomandate de la DEF
Ploiesti. ) o

Statia este prevazuta cu instalatie de comanda la distanta a separatoarelor si cu 10 separatoare
telecomandate de la DEF Ploiesti.

H.M. Valea Cilugareasca

Este amplasata in aliniament si curba, intre km 69+627 (semnal intrare cap "X") - km 72+055
(semnal intrare cap "Y") si are un dispozitiv de 9 linii cu 6 linii electrificate dintre care liniile II-111
sunt linii directe in statie cu trei grupe electrice de linii 1+1I, 111, 4+5+6.

Statia c.f. este separatd longitudinal d.p.d.v electric de liniile curente prin lamele de aer dispuse
in capetele "X" si "Y" ale statiei c.f. Grupele de linii electrificate sunt separate prin izolatoare de
sectionare astfel intre liniile directe Il si III in fiecare capat al statiei sunt cate doua diagonale dispuse
in"V",

Lamele de aer sunt suntate electric de separatoarele longitudinale 1X, 3X, 2Y si 4Y iar intre
liniile directe exista separatorul transversal 6T. Toate separatoarele din statie sunt telecomandate de la
DEF Ploiesti

H.m Cricov

Este amplasata in aliniament intre km 75+119 (semnal intrare cap "X") — km 76+972 (semnal
intrare cap "Y") si are un dispozitiv de 5 linii dintre care 4 sunt electrificate ., cu liniile II si III linii
directe in statie .

Statia c.f. este separatd longitudinal d.p.d.v electric de liniile curente prin lamele de aer dispuse
in capetele "X" si "Y" ale statiei c.f. si are 2 grupe de linii electrificate: 1+11, IT1I+4. Grupele de linii
electrificate sunt separate prin izolatoare de sectionare astfel intre liniile directe II si I1I in capat "X" al
statiei sunt doua diagonale dispuse in "V", iar in capétul "Y" existd o bretea.

Lamele de aer sunt suntate electric de separatoarele longitudinale 1X, 3X, 2Y si 4Y iar liniile
directe de separatorul transversal 5X. Toate separatoarele din statie sunt actionate manual.

Statia c.f. este dotatd cu instalatii de centralizare electrodinamicd CED a céaror consumatori
electrici sunt alimentati dintr-un post de transformare monofazat PTA-CED 25/0,230kV, racordat la
catenara liniei c.f. 1.

H.m. Inotesti

Este amplasata in aliniament intre km 844731 (semnal intrare cap "X") — km 86+735 (semnal
intrare cap "Y") si are un dispozitiv de 5 linii, toate electrificate, cu liniile II i III linii directe in statie.

Statia c.f. este separatéa longitudinal d.p.d.v electric de liniile curente prin lamele de aer dispuse
in capetele "X" si "Y" ale statiei c.f. si are 2 grupe de linii electrificate: 1+11, I11+4+5. Grupele de linii
electrificate sunt separate prin izolatoare de sectionare astfel intre liniile directe II si III in fiecare capat
al statie existd cate doua diagonale dispuse in "A".
~ In capatul X al statiei, la km 844850, existd un PSS prevdzut cu separatoare monopolare
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actionate electric iar in capatul "Y" lamele de aer sunt suntate electric de separatoarele longitudinale
2Y si 4Y actionate manual.

Statia c.f. este dotatd cu instalatii de centralizare electrodinamicd CED a caror consumatori
electrici sunt alimentati dintr-un post de transformare monofazat PTA-CED 25/0,230kV, racordat la
catenara liniei c.f. 1.

Statia c.f. Mizil

Este amplasata in aliniament intre km 914957 (semnal intrare cap "X") — km 93+783 (semnal
intrare cap "Y") si are un dispozitiv de 5 linii dintre care 4 sunt electrificate, cu liniile IT si III sunt
directe in statie.

Statia c.f. este separatd longitudinal d.p.d.v electric de liniile curente prin lamele de aer dispuse
in capetele "X" si "Y" ale statiei c.f. si are 2 grupe de linii electrificate: 1+I1, IlI+4. Grupele de linii
electrificate sunt separate prin izolatoare de sectionare astfel intre liniile directe II si IIl in capétul "X"
al statie existd doua diagonale dispuse in "V" iar in capatul "Y" existd o bretea .

Lamele de aer din capatul "X" sunt suntate electric de separatoarele 1X si 3X actionate ellectric
iar lamele de aer din capatul "Y" sunt prevazute cu separatoarele 2Y si 4Y actionate manual.

Statia c.f. este dotatd cu instalatii de centralizare electrodinamicd CED a céror consumatori
electrici sunt alimentati dintr-un post de transformare monofazat PTA-CED 25/0,230kV, racordat la
catenara liniei c.f. 1.

H.m Siahiteni

Este amplasata in aliniament intre km 99+578 (semnal intrare cap "X") -km 101+462 (semnal
intrare cap "Y") si are un dispozitiv de 5 linii dintre care 4 sunt electrificate cu liniile II si III linii
directe si cu 2 grupe electrice :1+11 si I11+4.

Statia c.f. este separatd longitudinal d.p.d.v electric de liniile curente prin lamele de aer dispuse
in capetele "X" si "Y" ale statiei c.f. prevazute cu separatoarele monopolare 1X,3X. 2Y.4Y actionate
manual . Grupele de linii electrificate sunt separate prin izolatoare de sectionare astfel intre liniile
directe 11 si 111 in fiecare capét al statie exista cate doua diagonale dispuse in "A". Intre liniile directe II
si Il existd un separator transversal 5X actional manual .

Statia c.f. este dotatd cu instalatii de centralizare electrodinamica CED a céaror consumatori
electrici sunt alimentati dintr-un post de transformare monofazat PTA-CED 25/0,230kV, racordat la
catenara liniei c.f. 1.

Statia c.f. Ulmeni

Este amplasati in aliniament intre km 111+657 (semnal intrare cap "X") -km 1134400 (semnal
intrare cap "Y") si are un dispozitiv de S linii dintre care 4 sunt electrificate cu liniile II si III linii
directe si cu 2 grupe electrice :1-+11 si I111+4.

Statia c.f. este separata longitudinal d.p.d.v electric de liniile curente prin lamele de aer dispuse
in capetele "X" si "Y" ale statiei c.f. previzute cu separatoarele longitudinale 1X.3X, 2Y.4Y actionate
manual . Grupele de linii electrificate sunt separate prin izolatoare de sectionare astfel intre liniile
directe 11 si I1I in capatul "X" doua diagonale dispuse in "A" iar in capatul "Y" existd o bretea . Intre
liniile directe 11 si I1I existd un separater transversal 6Y actional manual .

¥
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Statia c.f. este dotatd cu instalatii de centralizare electrodinamica CED a céror consumatori
electrici sunt alimentati dintr-un post de transformare monofazat PTA-CED 25/0,230kV, racordat la
catenara liniei c.f. 1.

Statia c.f Buziu
Statia c.f. Buziu este amplasatd intre km 127+198 (semnal intrare cap "X") -km 129+312
(semnal intrare cap "Y") si reprezintd un nod feroviar in care converg urmatoarele directii de mers:
» incap X
- directia Bucuresti - linie c.f dubla electrificata
- directia Nehoiasu — linie c.f. simpla neelectrificata
» incapY
- directia Focsani - linie c.f. dubla electrificata
- directia Faurei - linie c.f. dubla electrificata

Statia c.f. Buzau are un dispozitiv de 6 linii electrificate dintre care liniiile II i III sunt linii
directe pentru directia Focsani si V si VI sunt considerate linii directe pe directia Faurei.

Din firul I se leaga liniile triajului Grupa A si Grupa B si din linia V se leagd Depoul de
Locomotive.

Liniile 1-6 sunt impartite in urmatoarele grupe electrice: 1+1I, IILIV, V VI care sunt alimentate
prin separatoarele transversale.

In capatul "X" sunt lamele de aer ale substatiei de tractiune STE Buzau, suntate de
separatoarele longitudinale SLA1 si SLA2 si lamele de aer pentru izolarea statiei de liniile curente spre
Bucuresti suntate de separatoarele transversale 1X si 3X.

In capatul "Y" sunt lamele de aer pentrru izolarea statiei c.f. de liniile curente spre Focsani si
spre Faurei suntate de separatoarele longitudinale 2Y, 4Y.,6Y si 8Y.

Racordarea Boboc

La km 131+500 existd racordarea din firul I a liniei spre Faurei prevazuta cu o lama de aer
suntata de separatorul longitudinal 1R si o diagonala intre liniile curente care izoleaza firul I de firul II.
Racordarea Boboc este izolata electric de liniile curente din directia Focsani prin lamele de aer suntate
de separatoarele longitudinale 2YS si 4YS.

H.m. Boboc

Este amplasata in aliniament intre km 138+654 (semnal intrare cap "X") - km 140+611 (semnal
intrare cap "Y") si are un dispozitiv de 5 linii , cu patru linii electrificate, din care liniile II- IIT sunt
linii directe in statie si cu 2 grupe electrice :1+11I si 111+4.

Statia c.f. este separati longitudinal d.p.d.v electric de liniile curente prin lamele de aer dispuse
in capetele "X" si "Y" ale statiei c.f. prevazute cu separatoarele monopolare 1X,3X, 2Y.4Y actionate
manual. Grupele de linii electrificate sunt separate prin izolatoare de sectionare astfel intre liniile
directe 11 si 111 in fiecare capat al statie exista cate doua diagonale dispuse in "A". Intre liniile directe II
si ITI existd un separator transversal 5X actional manual .

Statia c.f. este dotatd cu instalatii de centralizare electrodinamicd CED a caror consumatori
electrici sunt alimentati dintr-un- pest de transformare monofazat PTA-CED 25/0,230kV, racordat la
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catenara liniei ¢.f. 1.

H.m Zoita

Este amplasata intre km 149+138 (semnal intrare cap "X") — km 150+910 (semnal intrare cap
"Y") are un dispozitiv de 5 linii din care 4 sunt electrificate cu liniile III si IV linii directe §i cu doua
grupe electrice 2+111 §i IV+5.

Statia c.f. este separata longitudinal d.p.d.v electric de liniile curente prin lamele de aer dispuse
in capetele "X" si "Y" ale statiei c.f. prevazute cu separatoarele longitudinale 1X, 3X, 2Y si 4Y
actionate manual. Grupele de linii electrificate sunt separate prin izolatoare de sectionare astfel intre
liniile directe III si IV in capatul X al statiei existd o bretea si in capatul Y cate doud diagonale dispuse
in "V". Intre liniile directe 111 si IIV existd un separator transversal 5X actional manual.

Statia c.f. este dotatd cu instalatii de centralizare electrodinamicd CED a céror consumatori
electrici sunt alimentati dintr-un post de transformare monofazat PTA-CED 25/0,230kV, racordat la
catenara liniei c.f. 2.

Statia c.f. Rimnicu Sarat

Este amplasaté intre km 160+230 (semnal intrare cap "X") -km 162+238 (semnal intrare cap
"Y"), are un dispozitiv de 9 linii dintre care 6 sunt electrificate , cu liniile IT si III linii directe in statie
si cu 3 grupe electrice : 1+11, 111, 4+5+6.

Statia c.f. este separati longitudinal d.p.d.v electric de liniile curente prin lamele de aer dispuse
in capetele "X" si "Y" ale statiei c.f. prevdzute cu separatoarele longitudinale 1X,3X, SLA 1 si SLA 2.
In capatul Y se afld lama de aer a substatiei de tractiune STE Ramnicu Sarat (km 162+300). Grupele
de linii electrificate sunt separate prin izolatoare de sectionare astfel intre liniile directe II si IIl in
capatul X al statie existd doud diagonale si in capatul Y existd o bretea. Grupa de linii 4+5+6 este
alimentata electric din linia I11 prin separatorul transversal 1T actionat manual.

H.m Sihlea

Este amplasati intre km 175+331 (semnal intrare cap "X") — km 177+125 (semnal intrare cap
"Y") si are un dipozitiv de 6 linii dintre care 4 sunt electrificate cu liniile III si IV linii directe si cu
doua grupe electrice : 2+111 si IV+5.

Statia c.f. este separata longitudinal d.p.d.v electric de liniile curente prin lamele de aer dispuse
in capetele "X" si "Y" ale statiei c.f. prevazute cu separatoarele longitudinale 1X,3X, 2Y si 4Y
actionate manual. Grupele de linii electrificate sunt separate prin izolatoare de sectionare astfel intre
liniile directe III si IV in fiecare capat al statiei existd o bretea. Intre liniile directe I11 si IV existd
separatorul transversal 1T actionat manual.

Statia c.f. este dotatd cu instalatii de centralizare electrodinamicd CED a caror consumatori
electrici sunt alimentati dintr-un post de transformare monofazat PTA-CED 25/0,230kV, racordat la
catenara liniei c.f. 2.

Statia Gugesti

Este amplasata in aliniament intre km 182+592 (semnal intrare cap "X") - km 184+486 (semnal
intrare cap "Y") si are un dispozitiv de 5 linii , cu patru linii electrificate, din care liniile II- III sunt
linii directe in statie si cu 2 grupe electrice :1+I1 g1 I11+4.
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Statia c.f. este separata longitudinal d.p.d.v electric de liniile curente prin lamele de aer dispuse
in capetele "X" si "Y" ale statiei c.f. prevdzute cu separatoarele monopolare 1X,3X, 2Y.4Y actionate
manual . Grupele de linii electrificate sunt separate prin izolatoare de sectionare astfel intre liniile
directe 11 si 111 in fiecare capat al statie exista cate doua diagonale dispuse in "A". Intre liniile directe II
si 111 existd un separator transversal 6Y actional manual .

Statia c.f. este dotatd cu instalatii de centralizare electrodinamicd CED a céror consumatori
electrici sunt alimentati dintr-un post de transformare monofazat PTA-CED 25/0,230kV, racordat la
catenara liniei c.f. 1.

H. m Cotesti

Este amplasata intre km 189+905 (semnal intrare cap X) -km 1914911 (semnal intrare cap Y)
si are dispozitiv de 6 linii , cu patru linii electrificate, din care liniile II si III sunt directe in statie §i cu
2 grupe electrice :1+11 si I1I+4.

Statia c.f. este separata longitudinal d.p.d.v electric de liniile curente prin lamele de aer dispuse
in capetele "X" si "Y" ale statiei c.f. . In capatul "X" al statiei exista un PSS Cotesti (km 190+100).
Grupele de linii electrificate sunt separate prin izolatoare de sectionare astfel intre liniile directe II si
111 in fiecare capat al statiei exista cate doud diagonale dispuse in "A".

Statia c.f. este dotatd cu instalatii de centralizare electrodinamicd CED a céror consumatori
electrici sunt alimentati dintr-un post de transformare monofazat PTA-CED 25/0,230kV, racordat la
catenara liniei c.f. 1.

2.2.10.2. Energoalimentare

Din punct de vedere functional instalatiile fixe de tractiune sunt:

Post de subsectionare Ploiesti Est

Postul de subsectionare Ploiesti Est este o instalaie de tip exterior de medie tensiune
amplasatd intre substatia de tractiune Ploiesti Vest si postul de sectionare Muru, care asigura
sectionarea liniei de contact in functie de conditiile de exploatare, functionand in condifii normale
inchis.

Postul de subsectionare Ploiesti Est este amplasat la km. 62+900, in capatul X al statiei Ploiesti
Est.

Aparatajul de comutatie (relee, contactoare, sigurante) al circuitelor secundare este dispus pe
un schelet metalic, iar aparatajul de comanda §i semnalizare (chei, butoane, lampi) pe un panou
rabatabil fixat in fata scheletului mecanic. Echipamentele de circuite secundare sunt amplasate intr-o
cabina prefabricata din beton.

Alimentarea cu energie electrici a circuitelor secundare si a serviciilor proprii este realizatd in
curent alternativ monofazat 220 Vca - 50 Hz si in curent continuu 48 Vcc.

Sursa de energie de curent continuu este obfinuta de la o baterie de acumulatori care functioneaza in
tampon cu un rederesor.

Bornele de nul ale transformatoarelor sunt legate la circuitul de retur.

Post de sectionare Muru

H
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Postul de sectionare Muru este amplasat la km. 72+470. in intervalul Valea Calugareasca —
Cricov.

Postul de sectionare este prevdzut cu zona neutrd, iar aparatajul primar este amplasat pe stalpi
de beton ca cei de electrificare.

Aparatajul de comutatie (relee, contactoare, sigurante) al circuitelor secundare este dispus pe
un schelet metalic, iar aparatajul de comandi §i semnalizare (chei. butoane, ldmpi) pe un panou
rabatabil fixat in fata scheletului mecanic. Echipamentele de circuite secundare sunt amplasate intr-o
cabina prefabricata din beton.

Alimentarea cu energie electrica a circuitelor secundare §i a serviciilor proprii este realizata in
curent alternativ monofazat 220 Vca - 50 Hz si in curent continuu 48 Vce. Sursa de energie de curent
continuu este obtinuta de la o baterie de acumulatori care functioneazi in tampon cu un rederesor.
Bomele de nul ale transformatoarelor sunt legate la circuitul de retur prin mediana unei bobine de
joanta.

Post de subsectionare Inotesti

Postul de subsectionare Inotesti este o instalatie de tip exterior de medie tensiune amplasata intre
postul de sectionare Muru si substatia de tractiune Mizil, care asigurad sectionarea liniei de contact in
functie de conditiile de exploatare, functionand in conditii normale inchis.

Postul de subsectionare Inotesti este amplasat la km. 84+850, in capatul X al statiei Inotesti.

Aparatajul de comutatie (relee, contactoare, sigurante) al circuitelor secundare este dispus pe un
schelet metalic, iar aparatajul de comanda si semnalizare (chei, butoane, lampi) pe un panou rabatabil
fixat in fata scheletului mecanic. Echipamentele de circuite secundare sunt amplasate intr-o cabina
prefabricata din beton.

Alimentarea cu energie electrica a circuitelor secundare si a serviciilor proprii este realizata in
curent alternativ monofazat 220 Vca - 50 Hz si in curent continuu 48 Vcc.

Sursa de energie de curent continuu este obtinuta de la o baterie de acumulatori care
functioneaza in tampon cu un rederesor.

Bornele de nul ale transformatoarelor sunt legate la circuitul de retur.

Substatia de tractiune Mizil

Substatia de tractiune este amplasatd pe magistrala 500, la km 92+525, pe partea stanga, in
capatul X al statiei c.f. Mizil.

Substatia de tracfiune este realizatd in schema simplu monofazatd prin dublu racord adanc
trifazat conectat la sistemul energetic national de 110 kV.

Substatia este echipatd cu 2 transformatoare de putere de 110/25 kV — 16 MVA si 4 fidere de
alimentare (2 spre Ploiesti §i 2 spre Buzau). Fiderele de alimentare au un traseu de aproximativ 1200 m
pana la locul de injectie. Pe aceiasi stalpi sunt amplasate si fiderele de retur care pe portiunea de la
substatie pana la linia cf sunt de tip aerian.

Pe partea de 110 kV substatia are:

o  doua celule de linie trifazate echipate cu separatoare tripolare cu cutit de legare la pamant,
actionate electric; prin aceste separatoare se asigurd alimentarea barei trifazate
nesectionata.
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o o celula de masurd pe bara trifazata echipata cu trei separatoare monopolare cu cutit de
legare la pamant, actionate manual; trei transformatoare tip TEMU 110 kV si trei
descarcatoare tip RVS 110 kV.

o  douid celule de transformator bifazate echipate cu separator cu cutit de legare la pamant,
intreruptor cu ulei putin, transformator de curent.

o  doua tranformatoare de putere tip TMUS-N 16 MVA 110/27,5 kV

Pe partea de 25 kV substatia are:

o doud celule de transformator monofazate echipate cu intreruptor cu ulei putin i
transformator de tensiune,

o o celuld de bare simplu sectionata cu separator monopolar actionat manual,

o patru celule fider echipate cu intreruptor cu ulei putin, transformator de tensiune,
transformator de curent, descércdtor §i separator monopolar.

o lalocul de injectie sunt previzute 4 separatoare acfionate manual,

o  substatia este previzutd cu lamd de aer suntatd cu separatoare monopolare actionate
electric.

Intoarcerea curentului de tractiune la bornele secundare ale transformatorului de putere 16
MV A este realizata prin medianelor a 2 bobine de joanta amplasate in capatul X al statie cf Mizil.

Serviciile auxiliare de curent altenativ sunt asigurate din:

Postul de transformare trifazat de 63 kVA alimentat din reteaua de 20 kV din zona si din postul
de transformare monofazat alimentat din bara de 25 kV, plus o baterie stationara de 48 Ve, 300 Ah,
care funcfioneazi in regim de tampon cu un redresor.

Circuitele alimentate 1a 380/220 Vca cuprind: bucla de alimentare a motoarelor intreruptoarelor
de 110 kV (circuit trifazat), bucla de incélzire a dulapurilor exterioare (circuit monofazat), bucla de
incdlzire interioara a statiei (circuit monofazat).

Circuitele alimentate la 48 Vcc cuprind: circuitele de comanda, protectie, semnalizare si blocaj
racordate la barele din camera de comanda, bucla de blocaj pentru separatoarele cu actionare manuala
si bucla de alimentare a motoarelor de armare ale intreruptoarelor de 25 kV.

Intreg aparatajul aferent circuitelor secundare este montat in panouri deschise, grupate pe
functiuni dupd cum urmeaza:

o aparatajul corespunzitor comenzilor separatoarelor de bard si celulelor de transformator

110kV,

o aparatajul corespunzator comenzilor celulelor de transformator 25 kV,

o aparatajul corespunzator comenzilor celulelor fider 25 kV,

o aparatajul corespunzitor semnalizérilor §i masurilor generale pentru intreaga substatie,

Circuitele secundare, traseele de cabluri si distributia panourilor corespunde cerintelor
echipamentului primar.

Sistemul de protectii din substatia de tractiune este coordonat cu protectiile din sistemul
energetic local, fiind prevazute urmétoarele tipuri de protectii:

o transformator I6MVA

o protectie maximald de curent cu blocaj de minima tensiune,

o protectie maximala de curent directionala temporizata,

o protectie maximala de tensiune temporizata,

o ...protec{ie demash s niiiina L S Tl STl e WS S s S S S S
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o protectie de gaze cu 2 trepte
o semnalizare tensiune minima, tensiune maxima. suprasarcind, supratemperaturé ulei.
o fider 25kV:
o protectie de distanta,
o protectie maximala de curent.
Circuitele secundare din substatii sunt alimentate atat la tensiunea de 48 Vcc cat §i 380/220
Vca.

Post de sectionare Ulmeni

Postul de sectionare Ulmeni este amplasat la km. 109+397, in intervalul Sahéteni — Ulmeni.

Postul de sectionare este previzut cu zond neutrd, iar aparatajul primar este amplasat pe stélpi
de beton ca cei de electrificare.

Aparatajul de comutatie (relee, contactoare, sigurante) al circuitelor secundare este dispus pe
un schelet metalic, iar aparatajul de comanda si semnalizare (chei, butoane, ldampi) pe un panou
rabatabil fixat in fata scheletului mecanic. Echipamentele de circuite secundare sunt amplasate intr-o
cabina prefabricata din beton.

Alimentarea cu energie electrici a circuitelor secundare §i a serviciilor proprii este realizata in
curent alternativ monofazat 220 Vca - 50 Hz si in curent continuu 48 Vcc. Sursa de energie de curent
continuu este obfinuta de la o baterie de acumulatori care functioneaza in tampon cu un rederesor.

Bomele de nul ale transformatoarelor sunt legate la circuitul de retur prin mediana unei bobine
de joanta.

Substatia de tractiune Buziu
Substatia de tractiune este amplasatd pe magistrala 500, la km 125+950, pe partea stanga, in
capatul X al statiei c.f. Buzau.
Substatia de tractiune este realizati in schema simplu monofazata, comasati cu stafia Electrica.
Substatia de tractiune este echipatd cu doud transformatoare de putere de 110/27,5 kV - 16
MVA si cinci fidere de alimentare (doua spre Mizil, doud spre Rdmnicu Sarat §i unul spre Faurei).
Fiderele de alimentare au locul de injectie in fata substatiei de tractiune, de o parte si de alta a lamei de
aer.
Pe partea de 110 kV substatia are:
o doud celule de bare bifazate alimentate din barele 1 si 2 ale statiei Electrica prin
separatoare actionate manual care se afla in incinta statiei Electrica.
o pe fiecare fazi se afla montate descarcatoare cu rezistenta variabild tip RVS 110 kV.
o  doui celule de transformator bifazate echipate cu separator cu cufit de legare la pamant,
intreruptor cu ulei putin, transformator de curent si transformator de tensiune.
o  doud tranformatoare de putere tip TMUS-N 16 MVA 110/27,5 kV
Pe partea de 25kV substatia are:
o 2 celule de transformator monofazate echipate cu intreruptor cu ulei putin si transformator
de tensiune,
o o celuld de bare simplu sectionata cu separator monopolar,
o cinci celule fider echipate cu intreruptor cu ulei putin, transformator de curent, descarcator

s1 separator monopolar, -

\ I/
pag. 91 /275




RAPORT privind analiza §i fundamentarea
variantelor/opfiunilor tehnico-economice

o lalocul de injectie sunt prevazute cinci separatoare actionate manual,
o substatia este prevazutd cu lama de aer suntata cu separatoare monopolare acfionate
manual.

intoarcerea curentului de tractiune la borele secundare ale transformatorului de putere 16
MV A este realizati prin medianelor a 2 bobine de joantd amplasate in capatul X al statie cf Buzau.

Serviciile auxiliare de curent altenativ sunt asigurate din serviciile auxiliare ale statiei Electrica
prin doui circuite de joasi tensiune in cablu si din postul de transformare monofazat alimentat din bara
de 25 kV, plus o baterie stationara de 48 Vc, 300 Ah, care functioneaza in regim de tampon cu un
redresor.

Circuitele alimentate la 380/220 Vca cuprind: bucla de alimentare a motoarelor intreruptoarelor
de 110 kV (circuit trifazat), bucla de incélzire a dulapurilor exterioare (circuit monofazat), bucla de
incilzire interioara a statiei (circuit monofazat).

Serviciile auxiliare de curent continuu sunt asigurate de o baterie de 48Vcc care functioneaza in
regim de tampon cu un redresor. Circuitele alimentate la 48 Vcc cuprind: circuitele de comanda,
protectie, semnalizare si blocaj racordate la barele din camera de comanda. bucla de blocaj pentru
separatoarele cu actionare manuala si bucla de alimentare a motoarelor de armare ale intreruptoarelor
de 25 kV.

Intreg aparatajul aferent circuitelor secundare este montat in panouri deschise, grupate pe
functiuni dupa cum urmeaza:

o aparatajul corespunzitor comenzilor separatoarelor de bard gi celulelor de transformator
110 kV,

o aparatajul corespunzitor comenzilor celulelor de transformator 25 kV,

o aparatajul corespunzitor comenzilor celulelor fider 25 kV,

o aparatajul corespunzitor semnalizarilor i masurilor generale pentru intreaga substatie,

Circuitele secundare, traseele de cabluri si distribufia panourilor corespunde cerintelor
echipamentului primar.

Sistemul de protectii din substafia de tractiune este coordonat cu protectiile din sistemul
energetic local, fiind previzute urmatoarele tipuri de protectii:

o transformator 16 MVA
o protectie maximala de curent cu blocaj de minima tensiune,
protectie maximala de curent directionald temporizata,
protectie maximala de tensiune temporizata,
protectie de masa.
proteciie de gaze cu 2 trepte— — - = :

o semnalizare tensiune minima. tensiune maxlma suprasarcma supratemperatura ulel
o fider 25kV:

o protectie de distanta,

o protectie maximald de curent.

Circuitele secundare din substatii sunt alimentate atit la tensiunea de 48 Vcc cat gi 380/220

0O 00O

Veca.

Post de sectionare Boboc
Postul de sectionare Boboc este amplasat la km. 143+050, in intervalul Boboc h.m. — Zoita
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h.m.

Postul de sectionare este previdzut cu zona neutrd, iar aparatajul primar este amplasat pe stalpi
de beton ca cei de electrificare.

Aparatajul de comutatie (relee, contactoare, sigurante) al circuitelor secundare este dispus pe
un schelet metalic, iar aparatajul de comanda si semnalizare (chei, butoane, lampi) pe un panou
rabatabil fixat in fata scheletului mecanic. Echipamentele de circuite secundare sunt amplasate intr-o
cabina prefabricata din beton.

Alimentarea cu energie electrica a circuitelor secundare i a serviciilor proprii este realizata in
curent alternativ monofazat 220 Vea - 50 Hz si in curent continuu 48 Vcc. Sursa de energie de curent
continuu este obtinuta de la o baterie de acumulatori care functioneaza in tampon cu un rederesor.

Bornele de nul ale transformatoarelor sunt legate la circuitul de retur prin mediana unei bobine
de joanta.

Substatia de tractiune Ramnicu Sarat

Substatia de tractiune este amplasata pe magistrala 500, la km 162+300, pe partea stangd, in
capatul Y al statiei c.f. R@mnicu Sérat.

Substatia de tractiune este realizatd in schema simplu monofazata prin dublu racord adénc
bifazat conectat la sistemul energetic national de 110 kV.

Substatia este echipatd cu 2 transformatoare de putere de 110/25 kV — 16 MVA si 4 fidere de
alimentare (2 spre Buzau si 2 spre Focgani). Fiderele de alimentare au un traseu de aproximativ 50 m
pana la locul de injectie. Pe aceiasi stalpi sunt amplasate i fiderele de retur care pe porfiunea de la
substatie pana la linia cf sunt de tip aerian.

Pe partea de 110 kV substatia are:

o  doui celule de linie bifazate echipate cu separatoare bipolare cu cutit de legare la pamént,
actionate electric; prin aceste separatoare se asigura alimentarea barei bifazate
nesectionata.

o o celulad de miasurd pe bara bifazata echipatd cu separator bipolare cu cufit de legare la
pamant, actionate manual; doud transformatoare tip TECU 110 kV si doua descarcatoare
tip RVS 110 kV.

o doua celule de transformator bifazate echipate cu separator cu cufit de legare la pamant,
intreruptor cu ulei pufin, transformator de curent.

o doui tranformatoare de putere tip TMUS-N 16 MVA 110/27,5 kV

Pe partea de 25kV substatia are:

o 2 celule de transformator monofazate echipate cu intreruptor cu ulei putin §i transformator
de tensiune,

o o celuli de bare simplu sectionata cu separator monopolar,

o 4 celule fider echipate cu intreruptor cu ulei putin, transformator de curent, descarcator si
separator monopolar,

o lalocul de injectie sunt prevazute 4 separatoare actionate manual.

o  substaia este prevazuta cu lama de aer suntatd cu separatoare monopolare actionate
electric.

Intoarcerea curentului de tracfiune la bornele secundare ale transformatorului de putere
16MVA este realizatd prin medianelor a 2 bobine de joantd amplasate in capitul Y al stafie cf Ramnicu

y

pag. 93 /275



RAPORT privind analiza si fundamentarea
variantelor/optiunilor tehnico-economice

Sarat.

Serviciile auxiliare de curent altenativ sunt asigurate din:

Postul de transformare trifazat de 63 kVA alimentat din reteaua de 20 kV din zona si din postul
de transformare monofazat alimentat din bara de 25 kV, plus o baterie stationara de 48 V¢, 300 Ah,
care functioneazi in regim de tampon cu un redresor.

Circuitele alimentate la 380/220 Vca cuprind: bucla de alimentare a motoarelor intreruptoarelor
de 110 kV (circuit trifazat), bucla de incalzire a dulapurilor exterioare (circuit monofazat), bucla de
incilzire interioard a statiei (circuit monofazat).

Circuitele alimentate la 48 Vcc cuprind: circuitele de comanda, protectie, semnalizare si blocaj
racordate la barele din camera de comanda, bucla de blocaj pentru separatoarele cu acfionare manuald
si bucla de alimentare a motoarelor de armare ale intreruptoarelor de 25 kV.

Intreg aparatajul aferent circuitelor secundare este montat in panouri deschise, grupate pe
functiuni dupa cum urmeaza:

o aparatajul corespunzitor comenzilor separatoarelor de bard si celulelor de transformator
110 kV,

o aparatajul corespunzitor comenzilor celulelor de transformator 25 kV,

o aparatajul corespunzitor comenzilor celulelor fider 25 kV,

o aparatajul corespunzitor semnalizarilor i masurilor generale pentru intreaga substatie,

Circuitele secundare, traseele de cabluri si distributia panourilor corespunde cerintelor
echipamentului primar.

Sistemul de protectii din substatia de tractiune este coordonat cu protectiile din sistemul
energetic local. fiind prevazute urmatoarele tipuri de protectii:

o transformator Il6MVA
o protecfie maximala de curent cu blocaj de minima tensiune,
protectie maximala de curent directionala temporizata,
protectie maximala de tensiune temporizata,
protectie de masa,
protectie de gaze cu 2 trepte

o semnalizare tensiune minima, tensiune maxima, suprasarcind, supratemperatura ulei.
o fider 25kV:

o protectie de distanta,

o protectie maximala de curent.

Circuitele secundare din substatii sunt alimentate atat la tensiunea de 48 Vec cét si 380/220

0O 000

Veca.

Post de sectionare Gugesti

Postul de sectionare Gugesti este amplasat la km. 179+342, in intervalul Sihlea — Gugesti.

Postul de sectionare este previzut cu zond neutrd, iar aparatajul primar este amplasat pe stalpi
de beton ca cei de electrificare.

Aparatajul de comutatie (relee, contactoare, sigurante) al circuitelor secundare este dispus pe
un schelet metalic, iar aparatajul de comanda si semnalizare (chei, butoane, lampi) pe un panou
rabatabil fixat in fata scheletului mecanic. Echipamentele de circuite secundare sunt amplasate intr-o

cabina prefabricata din beton.
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Alimentarea cu energie electrica a circuitelor secundare i a serviciilor proprii este realizatd in
curent alternativ monofazat 220 Vca - 50 Hz si in curent continuu 48 Vcc. Sursa de energie de curent
continuu este obtinuté de la o baterie de acumulatori care functioneaza in tampon cu un rederesor.

Bornele de nul ale transformatoarelor sunt legate la circuitul de retur prin mediana unei bobine
de joanta.

Post de subsectionare Cotesti

Postul de subsectionare Cotesti este o instalajie de tip exterior de medie tensiune amplasata
intre postul de sectionare Gugesti si substatia de tractiune Focsani, care asigura secfionarea liniei de
contact in functie de conditiile de exploatare, functionand in conditii normale inchis.

Postul de subsectionare Cotesti este amplasat la km. 190+100, in capatul X al statiei Cotesti.

Aparatajul de comutafie (relee, contactoare, sigurante) al circuitelor secundare este dispus pe
un schelet metalic cu gauri mecano, iar aparatajul de comanda §i semnalizare (chei, butoane, lampi) pe
un panou rabatabil fixat in faja scheletului mecanic. Echipamentele de circuite secundare sunt
amplasate intr-o cabina prefabricata din beton.

Alimentarea cu energie electricd a circuitelor secundare si a serviciilor proprii este realizata in
curent alternativ monofazat 220 Vca - 50 Hz si in curent continuu 48 Vcc.

Sursa de energie de curent continuu este obtinutd de la o baterie de acumulatori care
functioneaza in tampon cu un rederesor.

Bornele de nul ale transformatoarelor sunt legate la circuitul de retur.

Statiile de cale ferata

In prezent, in statiile c.f. aferente centrelor de electrificare Ploiesti si Buzau funcfioneaza
instalatii de comanda la distan{a a separatoarelor actionate electric.

In punctele de sectionare a liniei de contact existd separatoare monopolare acfionate cu
dispozitive cu motor electric sau manuale. Dispozitivele cu motor electric sunt comandate la distanta
din panourile instalate in birourile impiegatilor de miscare.

Panourile de comandd si semnalizare sunt echipate cu butoane de comanda i lampi de
semnalizare, de la care se efectueaza comenzile locale si echipamentul de telemecanicd, pentru
telecomanda de la postul dispecer.

Circuitele de alimentare si comanda ale separatoarelor sunt alimentate la tensiunea de 220 Vca.

Cablurile existente sunt cabluri de comanda si semnalizare armate, cu izolajie PVC rezistentd la
foc, cu conductoare multifilare de cupru cu S = 1,5 mm2, armatura cablurilor fiind protejatd contra
coroziunii prin invelire cu folie de PVC, nivelul de izolaie fiind de 500 V. Cablurile au depasitd deja
durata normala de functionare si trebuiesc inlocuite, de asemenea, se impune inlocuirea cutiilor de
comanda, realizate cu aparataj uzat atat fizic cat §i moral.

Stafia cf Ploiesti Sud
Este sectionatd cu 9 separatoare longitudinale si 4 transversale. Exista un post de transformare
monofazat alimentat din linia de contact pentru instalatia de centralizare electrodinamica.

Statia cf Ploiesti Est
Este sectionatd cu 3-separatoare longitudinale i 5 transversale. Existd un post de transformare

LW)
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monofazat alimentat din linia de contact pentru instalatia de centralizare electrodinamica.
In capatul X al stagiei este amplasate postul de subsectionare PSS Ploiesti Est si punctul de
alimentare cu protectiec PAP pentru alimentarea liniei cf spre statia c¢f Dambu.

Statia cf Valea Calugareasca HM
Este sectionatd cu 4 separatoare longitudinale §i unul transversale. Exista un post de transformare
monofazat alimentat din linia de contact pentru instalatia de centralizare electrodinamica.

H.m. Cricov
Este secfionatd cu 4 separatoare longitudinale §i unul transversale. Exista un post de transformare
monofazat alimentat din linia de contact pentru instalatia de centralizare electrodinamica.

H.m. Inotesti
Este sectionatd cu 4 separatoare longitudinale si unul transversal. Existd un post de transformare
monofazat alimentat din linia de contact pentru instalatia de centralizare electrodinamica.

Statia cf Mizil
Este sectionati cu 2 separatoare longitudinale. Exista un post de transformare monofazat alimentat
din linia de contact pentru instalatia de centralizare electrodinamica.

H.m. Sahateni
Este sectionatd cu 4 separatoare longitudinale i unul transversal. Existd un post de transformare
monofazat alimentat din linia de contact pentru instalatia de centralizare electrodinamica.

Statia cf Ulmeni
Este sectionatd cu 4 separatoare longitudinale si unul transversal. Existd un post de transformare
monofazat alimentat din linia de contact pentru instalatia de centralizare electrodinamica.

Stafia cf Buzau
Este sectionati cu 4 separatoare longitudinale si unul transversale. Exista un post de transformare
monofazat alimentat din linia de contact pentru instalatia de centralizare electrodinamica.

H.m. Boboc
Este secfionata cu 4 separatoare longitudinale si unul transversale. Existd un post de transformare
monofazat alimentat din linia de contact pentru instalatia de centralizare electrodinamica.

H.m. Zoita
Este sectionati cu 4 separatoare longitudinale. Exista un post de transformare monofazat alimentat
din linia de contact pentru instalatia de centralizare electrodinamica.

Statia cf Ramnicu Sarat
Este secfionata cu 4 separatoare longitudinale si unul transversale. Exista un post de transformare
monofazat alimentat din linia de contact pentru instalatia de centralizare electrodinamica.
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H.m. Sihlea
Este sectionatd cu 4 separatoare longitudinale §i unul transversale. Exista un post de transformare
monofazat alimentat din linia de contact pentru instalatia de centralizare electrodinamica.

Statia cf Gugesti
Este sectionata cu 4 separatoare longitudinale si unul transversale. Existd un post de transformare
monofazat alimentat din linia de contact pentru instalatia de centralizare electrodinamica.

H.m. Cotesti
Este secfionata cu 4 separatoare longitudinale si unul transversale. Exista un post de transformare
monofazat alimentat din linia de contact pentru instalatia de centralizare electrodinamica.

2.2.10.3. Protectia instalatiilor din cale si vecinitate

Statiile c.f. sunt dotate cu circuite bifilare pe liniile directe i principale: liniile secundare si de
garare cu circuite monofilare, iar intervalul dintre statii cu bloc de linie automat.

Elementele liniei de contact precum si constructiile metalice aflate in zona liniei de contact si a
pantografului (aflate la o distanta mai mica de 5 m fata de axul caii ferate electrificate) sunt protejate
conform Normativului Departamental 1D-33-77, respectiv stdlpii liniei de contact sunt legati la
circuitul de retur al curentului de tractiune, astfel:

- direct la sind, in cazul liniilor c.f. fard circuit de cale sau echipate cu circuite de cale
monofilare;

- direct la sina, in cazul liniilor c.f. echipate cu circuite de cale bifilare, dar cu izolarea
elementelor de fixare (bride) la stalpii din beton;

- prin interstitiu de scanteiere (stalpi de ancorare);

- la mediana bobinelor de joanta existente CED sau BLA (stalpii ce sustin aparataje).

Podurile c.f. sunt legate la circuitul de retur al curentului de tractiune direct la mediana
bobinelor CED din vecinatatea acestora.

Constructiile metalice aflate in zona de influenta a liniei de contact dar in afara zonei liniei de
contact si a pantografului (distanta intre 5+20m fata de axa ciii ferate electrificate ) sunt protejate prin
legare la prize de pamant.

2.2.11 Protectia mediului

Descrierea starii actuale a mediului pentru tronsonul cf Ploiesti-Focsani, s-a realizat pe baza
urmatoarelor aspecte relevante:

A. Surse de poluare

Pentru identificare surselor de poluare pe traseul actual al linie cf Ploiesti-Focsani a fost facuta
o analiza a principalilor agenti economici care ar putea impacta asupra calitatii mediului. Sinteza
acestora precum si impactul potential asupra asupra factorilor de mediu este prezentata in tabelul de

Lﬁs
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mai jos.

Tabel 1 — Surse de poluare tronson cf Ploiesti-Focsani

Sursa

Descriere

Impact potential asupra factorilor de mediu

Aer

Apa

Sol

Populatie

Biodiversitate

Triaj Ploiesti

Poluare istorica produse
petroliere

Apa
subterana

X

Depou CRF

Poluare istorica produse
petroliere

Apa
subterana

Rafinaria
"ASTRA

ROMANA"

SA Ploiesti

Fluxul tehnologic
al S.C.Rafinaria
“ASTRA ROMANA”
S.A. are in prezent doua
linii tehnologice
principale. Pe prima
linie tehnologica se
prelucreaza titei
indigen si de import cu
un continut de sulf redus
(max.0,5%) obtinandu-
se carburantii. A doua
linie tehnologica
prelucreaza titei naftenic
selectionat indigen
producandu-se uleiuri.
De asemenea, rafinaria
are in dotare necesarul
pentru stocarea
produselor, incarcarea si
descarcarea lor atit pe
cale ferata, cit si pe
sosele.

X

vzuc
Ploiesti

SC UZUC SA produce
echipamente pentru
industria chimica,
petrochimica si
energetica, cum ar fi:
schimbatoare de
caldurd, vase, coloane
s.a.m.d.

Petrotrans

Trasport produse
petroliere, depozit
produse petroliere
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Sursa Descriere Impact potential asupra factorilor de mediu
Aer | Apa Sol | Populatie | Biodiversitate
Valea Halda steril fostul X X
Calugareasca | combinat ingrasaminte
(poluare istorica)
Depou CFR Poluare istorica produse X X
Buzau .- - petioligre... ...
Metinox Produce vace sub X
Pressure presiune din inox,
Vessel cuptoare industriale,
Manufacturing | autoclave, etc
SRL Focsani

Datorita transportului feroviar pe tronsonul c.f. existd zone cu poluare istorica cu hidrocarburi
si metale. In urma identificarii acestor zone poluate trebuie facuta decontaminarea pietrei sparte §i a

solului existent.

B. Dotari pentru protectia impotriva surselor de zgomot

In prezent pe tronsonul de cale feratd Ploiesti Triaj — Focsani nu exitd montate panouri
fonoabsorbante pentru reducerea nivelului de zgomot la receptor. Dupa efectuarea masuratorilor de

zgomot se vor identifica zonele in care se va propune amplasarea panourilor fonoabsorbante.

C. Arii naturale protejate (Natura 2000, etc)

~ Tronsonul de cale ferata propus spre reabilitare traverseaza urmatoarele arii naturale protejate

Natura 2000:

- ROSCI0103 Lunca Buzaului
- ROSPAO0160 Lunca Buzaului

o
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Lima ef

——— Limita arje protejatal

Figura 1 — Traversare linie ¢f, ROSPA0160 Lunca Buzaului

Figura 2 — Traversare linie ¢f, ROSCI103 Lunca Buzaului

Dupa cum se poate observa din figurile de mai sus, ce doua arii naturale protejate ROSPA160 si
ROSCI103 se suprapun.

2.2.12. Retele utilitati

Situatia retelelor de utilitati existenta si transmisa de beneficiar prin cele doud Sucursale
Regionale CF care administreaza tronsonul de cale ferata Ploiesti Triaj — Focsani este prezentatd in
tabelul de mai jos.

I;z Judet | SRCF | poz. km. Statia/interval utilitatea amPLf:fE fafa
conducte
58+530 | Ploiesti Triaj - Ploiesti Sud | termoficare supratraversare
1 dezafectate
g Z conducte
2 ,é 5 58+546 | Ploiesti Triaj - Ploiesti Sud | termoficare supratraversare
~ 2 conducte
3 59+847 | Ploiesti Sud termoficare supratraversare
4 60+728 | Ploiesti Sud-Ploiesti Est conducta gaze subtraversare
5 60+735 | Ploiesti Sud-Ploiesti Est conducta gaze subtraversare

(ﬁ)
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10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

31

32

33

34

35

61+535 Ploiesti Sud-Ploiesti Est cablu telefonic subtraversare
61+540 Ploiesti Sud-Ploiesti Est canalizare subtraversare
conducta
61+624 Ploiesti Sud-Ploiesti Est canalizare subtraversare
conducta gaze
61+700 | Ploiesti Sud-Ploiesti Est lichef. subtraversare
61+728 | Ploiesti Sud-Ploiesti Est coonducta apa subtraversare
61+730 | Ploiesti Sud-Ploiesti Est conducta gaze subtraversare
61+893 | Ploiesti Sud-Ploiesti Est conducte petrol subtraversare
61+940 Ploiesti Sud-Ploiesti Est conducta titei subtraversare
62+000 | Ploiesti Sud-Ploiesti Est conducta titei subtraversare
conducte 3buc
62+200 | Ploiesti Sud-Ploiesti Est titei subtraversare
62+209 | Ploiesti Sud-Ploiesti Est conducte gaze subtraversare
62+338 | Ploiesti Sud-Ploiesti Est | canalizare subtraversare
62+800 | Ploiesti Sud-Ploiesti Est conducta titei subtraversare
62+800 | Ploiesti Sud-Ploiesti Est conducta titei subtraversare
62+800 | Ploiesti Sud-Ploiesti Est conducta titei subtraversare
conducta
62+820 | Ploiesti Sud-Ploiesti Est motorina subtraversare
conducta
62+820 | Ploiesti Sud-Ploiesti Est motorina subtraversare
63+000 | Ploiesti Est conducta apa subtraversare
cablu si conducta
63+025 | Ploiesti Est apa subtraversare
63+033 | Ploiesti Est conducta apa subtraversare
63+135 | Ploiesti Est cablun electrice subtraversare
63+260 | Ploiesti Est cabluri telefonice | subtraversare
63+315 | Ploiesti Est cabluri telefonice | subtraversare
63+320 | Ploiesti Est cabluri telefonice | subtraversare
Ploiesti Est-Valea
64+760 | Calugareasca cabluri electrice subtraversare
Ploiesti Est-Valea
65+185 | Calugareasca LES 20KV subtraversare
Ploiesti Est-Valea
65+200 | Calugareasca LES 20KV subtraversare
Ploiesti Est-Valea
65+210 | Calugareasca LES 20KV subtraversare
Ploiesti Est-Valea
65+220 | Calugareasca LES 20KV subtraversare
65+315 | Ploiesti Est-Valea cablu telefonic™ subtraversare
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Calugareasca
Ploiesti Est-Valea
36 65+375 | Calugareasca conducta titei subtraversare
Ploiesti Est-Valea
37 65+340 | Calugareasca 5 conducte gaze subtraversare
Ploiesti Est-Valea
38 65+340 | Calugareasca cablu telefonic subtraversare
Ploiesti Est-Valea
39 65+491 | Calugareasca conducta gaze subtraversare
Ploiesti Est-Valea
40 65+500 | Calugareasca conducta titei subtraversare
Ploiesti Est-Valea
41 68+400 | Calugareasca conducta titei subtraversare
conducta
42 69+450 | Valea Calugareasca motorina subtraversare
43 70+140 | Valea Calugareasca cabluri electrice subtraversaie
44 704220 | Valea Calugareasca cabluri telefonice | subtraversare
45 70+510 | Valea Calugareasca LES 20KV subtraversare
46 714100 | Valea Calugareasca conducta titei subtraversare
47 71+150 | Valea Calugareasca cabluri electrice | subtraversare
48 71+192 | Valea Calugareasca conducte petrol subtraversare
49 71+400 | Valea Calugareasca conducta petrol subtraversare
50 71+650 | Valea Calugareasca conducta gaze subtraversare
ol 714700 | Valea Calugareasca conducta gazolina | subtraversare
52 71+870 | Valea Calugareasca conducta gazolina | subtraversare
Valea Calugareasca -
53 73+895 | Cricov cablu electric subtraversare
Valea Calugareasca -
54 73+898 | Cricov conducta gaze subtraversare
Valea Calugareasca -
55 73+907 | Cricov fibra optica subtraversare
_ | Valea Calugareasca - S| —
56 ‘£ | 744800 | Cricov conducta gaze subtraversare
g conducta
57 74+912 | Cricov motorina subtraversare
58 74+922 | Cricov conducta benzina | subtraversare
conducta
59 75+200 | Cricov motorina subtraversare
60 76+934 | Cricov fibra optica subtraversare
61 77+100 | Cricov - Tomsani conducta titei subtraversare
62 80+840 | Tomsani conducta gaze subtraversare
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63

64

65

66

67

68

69

70

71

72

73

74

75

76

77

78

79

80

81

82

83

84

85

86

87

88

89

90

91

92

93

Buzau

80+855 | Tomsani fibra optica subtraversare
80+875 | Tomsani conducta gaze subtraversare
80+880 | Tomsani coonducta apa subtraversare
80+900 | Tomsani fibra optica subtraversare
80+900 -
102+320 | Tomsani - Pietroasele fibra optica paralelism dr
85+171 | Inotesti fibra optica subtraversare
93+498 | Mizil cablu electric subtraversare
93+512 | Mizil cablu electric subtraversare
conducta apa-
944260 | Mizil - Sahateni canal subtraversare
94+300 | Mizil - Sahateni conducta benzina | subtraversare
94+820 | Mizil - Sahateni conducta gaze subtraversare
conducta apa-
94+900 | Mizil - Sahateni canal subtraversare
conducta
101+107 | Sahateni canalizare subtraversare
1024320 | Sahateni - Pietroasele fibra optica subtraversare
102+320
125+300 | Sahateni - Buzau fibra optica paralelism stg |
104+565 | Sahateni - Pietroasele fibra optica subtraversare
104+645 | Sahateni - Pietroasele conducta irigatii | subtraversare
108+495 | Pietroasele fibra optica subtraversare
113+180 | Ulmeni conducta irigatii | subtraversare
117+025 | Sarata Monteoru fibra optica subtraversare
122+160 | Sarata Monteoru - Buzau | conducta irigatii | subtraversare
122+567 | Sarata Monteoru - Buzau conducta gaze subtraversare
conducta apa-
126+930 [ Buzau canal subtraversare
126+970 | Buzau cablu telefonic subtraversare
126+996 | Buzau cablu electric subtraversare
127+100 | Buzau conducta gaze subtraversare
127+420 | Buzau cablu electric subtraversare
127+442 | Buzau cablu electric subtraversare
128+010 | Buzau cablu TV subtraversare
conducta agent
128+750 | Buzau - Boboc termic subtraversare
129+325 | Buzau - Boboc conducta gaze subtraversare
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94

95

96

97

98

99

100

101

102

103

104

105

106

107

108

109

110

111

112

113

114

115

116

117

118

conducta apa-

119

120

121

122

123

124 |

Vrancea

1294352 | Buzau - Boboc canal subtraversare
conducta
130+700 | Buzau - Boboc canalizare subtraversare
conducta
130+730 | Buzau - Boboc canalizare subtraversare
139+485
140+140 | Boboc coonducta apa paralelism dr
140+225 | Boboc cablu telefonic subtraversare
140+725 | Boboc - Zoita coonducta apa subtraversare
150+340 | Zoita cablu electric subtraversare
158+770 | Zoita - Ramnicu Sarat conducta gaze subtraversare
158+870 | Zoita - Ramnicu Sarat conducta gaze subtraversare
159+600 | Zoita - Ramnicu Sarat cablu electric subtraversare
159+680 | Zoita - Ramnicu Sarat cablu electric subtraversare
159+788 | Zoita - Ramnicu Sarat coonducta apa subtraversare
160+670 | Zoita - Ramnicu Sarat coonducta apa subtraversare
160+670 | Zoita - Ramnicu Sarat coonducta apa subtraversare
161+470 | Ramnicu Sarat coonducta apa subtraversare
161+540 | Ramnicu Sarat coonducta apa subtraversare
conducta agent
161+863 | Ramnicu Sarat- - termic- - - subtraversare
161+865 | Ramnicu Sarat coonducta apa subtraversare
161+880 | Ramnicu Sarat coonducta apa subtraversare
161+882 | Ramnicu Sarat coonducta apa subtraversare
162+000 | Ramnicu Sarat cablu electric subtraversare
162+017 | Ramnicu Sarat - Voetin coonducta apa subtraversare
conducta agent
162+025 | Ramnicu Sarat - Voetin termic subtraversare
162+300 | Ramnicu Sarat - Voetin cablu electric subtraversare
170+100 | Voetin coonducta apa subtraversare
176+280 | Sihlea fibra optica subtraversare
182+285 | Sihlea - Gugesti coonducta apa subtraversare
182+600 | Sihlea - Gugesti coonducta apa subtraversare
conducta
184+036 | Gugesti canalizare subtraversare
189+910 | Gugesti - Cotesti conducta irigatii | subtraversare
192+232 | Cotesti - Focsani | cablu electric subtraversare
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125 192+389 | Cotesti - Focsani fibra optica subtraversare
126 192+480 | Cotesti - Focsani cablu electric supratraversare
127 193+050 | Cotesti - Focsani conducta gaze subtraversare
128 193+055 | Cotesti - Focsani coonducta apa subtraversare
129 193+198 | Cotesti - Focsani cablu telefonic subtraversare
130 | | 194+458 | Cotesti - Focsani coonducta apa subtraversare
131 194+463 | Cotesti - Focsani fibra optica subtraversare
132 195+518 | Cotesti - Focsani cablu telefonic subtraversare
133 196+730 | Cotesti - Focsani cablu electric subtraversare
conducta
134 197+467 | Cotesti - Focsani canalizare subtraversare

Conductele sau cablurile care au un traseu paralel sau oblic fata de calea ferata in zona de
siguranta a ciii ferate (20,00 m din axul liniei c.f.) vor fi relocate/protejate corespunzator daca acestea
vor fi afectate de lucréri.

Retelele care subtraverseaza sau supratraverseaza linia de cale ferata vor fi protejate conform
normelor in vigoare, astfel incat sd nu fie afectate de linia de cale ferata.

Cap 3 DESCRIEREA SCENARIILOR CU VARIANTELE DE TRASEU
3.1. Prezentarea scenariilor / variantelor

Proiectul are ca scop ..Reabilitarea liniei de cale ferata Ploiesti Triaj — Focsani™, cu o lungime
de aproximativ 143 km, in vederea asigurarii unui grad ridicat de sigurantd a traficului feroviar, cu
urmétoarele rezultate §i efecte asteptate:

» reducerea timpului de calatorie prin cresterea vitezei de circulatie pe intregul tronson;
imbunitatirea conditiilor de siguranta a traficului feroviar,

» imbunatitirea confortului in timpul calatoriei:

» reducerea emisiilor de poluanti si a impactuiui negativ asupra mediului;

> optimizarea transportului feroviar transfrontalier atdt pentru pasageri cét si pentru marfa:
cresterea atractivitatii si accesibilitatii municipiilor Ploiesti, Buzau si Focsani:

> atragerea de investitori si capital in vederea dezvoltarii mediuiui de afaceri, avand in vedere
faptul ci. in orasele Ploiesti, Buziu si Focsani se desfasoara activitafi economice:

» asigurarea unui grad de mobilitate §i accesibilitate ridicat pentru rezidenfi §i mediul de
afaceri din judetele Prahova, Buzau si Vrancea.

Unul din obiectivele generale ale caietului de sarcini este imbundtdtirea parametrilor
infrastructurii feroviare pentru cresterea vitezei maxime de circulatie la 120 km/h pentru trenurile de
mafa si respectiv minim 160 km/h pentru trenurile de calatori.

In acest sens au fost elaborate trei scenarii privind traseul c.f.

Scenariul 1 ( de referinti)
e Sector 1 — Ploiesti Triaj Cap Y — Statia Buzdu Cap X (km 56 + 300 - km 124 + 794,

\ N/
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total 68,494 km) — linie existentd, dubla si electrificata:

o Reabilitarea liniilor, statiilor, sistemelor feroviare, fara variante de traseu, doar
rectificari locale ale curbelor.

e Sector 2 — Statia Buziau Cap X — Statia Focsani Cap X (km 124 + 794 - km 197+569, in
total 72,775 km) - linie existenti dubla si electrificati:

e} Reabilitarea liniilor, statiilor, sistemelor feroviare, fara variante de traseu, doar
rectificéri locale ale curbelor.

Lucririle prevazute in cadrul scenariului 1 sunt:

Infrastructurd, suprastructurd c.f.: imbunatdfirea geometriei traseului in plan si in profil
longitudinal fara variante de traseu si inlocuirea materialului de cale existent cu material nou

Consolidari: s-au proiectat urmatoarele tipuri de lucrari de consolidari: rigola prefabricatd
acoperita cu rebord, sant ranforsat monolit, zid de sprijin de debleu fundat direct, structura de pamant
armat cu geogrile.

Treceri la nivel: modernizarea trecerilor la nivel cu dale elastice

Poduri. podete: inlocuirea lucrérilor de artd existente cu lucrari noi (cu exceptia a 4 poduri i 2
podete care se vor reabilita)

Pasaje superioare: | pasaj nou, 6 se repara $i 3 raman ca in situatia actuala

Apariri de maluri: in zona lucrarilor de arta s-au prevazut amenajari locale ale albiei, protecie
ale albiilor, praguri de fund

Peroane: Lungime 250 m in staii si 150 m in puncte de oprire; latime 3,00 m.; inal{ime +0,55
si +0.38 m. fata de NSS

Cladiri calatori si CED: Lucrari de reabilitare cladiri calatori si CED. Cladiri noi in unele PO.
Lucrari de demolare a constructiilor degradate

Semnalizari si centralizari feroviare: CE si ERTMS

Telecomunicatii feroviare: inlocuire echipamentelor existente, care au un grad de uzura ridicat,
cu echipamente care au tehnologie moderna

Linia de contact, protectie instalafii §i energoalimentare: reabilitare instalatii existente prin
inlocuirea lor cu instalatii noi.

Scenariul 2 (Mediu

o Sector 1 — Ploiesti Triaj Cap Y — Statia Buziu Cap X (km 56 + 300 - km 124 + 794,
total 68,494 km) — linie existentd dubla si electrificata:

o Reabilitarea liniilor, statiilor, sistemelor feroviare, s-au realizat 3 variante de traseu
astfel incat intre Cap Y Ploiesti Sud — Cap X Buzau (de la km 61+570 la km 124+794) sa se obtina
viteza proiectata de 160 km /h .

e Sector 2 — Statia Buzau Cap X — Statia Focsani Cap X (km 124 + 794 - km 197+569, in
total 72,775 km) - linie existentd dubla si electrificata:

o] Reabilitarea liniilor, statiilor, sistemelor feroviare, fara variante de traseu, doar
rectificari locale ale curbelor.

Lucrarile prevazute in cadrul scenariului 2 sunt urmatoarele
Infrastructurd, suprastructurd ¢.f: imbunatitirea- geometriei- traseului- in plan-gi ir prefil
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longitudinal cu 3 variante de traseu si inlocuirea materialului de cale existent cu material nou

Consolidari: s-au proiectat urmatoarele tipuri de lucrari de consolidari: rigola prefabricatd
acoperitd cu rebord, sant ranforsat monolit, zid de sprijin de debleu fundat direct, structurd de pamant
armat cu geogrile.

Treceri la nivel: modernizarea trecerilor la nivel cu dale elastice §i inlocuirea a 10 treceri la
nivel cu pasaje superioare

Poduri, podete: inlocuirea lucrarilor de artd existente cu lucréari noi (cu exceptia a 4 poduri si 2
podete care se vor reabilita)

Pasaje superioare: 2 pasaje noi, 6 se repara si 2 raman ca in situatia actuala

Apariri de maluri: in zona lucréarilor de arta s-au prevazut amenajari locale ale albiei. protectie
ale albiilor, praguri de fund si lucrari de amenajare locala a albiei pe noul amplasament al lucrarilor de
arta de pe variante

Peroane: Lungime 250 m in statii si 150 m in puncte de oprire: lafime 6,00 m.: indl{ime +0,55
si +0.38 m. fata de NSS;: tunel pietonal intre peroane

Cladiri calatori si CED: Lucrari de reabilitare cladiri calatori si CED. Cladiri noi in unele PO.
Cladiri noi datorate sistematizarii statiilor. Lucrari de demolare a constructiilor degradate

Semnalizari si centralizari feroviare: CE si ERTMS

Telecomunicatii feroviare: inlocuire echipamentelor existente, care au un grad de uzurd ridicat,
cu echipamente care au tehnologie moderna

Linia de contact, protectie instalatii si energoalimentare: reabilitare instalatii existente prin
inlocuirea lor cu instalatii noi.

Scenariul 3 ( maximal

e Sector 1 — Ploiesti Triaj Cap Y — Statia Buziu Cap X (km 56 + 300 - km 124 + 794,
total 68,494 km) — linie existentd dubla si electrificata:

o Reabilitarea liniilor, statiilor, sistemelor feroviare la fel ca in Varianta 2.

o Sector 2 — Statia Buziu Cap X — Statia Focsani Cap X (km 124 + 794 - km 197+569, in
total 72,775 km) - linie existenta dubli si electrificata:

o Reabilitarea liniilor, statiilor, sistemelor feroviare, s-au realizat doua variante de traseu
astfel incat intre Cap Y Buziu — Cap X Focsani (de la km 131+500 la km 197+569) sa se obtina
viteza proiectatd de 160km /h.

Lucrarile prevazute in cadrul scenariului 3 sunt urmétoarele:
~Infrastructurd, suprastructurd c.f: imbunitatirea geometriei traseului in plan §i in profil
longitudinal cu 3 variante de traseu si inlocuirea materialului de cale existent cu material nou

Consolidari: s-au proiectat urmdtoarele tipuri de lucrdri de consolidari: rigola prefabricatd
acoperita cu rebord, sant ranforsat monolit, zid de sprijin de debleu fundat direct. structurd de pamant
armat cu geogrile.

Treceri la nivel: modernizarea trecerilor la nivel cu dale elastice si inlocuirea a 11 treceri la
nivel cu pasaje superioare

Poduri, podete: inlocuirea lucrarilor de artd existente cu lucrari noi (cu exceptia a 4 poduri si 2
podete care se vor reabilita)

Pasaje superioare: 2 pasaje noi, 6 se repara si 2 ramén ca in situatia actuala

G

\ I/

pag. 107 /275



»Reabilitarea liniei de cale feratd Ploiesti Triaj - Focsani” — Studiu de Fezabilitate

RAPORT privind analiza si fundamentarea
variantelor/optiunilor tehnico-economice

Aparari de maluri: in zona lucrarilor de artd s-au prevazut amenajari locale ale albiei. protectie
ale albiilor, praguri de fund si lucrari de amenajare locala a albiei pe noul amplasament al lucrarilor de
arta de pe variante

Peroane: Lungime 250 m in statii $i 150 m in puncte de oprire; la{ime 6,00 m.: inal{ime +0.55
si +0.38 m. fata de NSS: tunel pietonal intre peroane

Cladiri calatori si CED: Lucréri de reabilitare cladiri calatori si CED. Cladiri noi in unele PO.
Cladiri noi datorate sistematizarii statiilor. Lucrari de demolare a constructiilor degradate

Semnalizari si centralizari feroviare: CE si ERTMS

Telecomunicatii feroviare: inlocuire echipamentelor existente, care au un grad de uzura ridicat,
cu echipamente care au tehnologie moderna

Linia de contact, protectie instalatii si energoalimentare: reabilitare instalatii existente prin
inlocuirea lor cu instalatii noi.

3.1.1. Scenariul 1 - Referinta

Sector 1 - Statia Ploiesti Triaj Cap Y — Statia Buzdu Cap X (de la km 56 + 300 Ia km 124 + 794,
total 103,494 km) — linie existentd dubli, electrificati

Sector 1 Ploiesti triaj cap Y — Statia Buziu cap X

Pentru acest sector in scenariul 1 lucrérile la linia c.f. constau intr-o rectificare locala a curbelor
astfel incét sa se imbunatiteasca pe cat posibil viteza de circulatie existenta.
Pe acest sector avem 8 statii de cale ferata care se vor amenaja pentru urmatoarele viteze de
circulatie:
- Statia Ploiesti Sud — V=60km/h
- Statia Ploiesti Est — V=100km/h B
- Statia Valea Calugareasca — V=120km/h
- Statia Cricov — V=120km/h
- Statia Inotesti — V=120km/h
- Statia Mizil — V=120km/h
- Statia Sahateni — V=140km/h
- Statia Ulmeni — V=140km/h

Pe zona cuprinsa intre Ploiesti Triaj Cap Y si Ploiesti Sud la km ex 57+549 s-a construit un pod
nou de incrucisare si s-a refacut terasamentul cf, acesta fiind un punct impus pentru toate variantele
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atat din punct de vedere al traseului in plan cat si al profilului longitudinal.
Din punct de vedere al traseului, acesta se va caracleriza prin urmétorii parametrii:

Parametrii in plan sunt:

o Viteza minima 60 km/h

e Viteza maxima 140km’h

e Razad minima 580m:

e Lungimea minimi a curbei de racordare 50m;

e Suprainiltare maxima 100mm:

Parametrii in profil longitudinal sunt:
o Declivitatea maxima 11.40%o

o Declivitatea minima (%o
e Lungimea minimda a elementului de profil — 200m
e Lungimea maxima a elementului de profil — 3950m

Sector 2 — Statia Buziu Cap X — Statia Focsani_Cap X (de la km 124 + 794 la km 196 + 569, total
72. 775 km — linie existentd dubli, electrificati.

Sector 2 Statia Buziiu cap x — Statia Focsani cap X

Pentru acest sector in scenariul 1 lucrérile la linia c.f. constau intr-o rectificare locald a curbelor
astfel incét si se imbunatiteasca pe cat posibil viteza de circulatie existenta.

Pe acest sector avem 7 statii de cale feratd care se vor amenaja pentru urmatoarele viteze de
circulatie:
_ Statia Buzau-V=80km/h = e
- Statia Boboc — V=140km/h
- Statia Zoita — V=140km/h
- Statia Rdmnicu Sarat — V=100km/h
- Statia Sihlea — V=140km/h
- Statia Gugesti — V=140km/h
- Statia Cotesti — V=140km/h

Din punct de vedere al traseului, acesta se va caracteriza prin urmétorii parametrii:

Parametrii in plan sunt:

\_/
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e Viteza minima 80 km/h

e Viteza maxima 140km/h

e Raza minima 610m:;

e Lungimea minima a curbei de racordare 3 1m:
e Suprainaltare maxima 145mm:;

Parametrii in_profil longitudinal sunt:
e Declivitatea maximd 9.63%o
e Declivitatea minima 0%o

e Lungimea minimd a elementului de profil — 200m
e Lungimea maxima a elementului de profil — 2005m

3.1.2. Scenariul 2 — Mediu

Sector 1 - Statia Ploiesti Triaj Cap Y — Statia Buzdu Cap X (de la km 56 + 300 la km 124 + 794,
oal 103.494 km) — linie existentd dubla, electrificati

Sector 1 Ploiesti triaj cap Y — Statia Buziu cap X

Pentru acest sector in scenariul 2 lucrérile la linia c.f. constau in rectificari locale ale curbelor
astfel incat sd se imbunitiateascd pe cat posibil viteza de circulatie existenta si 3 variante locale de
traseu pentru a spori viteza de circulatie la 160km/h pe o distanta cat mai mare posibila.

Pe acest interval avem 8 statii de cale ferata care se vor amenaja pentru urmatoarele viteze de
circulatie:

- Statia Ploiesti Sud — V=60km/h

- Statia Ploiesti Est — V=100km/h

- Statia Valea Calugareasca — V=160km/h T -
- Statia Cricov — V=160km/h

- Statia Inotesti — V=160km/h

- Statia Mizil — V=160km/h

- Statia Sahateni — V=160km/h

- Statia Ulmeni — V=160km/h

Pe zona cuprinsa intre Ploiesti Triaj Cap Y si Ploiesti Sud la kmex 57+549 s-a construit un pod

nou de incrucisare si s-a refacut terasamentul cf, acesta fiind un punct impus pentru toate

variantele atét din punct de vedere al traseului in plan cat si al profilului longitudinal.

o2

pag. 110/ 275



RAPORT privind analiza si fundamemarea
variantelor/optiunilor tehnico-economice

Din punct de vedere al traseului, acesta se va caracteriza prin urmétorii parametrii:
Parametrii in plan sunt:
o Viteza minima 60 km/h
o Viteza maxima 160km/h
e Razi minima 500m;
e Lungimea minima a curbei de racordare 50m:
e Supraindltare maxima 130mm:;

Parametrii in_profil longitudinal sunt:
e Declivitatea maxima 11.40%o
e Declivitatea minima 0%o
o Lungimea minimd a elementului de profil — 200m
e Lungimea maximd a elementului de profil — 3950m
Pentru imbunatatirea caracteristicilor liniei c.f pe tronsonul cuprins intre Ploiesti Triaj si Buzau
s-au realizat 3 variante locale de traseu si anume:
» Varianta 1 este cuprinsi intre km ex 66+300 si km ex 70+075, si are lungimea de 3.94 km.
» Varianta 2 este cuprinsa intre km ex 76+600 si km ex 79+570, si are lungimea de 3.00km.
> Varianta 3 este cuprinsi intre km ex 93+425 si km ex 95+385 si are lungimea de 2.00km.

o Sector 2 — Statia Buziu Cap X — Statia Focsani Cap X (de la km 124 + 794 la km 196 +

569, total 72.775 km) — linie existentii dubli, electrificata.

Sector 2 Statia Buziu cap X — Statia Focsani cap X

Pentru acest sector Scenariul 2 constd in lucriri de rectificare locala a curbelor astfel incét sa se
imbunatateasca pe cit posibil viteza de circulatie existentd. Pentru sporirea vitezei de circulatie la
160km/h in Cap X statia Zoita curba existenta a fost retrasata cu raza R=1500m.
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Sector 2 Varianti locali de traseu zona Statia Zoita

Aceasta variantd permite ca pe distanta dintre Buzau cap Y - Ramnicu Sarat Cap X (28.50km)

si Ramnicu Sarat Cap Y - Focsani Cap X ( 34.00km) sa se circule cu viteza de 160km/h.

Pe acest sector avem 7 statii de cale feratd care se vor amenaja pentru urmatoarele viteze de

circulatie:

~ Statia Boboc = V=160km/h

Statia Buzau — V=100km/h

Statia Zoita — V=160km/h

Statia Ramnicu Sarat — V=100km/h
Statia Sihlea — V=160km/h

Statia Gugesti — V=160km/h

Statia Cotesti — V=160km/h

Din punct de vedere al traseului, acesta se va caracteriza prin urmatorii parametri:

Parametrii in gkm sunt:

o Viteza minima 100 km/h

o Viteza maxima 160km/h

e Razid minima 720m:;

e Lungimea minimé a curbei de racordare 31m:
e Supraindltare maxima 75mm;

Parametrii pentru profil longitudinal sunt:

e Declivitatea maximd 9.63%o
e Declivitatea minima 0%

pag. 112/275




RAPORT privind analiza i fundamentarea
variantelor/optiunilor tehnico-economice

e Lungimea minima a elementului de profil — 200m
e Lungimea maximd a elementului de profil — 2005m

3.1.3. Scenariul 3 - Maximal

Sector 1 - Statia leestl Triaj Cap Y — Statia Buziiu Cap X (de la km 56 + 300 la km 124 + 794,

Sector 1 Ploiesti triaj cap Y — Statia Buziu cap X

Pentru acest sector in scenariul 2 lucrarile la linia ¢.f. constau in rectificari locale ale curbelor

astfel incat si se imbunatiteascd pe cét posibil viteza de circulatie existentd si 3 variante locale de
traseu pentru a spori viteza de circulatie la 160km/h pe o distantd cat mai mare posibila.

Pe acest interval avem § statii de cale feratd care se vor amenaja pentru urmétoarele viteze de

circulatie:

Statia Ploiesti Sud — V=60km/h

Statia Ploiesti Est — V=100km/h

Statia Valea Calugareasca — V=160km/h

Statia Cricov — V=160km/h

Statia Inotesti — V=160km/h

Statia Mizil — V=160km/h

Statia Sdhateni — V=160km/h

Statia Ulmeni — V=160km/h

Pe zona cuprinsa intre Ploiesti Triaj Cap Y si Ploiesti Sud la kmex 57+549 s-a construit un pod
nou de incrucisare si s-a refacut terasamentul cf, acesta fiind un punct impus pentru toate
variantele atét din punct de vedere al traseului in plan cét si al profilului longitudinal.

Din punct de vedere al traseului, acesta se va caracteriza prin urmdtorii parametrii:

Parametrii in plan sunt:

Viteza minima 60 km/h

Viteza maxima 160km/h

Raza minima 500m:

Lungimea minima a curbei de racordare 50m:

L ]
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e Suprainaltare maxima 130mm:

Parametrii in_profil longitudinal sunt:
e Declivitatea maxima 11.40%o
e Declivitatea minima %o
e Lungimea minima a elementului de profil — 200m
e Lungimea maxima a elementului de profil — 3950m
Pentru imbunétatirea caracteristicilor liniei c.f pe tronsonul cuprins intre Ploiesti Triaj si Buzau
s-au realizat 3 variante locale de traseu si anume:
» Varianta 1 este cuprinsa intre km ex 66+300 si km ex 70+075, si are lungimea de 3.94 km
» Varianta 2 este cuprinsa intre km ex 76+600 si km ex 79+570, si are lungimea de 3.00km.
» Varianta 3 este cuprinsa intre km ex 93+425 si km ex 95+385 si are lungimea de 2.00km.

e Sector 2 — Statia Buziiu Cap X — Statia Focsani_Cap X (de la km 124 + 794 la km 196 +
569, total 72.775 km) — linie existentd dubla electrificati.

Sector 2 Statia Buziu cap X — Statia Focsani cap X
Pentru sporirea vitezei de circulatie la 160km/h in Cap X statia Zoifa curba existentd a fost
retrasata cu raza de R=1500m.
Sector 2 Varianti locala de traseu zona Statia Zoita
Pe ldnga aceasta rectificare de curba au mai fost elaborate doua variante locale de traseu (zona
statia Ramnicu Sarat) astfel incét pe toata distanta cuprinsa intre Statia Buzau Cap Y si Statia Focsani
Cap X sa avem viteza de circulatie de 160km/h.
Pe acest interval avem 7 statii de cale feratd care se vor amenaja pentru urmatoarele viteze de
circulatie:
- Staia Buzau - V=100km/h-—— —~ ~ ~ o
- Statia Boboc — V=160km/h
- Statia Zoita — V=160km/h
- Statia Rdmnicu Sarat — V=160km/h
- Statia Sihlea — V=160km/h
- Statia Gugesti — V=160km/h
- Statia Cotesti — V=160km/h

Din punct de vedere al traseului, acesta se va caracteriza prin urmatorii parametri:

G

\ 1/

pag. 114/275



RAPORT privind analiza si fundamentarea
variantelor/optiunilor tehnico-economice

Parametrii in plan sunt:
o Viteza minima 100 km/h
o Viteza maxima 160km/h
e Razi minima 720m:
e Lungimea minima a curbei de racordare 31m;
e Supraindltare maxima 75mm;

Parametrii pentru profil longitudinal sunt:

e Declivitatea maxima 9.63%o

e Declivitatea minima 0%o

e Lungimea minima a elementului de profil — 200m

o Lungimea maxima a elementului de profil — 2005m

Pentru imbunatatirea caracteristicilor liniei c.f pe tronsonul cuprins intre Buziu si Focsani s-au
realizat doua variante locale de traseu si anume:
> Varianta 4 este cuprinsa intre km ex 157+810 si km ex 160+210 si are lungimea de 3.45km.
» Varianta 5 este cuprinsa intre km ex 162+000 si km ex 165+000 si are lungimea de 3.00km.

Parametri acestui proiect sunt prezentate in tabelul urmator:

LCaracteristici ale
cenariilor de 1 - Minimal 2 - Mediu 3 - Maximal
dezvoltare
Linie dubla cu rectificari
. i & .~ . - I Linie dubla cu rectificari | locale de curbe §i variante
Configuratie existent cul T S
i : : locale de curbe si variante | de traseu pentru viteza
Linie rectificari locale de ; : P
crithie de traseu pentru viteza |sporitd de 160 km/ora pe o
sporitd de 160 km/ora lungime mai mare decat
scenariul 2
S;abantul de C C C
incircare
Sarcina pe osie 225t 225t 22’5t
Ccm-rallf:are Centralizare electronica in | Centralizare electronica in
2 electronica in toate s cax i ey ..
Semnalizare stafiile si sistem toate statiile si sistem toate statiile §i sistem
ERTMS ERTMS ERTMS
Electrificare 25KV 25KV 25KV

v
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Lungimea utild a
liniilor in statii

Min 750m. liniile
directe si primele
abateri

Min 750m. liniile directe si
primele abateri

Min 750m. liniile directe si
primele abateri

Caracteristici ale

Lungime 250 m in
statii $i 150 m in
puncte de oprire;

Lungime 250 m in statii §i
150 m in puncte de oprire;
litime 6,00 m.; inal{ime
+0.55 §i +0.38 m. fata de
NSS; tunel pietonal intre

Lungime 250 m in statii i
150 m in puncte de oprire;
latime 6,00 m.; inaltime

peronului lagime 3.00 m.; PN A +0,55 §i +0.38 m. fata de
B . | peroane; in Rdmnicu Sarat . i A
inalfime +0.55 si 146 NSS; tunel pietonal intre
3 atimea peroanelor este de
+0.38 m. fatadeNSS . peroane
3,00 m cu trecere la nivel
pietonala
cil:‘i,tr::ix—“i-ilil)u;:n h Vmax tren un cilitori = | Vmax tren un cilitori =
. . 160 km/h 160 km/h
vites Vmai tlr;;u] K Tmarfi Vmax trenuri marfi = | Vmax trenuri marfa =
120 km/h 120 km/h

Lucrari de reabilitare
cladiri calatori si
CED.

Cladiri noi in unele

Lucrari de reabilitare
cladiri calatori si CED.
Cladiri noi in unele PO.

Lucriri de reabilitare
cladiri calatori si CED.

Lucriri la Cladiri noi in unele PO.

clidirile din : Cladiri noi datorate Cladiri noi datorate
2 PO. Lucriri de : e - . A ..
[statn d | sistematizarii statiilor. sistematizarii statiilor.
cmt:uarﬁ la Lucriri de demolare a Lucrari de demolare a
SanstuC O constructiilor degradate constructiilor degradate
degradate

3.2 Descrierea lucririlor in conformitatea cu variantele propuse

3.2.1. Analiza tehnici calitativii (necuantificabild) a variantelor de traseu

Au fost analizate S variante de traseu, astfel:
- in scenariul 1: fara variante

- in scenariul 2: variantele 1, 2 si 3

- in scenariul 3: variantele 1, 2.3, 4si 5

» Varianta 1 este cuprinsa intre km ex 66+300 si km ex 70+075, si are lungimea de 3.94 km
intinzandu-se pe aproape tot intervalul Ploiesti Est — Valea Calugareasca. Aceastd variantd implica
realizarea unui pod nou peste raul Teleajan si reconfigurarea liniilor c.f. in statia Valea Calugareasca
pentru viteza de circulalie df: 160 kmfh Varianta de traseu mlersecteazé in zona cap X sta;ia Valea

......
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existent. Datorita modificarii traseului este necesara realizarea unui pasaj superior nou pentru
intersectia cu drumul judetean DJ 101F. Aceastd varianid este necesard pentru ca, impreund cu
variantele locale de traseu 2 si 3. lungimea tronsonului cu viteza de circulatie de 160km/h sa fie de
aproximativ 66 km.

Avantaje:

- Mérirea vitezei de proiectare cu 80 km/h (de la 80 km/h la - 160 km/h)

- Varianta de traseu nu intersecteazi situri arheologice sau zone cu arii protejate NATURA 2000:

- Reducerea cheltuielilor de intretinere pe timpul exploatérii liniei.

- Executia lucrarilor pentru aceasta varianta de traseu are un impact mediu asupra circulatiei trenurilor
pe timpul constructiei

Dezavantaje:

- Necesitatea de exproprieri suplimentare. comparativ cu traseul existent. Suprafata de teren ce trebuie
expropriati este de circa 195.000 mp (19,50 ha):

pag. 117 /275



i RAPOR T privind analiza §i fundamentarea
variantelor/optiunilor tehnico-economice

R =Tl . g
Vananm | Yama Cahgare
hn 04686

St

ananta
caven :‘;"I.‘;‘;I_H_-_H "‘. 'i ::‘-:'“:“ - L
- e L "l"‘-T L
= M E T = 5 5| 4 o £l 2l SE| E 3 |
8l sfE| ap| A Al  Njs) =] s s{a] sE s = 8 =& & & § §§s i sl dx s =

2 . sl # 3 3 Bl 5 3 2 AR i
al okl sl S| s =ol 2 3 off) 35| siml 5| e 2l Sl ¥ S 9 SplGHS 1% zief o o

sl &R @ el stel el £ =2le| Bl elel el e & sl ¥ 2 a sigslE HE RS

65+000 66+000 &7+000 68+000 69+000 T0+000 71+000

» Varianta 2 este cuprinsi intre km ex 76+600 si km ex 79+570, si are lungimea de 3.00km.
Varianta incepe din capatul Y al statiei Cricov printr-o curba de 1500m, dupa care se revine pe traseul
existent al liniei c.f. La iesirea din statia Cricov traseul intersecteazd drumul national DN 1D. In
aceastd variantd se va realiza un pasaj superior astfel incat sa se elimine trecerea la nivel existenta.
Aceasta varianta este necesara pentru ca, impreuna cu variantele de traseu 1 si 3, lungimea tronsonului
cu viteza de circulatie de 160km/h si fie de aproximativ 66 km.

Avantaje:

- Marirea vitezei de proiectare cu 80 km/h (de la 80 km/h la - 160 km/h)

- Varianta de traseu nu intersecteaza situri arheologice sau zone cu arii protejate NATURA 2000:

- Reducerea cheltuielilor de intretinere pe timpul exploatérii liniei.

- Executia lucrdrilor pentru aceasta varianti de traseu are un impact mediu asupra circulatiei trenurilor
pe timpul constructiei

Dezavantaje:
- Necesitatea de exproprieri suplimentare. comparativ cu traseul existent. Suprafata de teren ce trebuie

expropriata este de circa 85.000 mp (8,50 ha).
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» Varianta 3 este cuprinsa intre km ex 93+425 si km ex 95+385 si are lungimea de 2.00km.
Varianta incepe din capatul Y statia Mizil printr-o curba de 1500m dupa care se revine pe traseul
existent al liniei c.f. In secenariul 1 curba din cap Y statia Mizil permite o vitezd maxima de 120km/h.
Prin aceastd variantd locald de traseu a sporit viteza de circulatie la 160km/h. Aceastd varianta este
necesara pentru ca, impreuna cu variantele locale de traseu 1 i 2. lungimea tronsonului cu viteza de
circulatie de 160km/h sa fie de aproximativ 66 km.

Avantaje:
- Mirirea vitezei de proiectare cu 80 km/h (de la 80 km/h la - 160 km/h)

- Varianta de traseu nu intersecteaza situri arheologice sau zone cu arii protejate NATURA 2000:
- Reducerea cheltuielilor de intretinere pe timpul exploatarii liniei. - s AT &
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- Executia lucrarilor pentru aceasta varianta de traseu are un impact mediu asupra circulatiei trenurilor
pe timpul constructiei

Dezavantaje:

- Necesitatea de exproprieri suplimentare. comparativ cu traseul existent. Suprafata de teren ce trebuie
expropriatd este de circa 47.000 mp (4,70 ha);
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» Varianta 4 este cuprinsa intre km ex 1574810 si km ex 160+210 si are lungimea de 3.45km.
Varianta incepe din intervalul Zoita — Ramnicu Sarat si se terminad in Cap X Statia Ramnicu Séarat
printr-o curbd de 1500m. Prin aceastd varianta locald de traseu s-a sporit viteza de circulatie la
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160km/h. Aceasta varianta este necesard pentru ca impreund cu varianta locala de traseu 5 lungimea
tronsonului cu viteza de circulatie de 160km/h sa fie de aproximativ 67km.

» Avantaje:

- Marirea vitezei de proiectare cu 60 km/h (de la 100 km/h la - 160 km/h)

- Varianta de traseu nu intersecteaza situri arheologice sau zone cu arii protejate NATURA 2000:

- Reducerea cheltuielilor de intretinere pe timpul exploatarii liniei.

- Executia lucrarilor pentru aceasta varianta de traseu are un impact mediu asupra circulatiei

trenurilor pe timpul constructiei

» Dezavantaje:
- Necesitatea de exproprieri suplimentare. comparativ cu traseul existent. Suprafata de teren ce

trebuie expropriata este de circa 110.000 mp (11,00 ha):
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» Varianta 5 este cuprinsa intre km ex 162+000 si km ex 165+000 si are lungimea de 3.00km.
Varianta incepe din Cap Y Statia Ramnicu Sarat si se termind in intervaul Ramnicu Sarat — Sihlea. In
Scenariile 1 si 2 curba din cap Y Statia Ramnicu Sarat permite o viteza maxima de 100km/h. Prin
aceastd variantd locald de traseu s-a sporit viteza de circulatie la 160km/h. Acestd variantd este
necesari pentru ca impreuni cu varianta locala de traseu 4 lungimea tronsonului cu viteza de circulatie
de 160km/h s fie de aproximativ 67km.

» Avantaje:

- Mirirea vitezei de proiectare cu 80 km/h (de la 80 km/h la - 160 km/h)

- Varianta de traseu nu intersecteaza situri arheologice sau zone cu arii protejate NATURA 2000:
- Reducerea cheltuielilor de intretinere pe timpul exploatarii liniei.

- Executia lucrarilor pentru aceasta varianta de traseu are un impact mediu asupra circulatiei
trenurilor pe timpul constructiei

» Dezavantaje:
- Necesitatea de exproprieri suplimentare. comparativ cu traseul existent. Suprafafa de teren ce
trebuie expropriata este de circa 95.000 mp (9,50 ha):
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3.2.2. Analiza necuantificabild (caiitativd) a variantelor de traseu din punct de vedere ai
impactului potential asupra mediului

Pentru evaluarea calitativa, din punct de vedere al impactului asupra mediului generat de
variantele de traseu propuse (punctele in care apar diferente de traseu intre scenarii), s-au stabilit 4
clase de impact potential definite, in Tabelul nr. 3.2.2.1. de mai jos. Pentru fiecare componenta de
mediu relevanta pentru analizi (biodiversitate - sit NATURA 2000. corpuri de apa, ageziri umane,
schimbiri climatice, stabilitate teren, perdele naturale de protectie in zone declarate cu risc de
inzapezire). Functie de acestea, in Tabelul nr. 3.2.2.2. de mai jos, s-a analizat fiecare variantd de traseu
propusa, estimandu-se impactul potential asupra mediului.
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La evaluarea impactului s-au folosit urmatoarele date:

e Biodiversitate:

- limitele ariilor naturale protejate disponibile pe site-ul Ministerului Mediului;

- Nota privind aprobarea setului de masuri speciale de protectie si conservare a diversitaii
biologice, precum si conservarea habitatelor naturale a florei si faunei salbatice de siguranta a
populatiei si investitiilor din colectivului de specialitate in conformitate cu documentele furnizate de
Ministerul Mediului Apelor si Padurilor.

e Corpuri de apa:

- debitele cu asigurare de 1% si 10% pentru toate podurile si podetele situate pe linia C.F.
emise de la INHGA prin adresa nr. 10264/07.07.2020;

e Studiu hidrologic:

- zone de protectie sanitara aferente alimentarilor cu apa pentru populatie i clasificarea
corpurilor de apa de suprafata extrase din Planul de Management Actualizat al Spatiului Hidrografie:

- Plan de Management al riscului la inundatii - Administratia Bazinala de Apa

- Hartile de hazard si de risc la inundatii disponibile pe site-ul Administratiei Nationale ,,Apele

Romane* (http://apele-romane.ro/ro/page/harti-de-hazard-si-risc/):

e Stabilitate teren: Raport geotehnic pentru ,,Reabilitarea liniei de cale ferata Ploiesti Triaj —
Focsani™ elaborat de Asocierea SC ISPCF SA — SC TPF Inginerie SRL august 2020;
Amplasamente posibil contaminate ca urmare a scurgerilor accidentale de combustibil din vagoane —
cisterna pe piatra sparté si sol, care pot fi contaminate cu produse petroliere (stajionare / valve ale
vagoanelor-cisterna defecte) sunt amplasate in special in statiile i intervalele feroviare din apropierea

statiilor CF Ploiesti.

e Zone declarate de Beneficiar cu risc de inzapezire

Tabelul nr. 3.2.2.1.

Aplicabilitate
Impact asupra A Schimbiri climatice
asezarilor mpistam
Clase - . . umane (in en'tel ;
Biodiversitate Corpuri de apa principal posibil | Stabilitate Risc de
D CET R R e TS| N e e e = _cu_ntmhla____ _tereu______inzﬁpezire
calitate aer i te
zgomot)
Traseu c.f. situat in | Traseul Zone in interiorul | Amplasam |Risc ridicat |Risc ridicat
interiorul Siturilor |intersecteaza asezarilor umane |ente din punct de |de
NATURA 2000. corpuri de apa de posibil vedere al inzapezire.
Suprafete ocupate | suprafata. Sunt contaminat |stabilitatii | Necesita
in habitate necesare interventii e - zona terenurilor. |lucrari de
prioritare ale SCI- |suplimentare in linia CF protectie.
urilor si SPA-urilor |corpurile de apa de (necesita
(inclusiv paduri) suprafata investigatii

@_
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Aplicabilitate
Impact asupra Schimbiri climatice
asezarilor Ampitann
Clase . . umane (in en‘te- s 2
Biodiversitate Corpuri de apa principal posibil Stabilitate Risc de
A . | contamina teren inzipezire
calitate aer si
te
zgomot)
)
Traseu c.f. situat in | Traseul c.f. NU Zone in afara Amplasam |Teren stabil |Traseul CF
imediata vecinatate |intersecteaza si/sau in ente sau sunt este situat
a unor situri corpuri de apa de | interiorul posibil teren ce sau NU intr-
NATURA 2000 (< |suprafatd sau este |asezarilor umane. |contaminat | necesita 0 zond
650m) si/sau situat in imediata e doar pe |lucrari inzépezita.
intersecteaza situri | vecinatate a unui opartea |deconsolidar |Necesita sau
NATURA 2000. curs de apé de liniei CF  |i NU lucriri
Suprafete naturale |suprafafd. Zona (necesita de protectie.
ocupate in afara/in |este sau NU investigatii
interiorul siturilor |inundabila. Sunt ).
NATURA 2000. sau NU sunt
necesare lucréri de
aparari de mal.
| Traseu CF situat la | Traseul NU Zone in afara Amplasam | Teren stabil |Traseul CF
o distantd > 650m | intersecteaza asezarilor ente NU este
| de situri NATURA |corpuri de apad de  |umane. necontami intr-o zona
2000. Suprafete suprafata nate inzapezibila.
antropizate ocupate
in afara siturilor
i | NATURA 2000.
Tabelul nr. 3.2.2.2.
Scenariu/ Aseziri Schimbiri climatice
Varianti/ Sit Curs de apa umane Stabilitate Risc de
Interval Amplasament teren inzipezire
Scenariul 2 | Nu exista site | Se traverseaza | La sfarsitul Imbunatatire
Varianta 1 | NATURA raul Teleajen, | intervalului pe | terenului de
km ex 2000 sau sit | pentru care s-a | partea staingd | fundare a
66+300 - arheologic prevazut un s-au prevazut | variantei de
km ex pod nou, cu panouri traseu
70+075 protejarea fonoabsorbante
biodiversitatii | pentru
naturale localitatea
Amplasament | Valea
intr-o zona Calugareasca
inundabila
Scenariul 2 | Nu exista site | Se traverseaza | Nu sunt agezari | Imbunatatire | Nu exista risc |
Varianta2 | NATURA un rau, pentru | omenesti in terenului de | de inzépezire
km ex 2000 sau sit | care s-a zond fundare a
76+600 si | arheologic prevazut un S | variantei de

pag. 125/275




RAPORT privind analiza si fundamentarea
variantelor/optiunilor tehnico-economice

Scenariu/ Asezari Schimbiri climatice T
Varianta/ Sit Curs de apa umane Stabilitate Risc de P
- . estimat
Interval Amplasament teren inzipezire
km ex pod nou, cu traseu
79+570 protejarea
biodiversitatii
naturale.
Amplasament
intr-o zona
inundabila
Scenariul 2 | Nu existd site | Se traverseaza | Linia CF este Imbunatatire | Nu exista risc Impact mic
Varianta3 | NATURA raul Ghighiul, | in vecinatatea | terenuluide | de inzapezire | (redus)
km ex 2000 sau sit | pentru care s-a | statiei Mizil pe | fundare a
93+425 si | arheologic prevazut un partea stanga variantei de
km ex pod nou, cu s-au prevazut | traseu
95+385 protejarea panouri
Biodiversitatii | fonoabsorbante
naturale.
Amplasament
intr-o zona
inundabila
Scenariul 3 | Nu exista site | Se traverseaza | Linia CF este | Imbunatatire | Exista risc Impact mediu
Varianta4 | NATURA un riu, pentru | in vecinatatea | terenului de mediu de (moderat)
km ex 2000 sau sit | care s-a statiei fundare a inzipezire
157+810 si | arheologic prevazut un Ramnicu Sarat | variantei de
km ex pod nou, cu pe partea traseu
160+210 protejarea stingd s-au
biodiversitatii | prevazut
naturale. panouri
Amplasament | fonoabsorbante
intr-o zona
inundabila
Scenariul 3 | Nu exista site | Se traverseaza | Linia CF este | Imbunitétire | Existd risc Impact mediu
Varianta5 | NATURA raul xxxxxxx, | in vecinatatea | terenuluide mediu de (moderat)
km ex 2000 sau sit | pentru care s-a | statiei fundare a inzapezire
162+000 si | arheologic prevazut un Ramnicu Sérat | variantei de
km ex pod nou, cu pe partea traseu
165+000 protejarea stanga s-au
biodiversitatii | prevadzut
naturale. panouri
Amplasament | fonoabsorbante
intr-o zona
inundabila

Pentru clasificarea ..finald" a variantelor din domeniul protecfiei mediului s-a ales cea mai
defavorabila clasd data uneia dintre componentele de mediu din scenariul analizat.

In urma parcurgerii acestei etape, toate variabilele sunt realizabile conform criteriilor de
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protectie a mediului. Rezultatul final al analizei este reprezentat in tabelul nr. 3.2.2.3. de mai jos.

prezentate criteriile cuantificate §i modul de apreciere a punctajelor.

protejarea sitului de mediu etc.).

Tabelul nr. 3.2.2.3. - sinteza rezultatelor evaludrii preliminare a variantelor din punct de vedere
al impactului potential asupra mediului

Varianti Clasficare
Scenariul 2 Scenariu 3
Varianta 1 Impact mic (redus) Impact mic (redus)
Varianta 2 Impact mic (redus) Impact mic (redus)
Varianta 3 Impact mic (redus) Impact mic (redus)
Varianta 4 - Impact mediu
(moderat)
Varianta 5 - Impact mediu
(moderat)

3.2.3. Analiza tehnici cuantificabili a variantelor de traseu din cadrul Scenariilor 2 §i 3

Analiza tehnici cuantificabili are ca scop cuantificarea unei parti a criteriilor sus-mentionate,
pe baza unor punctaje de apreciere a gradului de risc a fiecdrui criteriu cuantificat astfel incat
variantele de traseu (din Scenariul 1, comparativ cu Scenariile 2 si 3) sa poata fi clasificate de la un
nivel de risc scizut (punctaj minim) pana la un nivel de risc ridicat (punctaj maxim). In continuare sunt

1. Suprafata necesara a fi expropriata; Criteriile de punctare au in vedere problemele ridicate de
procedurile necesare realizarii exproprierii, care pentru suprafete mari. pot duce la intarzieri ale
implementarii proiectului.
Suprafata expropriata Sexpr = 0 mp: 0 pct.:
Suprafata expropriatd Sexpr =1 mp - 5 ha (50.000 mp): 1 pet.;  ~ ~
Suprafata expropriatd Sexpr = 5 ha — 10 ha: 2 pct.;
Suprafata expropriata Sexpr = 10 ha — 15 ha: 3 pct.;
Suprafata expropriata Sexpr = 15 ha — 20 ha: 4 pct.;
Suprafata expropriata Sexpr > 20 ha: 5 pct.

2. Amplasarea variantelor de traseu fata de siturile ROSCI10103 si ROSPA0160 sau Situri
arheologice.
Pentru acest subiect criteriile de punctare sunt reflectate de problemele (inclusiv costurile) pe
care le ridica executarea lucrdrilor in astfel de zone (ex.: adoptarea de masuri speciale privind

Precizam ca toate variantele de traseu NU intersecteaza situri NATURA 2000.

Exista siteuri arheologice in vecinatatea caii ferate dupa cum urmeaza:

Nr.
crt.

KM

Descriere

Observatii / comentarii

96 + 800

La circa 10-12 m spre sud de calea feratd am
inregistrat capatul mantalei unui tumul circular,

In cazul in care lucrérile de
reabilitare se extind dincolo de

pag. 127 /275



IMPOR T privind analiza si fundamentarea
variantelor/optiunilor tehnico-economice

partial aplatizat. Tumulul are un diametru de cca | perimetrul mentionat de 10-12
35 m, avand o inaltime in punctul central de cca | m o parte din tumul se afla in
70-80 de cm. Aici a fost amplasatdi o niveld | pericol de distrugere
topograficé de beton in forma triunghiulara.
120 + Limita mantei nordice al tumulului Olacu, | Zona de interes arheologic
240 fragmente ceramice la suprafata (Boian) certificat, asezare Boian
(neolitic) si Santana de Mures-
Cerneahov (antichitate tarzie)
120 + Movila Olacu culminatie Tumul epoca bronzului?
240
120 + Fragmente ceramice la suprafata, movila Olacu, | Tumul epoca bronzului?
240 limita mantei sudice al tumulului
149 + tumul aplatizat: diametru aparent 16-18 m; | Zona de interes arheologic, in
320 distanta pana la ampriza cii ferate este de 25 m, | aria de protectie
zona de protectie (Cuculeasa)
169 + in directia E un tumul identificat; distanta intre | In cazul in care lucrarile de
530 mantaua vestica al tumulului pana la ampriza caii | reabilitare se extind dincolo de
ferate este de aprox. 20 de m perimetrul mentionat o parte
din tumul se afla in pericol de
distrugere

Criterii de evaluare:

- Sit localizat la o distan{d > 650 m de amplasamentul proiectului - impact mic (foarte redus)
asupra siturilor NATURA 2000 si a siturilor arheologice: 0 pet.;

- Sit localizat in imediata vecinatate a amplasamentul proiectului (la o distanta < 650 m);
Impact mediu (moderat) asupra siturilor NATURA 2000 sau a siturilor arheologice: 1 pet.;

- Sit localizat in imediata vecinatate a amplasamentul proiectului si/sau ocupa o anumita
suprafata in sit (la o distantd < 50m); Impact mediu (moderat) asupra siturilor NATURA 2000 sau a
siturilor arheologice: 2 pet.

in cazul proiectului sunt 2 variante care sunt in la o distanta apreciabila fata de situri

arheologice:

- Varianta 3 din Scenariul 2 este situati la o distanta de 1415 m de un site arheologic - 0 pct.;

- Varianta 5 din Scenariul 3 este situata la o distanta de 4530 m de un site arheologic - 0 pect.

3. Impactul variantei de traseu asupra traficului feroviar in perioada de executie a lucrarii.

Criteriile de punctare, pentru acest subiect, au in vedere problemele ridicate de modul in care
executarea lucrdrilor, pentru executia variantei de traseu afecteaza traficul feroviar pe durata
implementarii proiectului cu impact asupra sigurantei circulatiei dar si asupra duratei de executie.

- Varianta de traseu CF amplasata la o distantd mai mare de 20m fa{a de traseul existent: 0 pet.

(impact minim, ce implica restrictii de viteza i inchideri de linii cu durate scurte de timp §i pe zone cu
lungimi mici);

- Varianta de traseu CF amplasata la o distanta cuprinsa intre 10 m si 20 m fata de traseul
existent: 1 pet. (impact mediu. ce lmpilca restncm de viteza $l inchideri de linii cu durate medll de
timp si pe zone cu lungime medie); SR - R -

@
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- Varianta de traseu CF amplasata la o distan{a mai mica de 10 m fata de traseul existent: 2 pet.
(impact maxim, ce implica restrictii de viteza si inchideri de linii cu durate mari de timp si pe zone cu
lungimi medii si mari).

4. Gradul de complexitate a lucrarilor necesare pentru realizarea variantei de traseu; Pentru
acest subiect criteriile de punctare sunt reflectate de problemele (inclusiv costurile) pe care le ridica
executarea lucrérilor cu grad mare de complexitate. cu impact semnificativ asupra duratei de
implementare a proiectului.

- Lucrari cu un grad scizut de complexitate (poduri/podete, fara implicatii asupra cursurilor de
apa): 0 pet.;

- Lucrari cu un grad mediu de complexitate (reamplasari poduri §i podete, lucrari de apariri,
regularizari de albii §i consolidari): 1 pet.;

- Lucrari cu un grad mare de complexitate (poduri §i tuneluri noi, pasaje, cu lungimi mai mici
de 1000 m): 2 pet.;

5. Managementul deseurilor pe durata de executie a lucrarii; Pentru acest subiect criteriile de
punctare sunt reflectate de cantitatea generata de degeuri, valorificarea. transportul si eliminarea
acestora in urma executdrii lucrarilor cu grad mare de complexitate (inclusiv costurile):

- Managementul deseurilor pentru lucrari cu un grad scazut de complexitate (poduri sau podete,
fara implicatii asupra cursurilor de apa): 1 pet.;

- Managementul deseurilor pentru lucrari cu un grad mediu de complexitate (reamplasri
poduri si podete. lucrari de aparari. regularizari de albii si consolidari): 2 pet.;

- Managementul deseurilor pentru lucrari cu un grad mare de complexitate (poduri si tuneluri
noi, pasaje cu lungimi mai mici de 1000 m): 3 pet.;

6. Amplasamente posibil contaminate pe durata de executie a lucrarii; Pentru acest subiect
criteriile de punctare sunt reflectate de cantitatea de piatra spartd/sol posibil contaminat pe
amplasamentul existent al CF, investigatiile si procesul tehnologic de decontaminare a pietrei
sparte/sol (inclusiv costurile):

- Amplasamente necontaminate: Opet.:

- Amplasamente posibil contaminate - doar pe o parte a liniei C.F. (necesita investigatii): 1pet.;

- Amplasamente posibil contaminate - toata zona liniei C.F. (necesita investigatii): 2pet.

Mentionam c& pe zonele unde se renunti la traseul C.F. existent prin propunerea unor variante
locale de traseu, iar amplasamentul CF existent este posibil contaminat cu scurgeri accidentale de la
vagoanele cisterna (necesita investigatii), acesta trebuie tratat (decontaminat).

Variantele sunt situate in vecinatatea Ploiegtiului, recunoscut pentru rafindriile de produse
petroliere. Din aceastd cauza variantele mai apropiate de Ploiesti au o posibilitate mai mare de
contaminare si vor fi evaluate cu 1 pet. in timp ce variantele din preajma Buzaului si dupa Buziu vor fi
evaluate cu 0 pct.

Punctajul cel mai mare care se poate obtine este de 16 puncte, iar punctajul mediu este de 9
puncte.

In tabelul nr. 3.2.3.1. de mai jos. este prezentatd analiza cuantificabila, cu punctajele realizate
pentru fiecare varianta de traseu in parte, atat in Scenariul 1 cat i in Scenariile 2 si 3.
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3. Impact trafic feroviar

4. Complexitate lucrari

5. Management deseuri

6. Contaminare sol CF

valoarea medie si este
viabil din punct de
vedere tehnic.

Tabel nr. 3.2.3.1.
Punctaj
Varianta Trase Criterii scenariu Concluzii
1 2 3
Scenariul 2 1. Suprafata expropriati 0 4 4 | Punctajul este mare
Varianta | 2. Amplasare situri mediu/arheologice | 2 | 2 | 2 e“g;g?sgggﬁs 3
3. Impact trafic feroviar 2 | 2|2 c;}fza valorilor mari de
4. Complexitate lucriri 2 2 2 | exproprieri. Are
5. Management deseuri 1 | 2 | 2 |avantajulca
: imbunatateste
6. Contaminare sol CF 1 1 I_| performantele tehnice
TOTAL 8 | 13 | 13 | aleliniei CF
Scenariul 2 1. Suprafata expropriata 0 2 2 | Punctajul in scenariile
Varianta 2 2. Amplasare situri mediu/arheologice 2 2 2 | 2si3 este egal cu
3. Impact trafic feroviar 2 2 2 | valoarea medie si este
4. Complexitate lucrari 1 1 1| viabil din punct de
5. Management deseuri 1 | 1 1 | vedere tehnic.
6. Contaminare sol CF 1 1 1
TOTAL 7 9 9
Scenariul 2 1. Suprafata expropriata 0 1 1 | Varianta 3 este sub
Varianta 3 2. Amplasare situri mediu/arheologice 2 2 2 | medie si este viabil din
3. Impact trafic feroviar 2 2 2 | punct de vedere
4. Complexitate lucrari 1 1 1 | tehnic.
5. Management deseuri 1 1 1
6. Contaminare sol CF 0 0 0
TOTAL 6 7 7
Scenariul 3 1. Suprafata expropriata 0 3 3 | Punctajul in scenariile
Varianta 4 2. Amplasare situri mediu/arheologice 2 2 2 | 2i3 este egal cu
3. Impact trafic feroviar 2 2 2 | valoarea medie si este
4. Complexitate lucréri 1 1 1 | viabil din punct de
5. Management deseuri 1 1 1 | vedere tehnic.
6. Contaminare sol CF 0 0 0
TOTAL 6 9 9
Scenariul 3 1. Suprafata expropriati 0 3 3 | Punctajul realizeaza in
Varianta 5 2. Amplasare situri mediu/arheologice 2 2 2 | scenariile 2 si 3
2 2 2
1 1 1
1 1 ]
0 0 0
6 9 9

TOTAL
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3.2.4. Analiza capacititii de circulatie pentru scenariile proiectate

Capacitatea de circulatie a tronsonului de cale ferata Ploiesti Triaj — Focsani in toate cele trei
variante raimane aceasi.

Lungimea utila a liniilor din punctele de sectionare va fi de 750 m.

Capacitatea practica de circulatie a liniei Ploiesti Triaj — Focsani, dubla , electrificata cu CE si
BLALI este de 148 perechi trenuri / zi.

3.3 Descrierea lucririlor pe specialititi

3.3.1 Scenariul 1
3.3.1.1. Infrastructuri, suprastructuri c.f. §i drumuri

Prin lucréarile de suprastructura si terasamente proiectate s-a avut in vedere:
e imbunatifirea geometriei traseului in plan §i in profil longitudinal (rectificari de curbe si
incadrarea elementelor de profil in prevederile normativelor in vigoare);
e geometria caii in profil transversal;
cresterea portantei la nivelul platformei de pamant si al platformei ciii.
Pentru reabilitarea liniei de cale ferata s-au proiectat urmatoarele tipuri de lucréri:
geometrizari ale traseului:
marirea lungimii curbelor progresive;
marirea razei curbelor:
inlocuirea grupérilor de curbe cu raze diferite cu o singuré curba (pe zonele unde a fost posibil
modificarea);
e asigurarea lungimii corespunzatoare pentru traseul dintre curbe;
Cresterea vitezei maxime de circulagie a trenurilor de calatori, precum si viteza medie a
trenurilor de marfa, este posibila doar prin cresterea razei minime folosite la proiectarea traseului.
Aceastd razd minimd se poate determina in functie de viteza maxima a trenurilor de calitori
(Vmax), supraindltare (h) si insuficienta de suprainaltare (I), cu formula:

Ronin = 11,8 V2 ay/(h+])

Pe cuprinsul traseului la care viteza maxima proiectata este de 160 km/h raza minima folosita
este de 1500 m, cu supraindltarea de 130 mm si lungimea curbelor progresive de 210 m.

Proiectarea traseului pentru viteza maxima de 160 km/h a impus realizarea de variante de
traseu in zonele in care traseul era foarte sinuos §i prezenta succesiuni de curbe cu raze mici, pe aceste
zone linia existenta a fost parasita pe o lungime mare pentru obtinerea caracteristicilor geometrice
impuse de viteza maxima proiectata de 160 km/h.

in linie curenta distanta dintre axele liniilor va fi de minim 4,20 m iar in statii de minim 4,75 m.

In aliniament, semi-laimea platformei c.f. proiectata este de 3,60 m. in curbe, in functie de
supraindltare, semi-latimea platformei c.f. va avea urmatoarele valori:

e 3,70 m, pentru 0 <h < 40 mm;
e 3,80 m, pentru 40 <h < 80 mm;
e 3,90 m, pentru 80 <h < 120 mm;
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e 4.00m,pentru 120 <h < 150 mm.

In curbele cu raza R < 800 m, avandu-se in vedere ca la{imea umirului prismei de piatra sparta

este de 60 cm, valorile de mai sus se vor majora cu 10 cm.

Trecerea de la valoarea latimii platformei c.f. de pe aliniament la valoarea de pe curbi se face

pe primii 10 m ai curbei de racordare.

In situatiile in care latimea la nivelul platformei c.f. nu este suficienta, se realizeaza lucriri de

largire a rambleelor prin completari cu material granular.

Din punct de vedere al suprastructurii principalele lucrari proiectate sunt urmatoarele:

- pentru liniile curente si liniile directe din statii: inlocuirea materialului de cale existent cu
material nou: gine de tip 60 E1, montate pe traverse de beton monobloc pentru prindere
elasticd, sarcina pe osie de 225 kN si pentru viteza de 160 km/h (pentru liniile curente si directe
din stafii); numarul traverselor din linie curenta si directa din statii va fi de 1734 buc/km pentru
aliniamente $i curbe cu R>500 m, respectiv de 1800 buc/km pentru curbe cu R<500 m; prisma

cdii va fi constituita din piatra sparta noua:

- pentru liniile de primire expediere trenuri de calatori: inlocuirea materialului de cale existent
din statii cu material nou: sine de tip 60 E1, montate pe traverse de beton monobloc pentru
prindere elasticd, sarcina pe osie de 225 KN: numarul traverselor va fi de 1667 buc/km pentru
aliniamente si curbe cu R>500 m, respectiv de 1734 buc/km pentru curbe cu R<500 m; prisma

caii va fi constituita din piatra sparta ciuruitd si piatra sparta noua;

- pentru celelalte linii din statii se va folosi suprastructura recuperata ( sina tip 49, 60, 65 si
traverse T13, T17, T 26) din demontare si prism din piatra sparta ciuruita i piatra spartd noua;
numdrul traverselor va fi de 1667 buc/km pentru aliniamente si curbe cu R>500 m, respectiv de

1734 buc/km pentru curbe cu R<500 m.

- dupa executarea lucrarilor de suprastructura, sinele urmeaza si fie sudate, realizandu-se calea
fard joante; se vor suda reperele aparatelor de cale din capetele statiilor i se vor ingloba in

calea fara joante;

- pe podurile cu cuva de balast i in tuneluri suprastructura va fi la fel ca cea de pe restul

traseului;

- liniile directe si primele abateri aferente liniilor directe vor avea lungimi utile mai mari de 750

m;

- larealizarea prismei caii se va folosi piatrd sparta noud aprovizionati din cariere agrementate

de catre AFER;
- piatra sparta folosita in tunel va fi spalata inainte de punerea in opera;

- se vor elimina toate bretelele de pe liniile directe si liniile abatute, in locul lor introducandu-se

diagonale simple;

- se vor elimina toate traversarile de pe liniile directe si liniile abatute care se reabiliteazi;
- se vor inlocui la liniile abatute, aparatele de cale existente cu schimbatoare de cale noi pe

traverse de beton speciale noi;

Aparatele de cale utilizate la lucrarile de modernizare sunt urmatoarele:
- schimbatoare de cale 49-190-1:9 cu viteza pe abatere de 30 km/h;
- schimbatoare de cale 60-300-1:9 cu viteza pe abatere de 40 km/h;
- schimbatoare de cale 60-760-1:14 cu viteza pe abatere de 80 km/h;

W
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Vitezele de circulatie peste aparatele de cale respecta prevederile Instructiei 314 capitolul 11, art
16, pet.3.

Sistematizarea statiilor a {inut seama de cateva obiective:

- eliminarea peroanelor platforma dintre linii $i amplasarea de peroane cu latimea de 3.05m intre
linia directd si prima linie abatutd, pentru ca peroanele sa aiba o lajime care sa permita
stationarea in siguranta a calatorilor in timpul trecerii farad oprire a unui tren pe linia alaturata
peronului, data fiind distanta intre axele liniilor c.f. presupune desfiintarea unei linii abatute,
total sau partial si adaptarea corespunzitoare a dispozitivului de linii pentru a asigura
fictionalitatea in noile conditii; peronul astfel realizat va trebui si deserveasca accesul
calatorilor la ambele linii adiacente acestuia.

- Refacerea peroanelor late intre linii (Ploiesti Sud, Ploiesti Est si Buzau), pentru ca peroanele sa
aiba o lafime care sa permita pe de o parte stafionarea in siguranta a calatorilor in timpul
trecerii fara oprire a unui tren de mare viteza pe linia alaturata peronului, iar pe de alta parte sa
se asigure posibilitatea de reabilitare a tunelului pietonal existent.

- eliminarea bretelelor de pe liniile directe si inlocuirea lor cu diagonale simple.

Pentru zonele in care se executa variante de traseu noi, toate lucrérile de artd nou executate vor
avea infrastructurd §i suprastructurd noua.

Grosimea prismei ciii sub traverse va fi de 0.30 m in aliniament si sub firul interior al curbelor.

Latimea minima a prismei masurata de la capatul traversei la muchia prismei va fi de 0,50 m in
aliniament §i pe zona schimbétoarelor de pe liniile directe si de 0,60 m in curbe cu raze mai mici de
800 m.

Dimensionarea substratului caii este realizata atat la capacitate portanta cét si la inghet.

Pentru liniile curente i liniile directe din statie, din calculul de dimensionare la capacitate
portantd, a rezultat o grosime de 40 cm a substratului céii ranforsat cu geogrila si geotextil in baza.

Geogrila este prevazuta in baza substratului caii peste geotextil.

Asigurarea protectiei impotriva inghetului a pamanturilor sensibile §i foarte sensibile la inghet
din zona platformei s-a realizat tot prin substratul caii. Grosimea necesara a stratului de protectie la
inghet s-a stabilit in functie de indicele de inghet pentru o iarna cu probabilitatea de revenire de 1 la 10
ani. A rezultat ca un strat cu grosimea de 40 cm asigura protectia impotriva inghefului a paménturilor
sensibile si foarte sensibile la inghe din zona platformei caii.

Mentinerea caracteristicilor granulometrice ale substratului caii care i confera insensibilitate la
inghet s-a realizat prin interpunerea la baza substratului cdii a unui geotextil netesut, avand functia
principala de separare a straturilor. Acest geotextil impiedica ascensiunea particulelor fine din baza in
substratul ciii, ca urmare a efectului de pompaj determinat de trecerea rofilor materialului rulant.

Platforma c.f. i fata superioara a terasamentului a liniilor curente i a liniilor directe, s-au
proiectat cu pante transversale de 5%, pentru scurgerea rapida a apelor meteorice.

La liniile de abatere din statii, substratul caii va avea grosimea de minim 30 cm. Platforma c.f.
si fata superioara a terasamentului vor avea panta de 3 %. La baza substratului liniilor de abatere se va
prevede geotextil.

Substratul caii se va realiza dintr-un amestec de piatrad sparté si agregate naturale.
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Lucrarile de colectare si scurgerea apelor constau din:

B santuri de platforma. din pamant sau beton, pentru colectarea si evacuarea apelor meteorice;
. santuri de garda pentru preintimpinarea degradarii taluzurilor:

- rigole prefabricate acoperite, pentru colectarea si evacuarea apelor meteorice, prevazute pe
zonele in care exista proprietati in vecinatatea caii ferate si nu se pot realiza santuri de platforma;

- drenuri longitudinale pentru colectarea apelor de infiltratie i a apelor subterane:

In statii dispozitivul de colectare i scurgere a apelor este constituit din drenuri longitudinale,
dispuse din doua in doua linii, unde fata superioara a terasamentului este prevdzutd a se amenaja cu
coame si dolii, iar in zona peroanelor de o parte §i de alta a acestora.

Drenurile vor fi realizate cu tuburi PEHD si protejate cu geotextil cu rol de filtrare. Diametrul
tuburilor variaza intre 150 mm si 400 mm. Tuburile sunt perforate partial, pe doua treimi din
circumferinta.

Umplutura de deasupra tubului va fi din pietrig spalat sort 8 - 32 mm. Peste geotextil se va
asterne pietris spalat sort 32 — 63 mm.

Drenurile sunt ferite de colmatare prin amplasarea materialului geotextil drenant pe toata
suprafata sipéturii pentru dren, inclusiv deasupra, unde se petrec cele doua margini ale geotextilului.

Pentru intretinerea drenurilor s-au prevazut camine de vizitare cu diametrul @ = 1000 mm
amplasate la distanta de 100 m unul de altul. La jumatatea distanfei dintre acestea, s-au prevazut
camine de inspectie cu diametrul @ = 600 mm. Pentru aducerea la cota a partii superioare, se vor folosi
elemente de racordare cu grosimea de 10 cm.

In zona statiilor, acolo unde drenul este amplasat intre linii, ciminele au fost proiectate cu cota
capacului tot la nivelul platformei caii, fiind astfel in afara gabaritului de lucru al utilajelor de ciuruire.

De asemenea, toate caminele de descarcare vor asigura separarea grasimilor si produselor
petroliere, impiedicand deversarea acestor.

Pentru realizarea lucrarilor de terasamente, in lungul liniei c.f. sunt necesare drumuri
tehnologice. Aceste drumuri, dupa terminarea lucrarilor vor fi folosite ca drumuri de intretinere. Pe
zonele unde au fost proiectate variante de traseu se prevad drumuri care sd permita accesul in
amplasament al utilajelor de lucru precum si pentru aprovizionarea cu materiale. Toate aceste drumuri
se racordeaza la drumurile existente in zond. permitand de asemenea si accesul la proprietatile agricole
ce se gisesc in vecinatatea caii ferate. La finalizarea lucrarilor este in sarcina Antreprenorului sa aduca
la starea initiala drumurile existente in zona.

Acolo unde existau in vecinitatea ciii ferate drumuri de pamant se prevede amenajarea
acestora pentru a fi folosite in timpul executiei lucrarilor, cét si dupa terminarea acestora ca drumuri de
intrefinere.

Acestea, vor fi amenajate cu o parte carosabild de 3,50 m latimea, si doua acostamentele de
0,35 m latime. Platforma drumului de intretinere are o latime de 4,20 m. La toate aceste drumuri s-au
prevazut platforme de incrucisare din 200 m in 200 m §i platforme de intoarcere. Platformele de
incrucisare au o lungime de 20 m si o lajime corespunzitoare pentru doua benzi 2 x 3,50 m. Platforma
de intoarcere (fira zonele de racordare cu drumul) va fi de 15,0 m x 20,0 m. Aceste platforme au fost
amplasate acolo unde drumului nu a fost posibil sé i se realizeze un traseu continuu.

Trecerile la nivel cu calea feratd se vor reabilita prin inlocuirea dalelor de beton existente cu
dale elastice agrementate AFER.

In zona trecerilor la nivel ce se pastreaza, de o parte si de alta a ciii ferate, pe o distantd de
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minim 20 m de la sina cea mai apropiata se amenajeaza drumul existent astfel incat sa fie in
aliniament.

Pe o lungime de 5.00 m de o parte §i de alta a axelor liniilor extreme si pe zona liniilor c.f.
drumul va fi in palier. Declivitatile adiacente zonei de palier, vor avea valoarea de maxim 1,50 %
pentru drumuri sau strizi modernizate, respectiv 2 % pentru cele neamenajate. Amenajarea drumului
existent, de o parte si de cealalta a caii ferate, se realizeaza cu structura rutiera bituminoasa pe o
lungime de minim 30m, sau lungimea necesara asigurarii continuitatii drumului in zona intersectiei,
tinandu-se cont de noile elemente geometrice (amenajare in plan si profil longitudinal) ale caii ferate.

Zona amenajata a drumurilor clasificate va avea o structura rutiera similara cu cea a drumului
existent.

Pentru marirea vitezei de circulatie pe tronsonul de cale ferata Ploiesti - Focsani, au rezultat o
serie de lucrari de drumuri, care sa asigure continuitatea circulatiei pietonale si auto a localnicilor catre
proprietati, intreprinderi, orase sau alte puncte de interes social: spitale, primarii, institutii ale statului,
etc.

Lucrarile de drumuri au constat in:

- amenajare drumuri comunale sau locale la trecerile la nivel cu c.f;

- amenajare, deviere drumuri judetene la trecerile la nivel cu c.f.;

- amenajare drumuri nationale la trecerile la nivel cu c.f.;

- amenajare rampe la noile pasaje superioare sau inferioare la calea ferata;

Amenajare drumuri comunale sau locale:

Traseul in plan :

In plan, drumul isi va mentine traseul existent.

Profilul longitudinal :

Linia rosie proiectatd va fi corelatd cu cotele suprastructurii caii ferate si cotele existente ale
drumului pentru racordare. In cazul trecerilor la nivel cu calea feratd, panta longitudinald a drumurilor in
zona trecerii la nivel, va fi proiectatd conform prevederilor STAS 863/85 precum si Instructia 314/1989.

Profilul transversal:

Platforma drumului are o latime de 7.00 m, formata din parte carosabila de 5.50 m incadrata de
doua acostamente de 0.75 m latime fiecare.

Structura rutiera:

Structura rutiera a drumurile satesti si comunale va avea urmatorea alcatuire:

e 4 c¢m strat de uzura din BA16 rul 50/70;
6 cm strat de legatura din BAD22 .4 leg 50/70;
15 c¢m strat de fundatie din piatra sparta;
20 ¢m strat de fundatie din balast;
15 cm strat de forma.

Amenajare drumuri judetene:
Traseul in plan :
In plan, drumul isi va mentine traseul existent.
Profilul longitudinal :
Linia rosie proiectata va fi corelata cu cotele suprastructurii caii ferate si cotele existente ale
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drumului pentru racordare. In cazul trecerilor la nivel cu calea ferata, panta longitudinala a drumurilor in
zona trecerii la nivel, va fi proiectata conform prevederilor STAS 863/85 precum si Instructia 314/1989.

Profilul transversal:

Platforma drumului are o latime de 9.00 (8.00) m, formata din parte carosabila de 7.00 (6.00) m,
incadrata de doua acostamente de 1.00 m latime fiecare, din care 0.50 (0.25) m banda de incadrare cu
aceeasi structura rutiera cu cea a partii carosabile si restul acostament consolidat sau rigola de acostament
in functie de amenajarea transversala a deverului.

Structura rutiera:

Structura rutiera a drumurilor judetene va avea urmatorea alcatuire:

e 4 cm strat de uzura din BA16 rul 50/70;
6 cm strat de legatura din BAD22.4 leg 50/70;
6 cm strat de anrobat bituminos AB31.5 baza 50/70;
20 cm strat de fundatie din piatra sparta;
25 cm strat de fundatie din balast;
15 c¢m strat de forma.

Amenajare drumuri nationale:

Traseul in plan :
In plan, drumul isi va mentine traseul existent.

Profilul longitudinal :

Linia rosie proiectata va fi corelata cu cotele suprastructurii caii ferate si cotele existente ale
drumului pentru racordare. In cazul trecerilor la nivel cu calea ferata, panta longitudinala a drumurilor in
zona trecerii la nivel, va fi proiectata conform prevederilor STAS 863/85 precum si Instructia 314/1989.

Profilul transversal:

Platforma drumului are o latime de 10.00 (9.00) m, formata din parte carosabila de 7.00 m pentru
drumuri nationale cu doua benzi de circulatie sau 14.00 m pentru drumuri nationale cu patru benzi de
circulatie, incadrata de doua acostamente de 1.50 (1.00) m latime fiecare, din care 0.75 (0.50) m banda
de incadrare cu aceeasi structura rutiera cu cea a partii carosabile si restul acostament consolidat sau
rigola de acostament in functie de amenajarea transversala a deverului.

Structura rutiera:

Structura rutiera a drumurilor nationale va avea urmatorea alcatuire:

e 4 cm strat de uzura din MAS16 rul PMB 45/80;
6 cm strat de legatura din BAD22.4 leg PMB 45/80;
8 cm strat de anrobat bituminos AB31.5 baza 50/70;
20 cm strat de fundatie din agregate naturale stabilizate cu lianti hidraulici;
30 cm strat de fundatie din balast;
15 cm strat de forma.
Stratul de uzura si cel de legatura va fi realizat cu bitum modificat.

Amenajare rampe la noile pasaje superioare sau inferioare la calea ferata.

Pentru imbunatatirea vitezei de circulatie a trenurilor, elementele geometrice a traseului caii
ferate sau niveleta acesteia au suferit modificari care conduc automat si la modificarea intersectiilor
caii ferate cu reteaua locala de drumuri.
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In acest sens, au fost studiate posibilitatile de amenajare ale acestor intersectii denivelat,
rezultand necesitatea realizarii de pasaje superioare in amplasamentele in care executia acestora este
posibila in acest moment. Pasajele propuse sunt pe amplasamentul trecerii existente sau mutate in
lateral astfel incat sa fie posibila realizarea rampelor din traseul si cotele drumului intersectat.

Traseu in plan al drumului amenajat va fi acelasi cu cel al drumului existent acolo unde situatia
actuala permite realizarea rampelor sau va fi deviat.

In profil longitudinal, rampele pasajelor vor fi amenjate cu o panta maxima de 5.5 % si
racordate la cotele de desprindere sau revenire la existent.

In profil transversal, drumul deviat/reamenajat va avea aceleasi categorie tehnica ca si cea a
drumului existent.

Structura rutiera va avea alcatuirea descrisa anterior pentru drumurile clasificate sau locale.

Vor fi prevazute toate lucrarile necesare pentru colectare si evacuarea apelor pluviale, lucrari
de siguranta circulatiei.

Situatia trecerilor la nivel proiectate este prezentata in tabelul urmator:

Tip
Nr Clasa drum Com.parat . Viteza
Nr | - Poz km | linii . ie Amenajarea| .
Intre statiile : . Tehnic | (DN, DJ, : : St proiectat
ert existenta | din cu situatia | caiiin TN
adrum | DC,E, ; a km/h
TN existenta
Strada)
0 1 2 3 4 5 6 7 8
Ploiesti Sud - Strada . _dale
! Ploiesti Est 61+960" | 2.00 i Izvoare S&Ineniine elastice 100
3 | pojestimst | 634125 | 200 v |. 5" | mentine| 94€ 100
Pompelor elastice
Ploiesti Est - dile
3 Valea 68+187 | 2.00 v DC 155 | se mentine 2 120
elastice
Calugareasca
Valea dal
4 | Calugareasca | 73+886 | 2.00 AY DC 68 | se mentine - 120
- elastice
] . dale
5 Cricov 76+900 2 111 DN 1D | se mentine . 120
elastice
6 Halta | o500 | 200 | 1V Di 146 |somentine | 9B 120
Tomsani elastice
7 Inotesti 85+177 | 2.00 v DJ 102N | se mentine dal'e 120
elastice
. : dale
8 Inotesti 86+915 | 2.00 V DA se mentine , 120
elastice
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9 Inotesti - | g 760 | 2.00 | 1V DJ 149 | se mentine dale 120
Mizil elastice

10 Mizil 93+470 | 2.00 | 1V DJ 102D | se mentine dale 120
elastice

1 Mizil - 94+840 | 200 | 1V DJ 102H | se mentine dale 120
Sahateni elastice

12 Mizil - 1 o2 850 | 2.00 \% DA | se mentine dale 140
Sahateni elastice

13 Mizil P 994555 2.00 V DA se mentine dal_e 140
Sahateni elastice

14 | Sahateni | 1014099 | 200 | 1V DC 54 | se mentine dale 140
elastice

15 | Sahateni- |0 301200] v | DI103R | sementine| 93¢ 140
Pietroasele elastice

16 | Sahateni- | o0 cea 1200 v DA |sementine| (98¢ 140

Pietroasele ; = = elastice -

17 Pietroasele 108+436 | 2.00 |AY) DJ 203C | se mentine dal‘e 140
elastice

18 Ulmeni 1114870 | 2.00 % DC 177 | se mentine dale 140
elastice

jg | Ulmeni- 415,630 | 2.00 \% DA | se mentine dale 140
Monteoru elastice

20 Halta 1174040 | 200 | 1V DJ 203C | se mentine dale 140
Monteoru elastice

21 | Boboccap X | 139+147 | 2.00 | 1V D122 |sementine| O2° 140
elastice

22 | Boboc - Zoita | 1414996 | 200 | Vv DA | sementine| 92€ 140
elastice

23 | ZoitacapY | 150+472 | 2.00 [ IV DC10 |semmntinl ° 140
elastice

24 | Zoita-Rm. | oo [ 500 | v | DI203A | sementine | 93¢ 140
Sarat elastice

g5 | Rom.Sarat- {00561 2.00 \ DA | se mentine dale 140
Voetin elastice

26 | Rm-Sarat- |00 200200 Vv DA | sementie| I%F 140
Voetin elastice

27 | sihleacapy | 176+878 | 200 | v | Dy 202E | sementine | _48i€ 140
elastice

2y | Cugesticap | ¢4 565 | 2.00 v DJ 204F | se mentine dale 140
Y elastice

29 | Cotesticap X | 1904480 | 200 | v | DC149 | sementine| d2l€ 140
elastice
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30 | Cotesti- | 9513581 20 | v | DI205R | sementine| 921€ 140
Focsani elastice

31| Cotesti- | 04463 20| v | Di20sC | sementine| 93¢ 140
Focsani elastice

32 | Cotesti- | o055 1200 v | DC147 |sementine| %€ 140
Focsani elastice

3.3.1.2. Poduri, podete, pasaje

Toate scenariile propuse, in ceea ce priveste interferenta cu traseul existent, sunt compuse
esential dintr-o combinatie de 3 tipologii de traseu:
= Traseu proiectat se suprapune traseului existent de cale ferata dubla;
= Traseu proiectat este in imediata vecinatate a celui existent (deplasiri stanga/dreapta al unui fir
sau a ambelor fire ale liniei existente);
* Traseu proiectat este in varianta fata de cel existent (deviat de la traseul existent).

Alegerea solutiei de realizare a lucrarilor de arta, prin numarul mare de
parametri care trebuie respectati si indepliniti, corelat cu aspectele estetice si
cu tehnologiile de executie disponibile, se realizeaza prin optimizarea a cat mai mulfi parametri
independenti sau interdependenti. Din acest motiv rezultd si varietatea solutiilor de alcituire a
structurilor de poduri si podete.

Solutiile propuse pentru realizarea lucrarilor de artd, {in cont chiar din faza propunerii
preliminare de problemele care pot fi intélnite pentru cele 3 tipologii de traseu.  Pentru a {ine cont de
eventualele interferente cu traseul existent, §i pentru a asigura menfinerea in funcfiune ( chiar i la
regim redus), a circulatiei trenurilor, conditiile de alegere a tipurilor de structuri din acest punct de
vedere, vor fi dictate de cazurile in care traseul nou realizat se suprapunc sau sc invecineazi cu cel
vechi.

Alegerea tipului de structurd, si ne referim acum la anumite caracteristici care nu au de-a face
cu interferentele mentionate mai sus. va fi dictata si de alfi parametri, cum ar fi dimensiunile si
caracteristicile obstacolelor traversate, care determind deschiderea/ numarul de deschideri, cat si
tipologia definitiva a podului.

Pe baza experientei lucrérilor anterioare, tipologia podurilor si podetelor, se va adapta pe cat
posibil la conditiile zonei si la etapele de executie prevazute.

i) ~ PODURI o
De la bun inceput, trebuie specificat faptul ¢, pentru acelasi domeniu de deschideri se poate
opta pentru diferite solutii tehnice (alcatuiri constructive), alegerea solutiei depinzind pe lidngé
criteriul economic si de mai multi factori impusi de conditiile particulare din teren, cum ar fi:

a) Mirimea obstacolului traversat, inclusiv influenta prezentei infrastructurilor in albia
minord, din punct de vedere al regimului de scurgere, acest aspect fiind coroborat $i cu gradul de
complexitate privind executia lucrarilor in albia minord §i nu in ultimul rand cu costurile ce le
implica executia lucrarilor definitive si temporare in albia minora;

b) Dimensiunile de gabarit, in cazul pasajelor inferioare, aceastd condijie fiind
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determinantad pentru stabilirea inaltimii de constructie;

¢) Restrictiile din amplasament, privind montajul suprastructurilor;

d) Respectarea conditiile de confort a pasagerilor, impuse prin SR EN 1991-
2:2005. Aceste conditii sunt influentate de viteza de circulatie $i modul de realizare a ciii pe pod.

a) Mirimea obstacolului traversat.

In cazul vailor adanci se va tine cont ca lungimea podului si rezulte din conditia
inaltimii terasamentelor la capete (costul realizarii terasamentului de la capetele podului sa nu
fie mai scump decat cel pentru pod), iar in cazul intersecfiei caii de comunicatie cu ape
curgatoare (indiferent de regimul de curgere permanent/semipermanent), la stabilirea marimii
deschiderii s-a {inut cont de valoarea debitului cu probabilitatea de revenire de 1%, furnizat de
catre Administratia Nationala Apele Romane. Reamintim faptul ca tronsonul de cale ferata, ce
face obiectul prezentului proiect, Ploiesti Triaj -Focsani, conform STAS 4273/83 se incadreaza
in clasa I de importanta (din punct de vedere al constructiilor hidrotehnice).

Un alt aspect important legat de obstacolul traversat il reprezintd unghiul de intersectie
dintre axul cdii i obstacolul traversat.

In cazul traversarii unui rdu, se va avea in vedere ca infrastructura podului sa fie
executatd pe cat posibil in albia majora, (ceea ce presupune traversarea albiei minore cu o
deschidere principala, urmand ca pentru traversarea albiei majore sa fie executate viaducte de
acces). Pilele vor fi executate cu avantbec si arierbec si se vor pozitiona astfel incat sistemul de
axe a pilelor sa fie ortogonal pe directia de scurgere i maluri.

b) Dimensiunile de gabarit

La stabilirea marimii deschiderii podului, numarului de deschideri precum si a inal{imii
de constructie, se va tine cont de prevederile din STAS 2924-91. Astfel, in functie de categoria
drumului, respectiv a strazii intersectate, au rezultat pozitia culeelor §i eventual numarul pilelor,
precum si indl{imea maxima de constructie impusa de niveleta ciii §i linia rogie a drumului. Tot
legat de acest aspect tinem sa precizam faptul ca a fost analizat §i modul de asigurare a scurgerii
apelor pluviale.

¢) Restrictiile din amplasament privind montajul suprastructurilor

Restrictiile din amplasament definesc criteriile privind stabilirea tehnologiei de executie si
totodata a marimii deschiderilor. Spre exemplu, in cazul raurilor mari cu albie bine conturata si
adanca. cu regim de curgere permanent, la care nivelul etiajului este unul insemnat (peste Sm
addancime) s§i cu viteze de scurgere apreciabile ce favorizeaza producerea afuierilor locale si
generale (sau cazul albiilor instabile), este de preferat sd se evite construirea unei pile in albia
minora. In ceea ce priveste tehnologia de executie este foarte important ca bugetul alocat realizarii
lucrarilor provizorii (necesare executiei lucrdrilor definitive) sa nu depaseasca mai mult de 25%
din cel alocat pentru lucrarile definitive.

tﬁ\
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d) Respectarea conditiilor de confort a pasagerilor, impuse prin SR EN 1991-2:2005

Cadrul sina-traversa este primul ansamblu supus actiunii dinamice a convoaielor feroviare,
motiv pentru care modul de alcatuire si starea tehnica a acestuia, influenteaza in mod apreciabil
comportamentul elementelor principale de rezistenta ale podului pe parcursul exploatarii.

Solutia clasica de montare a caii pe pod, cea cu cale deschisa (cadrul gina-traversa
reazemi direct pe lonjeroni sau pe grinzile principale), prezinta urmatoarele dezavantaje:

+ Manifestarea accentuati a fenomenului de oboseali la grinzile caii. In fapt, verificarea la

oboseala reprezinta principalul criteriu de dimensionare a sectiunii longeronilor. in
ceea ce priveste grinzile principale, fenomenul de oboseala are o influenta mai redusa;
« Elasticitatea cdii pe pod este data de elasticitatea grinzilor caii §i in final a grinzilor
principale;
+ Este zgomotoasd si produce disconfort atat pasagerilor cédt si riveranilor (in cazul
podurilor amplasate in vecinatatea zonelor locuite).

In vederea eliminarii acestor inconveniente mentionate anterior se impune adoptarea
solutiilor de realizare a cidii continue, pe prism de piatrd spartd. In acest scop, pentru susfinerea
prismei caii, s-a optat pentru prevederea unei cuve executata din beton armat.

In general, cuvele din beton armat sunt folosite in cazul podurilor cu deschideri mici, medii
si mari (la podurile cu deschidere pana la 80 m), iar cuvele metalice se folosesc in cazul podurilor
mari si foarte mari (L>80m).

In mod curent, cuva din beton armat este proiectatd si conlucreze cu structura metalici, dat
fiind avantajul obtinerii unei sectiuni compuse ce conduce la obfinerea unei inal{imi de constructie
reduse. Conlucrarea dintre cuva si elementele structurale (grinzile principale in cazul tablierelor cu
cale sus si grinzile caii in cazul tablierelor- cu-cale jos), este realizatd prin-intermediul unor
conectori (gujoane elastice Nielsen sau conectori rigizi).

Avantajele adoptarii solutiei cu cuva de balast (din beton armat sau metal) sunt urmatoarele:

» Posibilitatea sporirii vitezei de circulatie;

« Inlocuirea traverselor de lemn cu traverse de beton precomprimat;

» Reducerea efectelor dinamice generate din convoi si atenuarea fenomenului de oboseala;

» Repartizarea eforturilor provenite din convoi;

» Eliminarea complicatiilor generate de montarea si intrefinerea ciii la podurile amplasate in

curba;

+ Asigurarea intretinerii céii pe poduri cu ajutorul utilajelor mecanizate, functionand in flux
continuu;

» Posibilitatea retrasarii traseului caii in plan si modificarea niveletei cdii in profil
longitudinal;

» Elasticitatea caii pe pod este similard cu cea de pe terasament;
+ Capacitate buna de drenare a apei;
« Atenuarea in mod semnificativ a zgomotului;

B
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Prin aspectele mentionate anterior, putem concluziona faptul cd, prin inlocuirea caii

deschise, cu cale pe prism de piatra sparta. se imbunatateste comportamentul structural la actiuni
dinamice, permitand astfel o crestere a vitezei de transport si totodata a conditiilor de confort
pentru pasageri.

In vederea stabilirii solutiei tehnice optime, pentru ca lucrarile de arta si corespunda

conditiilor impuse de reabilitarea liniei, (pentru viteza de 160km/h), au fost analizate urmatoareie
tipuri de suprastructuri:

tabliere din beton armat cu grinzi metalice inglobate, pentru deschideri pana la 20,00m: (
Plansa PLFO SF CPD DPT 006).
tabliere metalice - grinzi inima plina, cale jos, cu cuva din beton armat, cu deschideri de 15,00
— 24,00m, acolo unde distanta intre linii este de minim 5,00m; ( Planga PLFO SF CPD DPT
007);

" tabliere metalice - grinzi inima plina cale sus, cu cuva din beton armat, cu deschideri de 25,00 —
33,00m, ( Plansa PLFO SF CPD DPT 008);
tabliere metalice grinzi cu zabrele cu calea jos cu cuva de beton armat cu deschideri egale sau
mai mari de 35,00m. ( Plansa PLFO SF CPD DPT 009), ( Plansa PLFO SF CPD DPT 010) . (
Plansa PLFO SF CPD DPT 011), ( Plansa PLFO SF CPD DPT 012), (Plansa PLFO SF CPD
DPT 0013);
In aceast scenariu, distanta intre liniile de cale ferata in linie curenta este 4,20 m.

Poduri cu deschideri mici (6m<L=20m).

Grinzi metalice inglobate in beton (GMIB). Tablierele GMIB sunt structuri mixte, otel-
beton, realizate din grinzi metalice laminate sau sudate, dispuse juxtapus, ce conlucreaza
(prin aderentd) cu masa de beton turnat monolit care inglobeaza grinzile. Confinarea

betonului intre grinzi este realizata prin intermediul etrierilor, iar pentru preluarea

incovoierii transversale si a torsiunii la partea inferioara a grinzilor se prevad armaturi
continue (in inimile grinzilor se practica gauri coliniare, amplasate la cca. 50mm deasupra
cordonului de sudurd sau a zonei de racordare in cazul laminatelor). Pentru asigurarea
pozitiei grinzilor pe durata turndrii betonului se monteaza distantieri atat pe reazem cat $i in
camp. Din punct de vedere structural tablierele GMIB sunt similare dalelor cu rezemare pe
doua laturi.
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Exemplu de tablier cu grinzi metalice inglobate

Principalele avantaje ale tablierelor de tip GMIB:

Posibilitatea realizirii tablierului fara esafodaje, acest avantaj fiind unul esential in cazul

realizarii pasajelor inferioare peste artere circulate;

Suprafata de cofrare redusa (exista posibilitatea eliminarii complete a cofrajelor, prin

adoptarea elementelor prefabricate):

. Rigiditate mare a structurii, fiind o structura ideala in cazul liniilor de mare viteza;
. Durabilitate mare;
. Usor de executat;

Costuri de mentenanta reduse:
Comportament bun la oboseala;

Poduri cu deschideri cuprinse intre 15,00 — 24,00m

Grinzi inimi plini cale jos, cu cuva de balast GIPCJ. La acest tip de structura, sus{inerea

caii se realizeaza cu antretoaze in conlucrare cu o dala din beton cu rol

de cuva pentru balast.

Aceste tabliere reprezinta o alternativa, din punct de vedere al inaltimii de constructie, la

tablierele de tip GMIB.
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Exemplu de tablier cu grinzi cu inimd plina cale jos
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Principalele avantaje ale tablierelor de tip GIPCJ:

. Inalfime de constructie redusa, avantaje pentru gabarit;
Posibilitatea realizarii fara esafodaje, acest avantaj fiind unul esential in cazul realizarii
pasajelor inferioare peste artere circulate;

. Greutate proprie redusa comparativ cu structuri tip GMIB;

. Usor de executat.

Poduri cu deschideri cuprinse intre 25,00 — 33,00m

Grinzi inima plini cale sus GICS cu cuvi de balast din beton.

La acest tip de structura, solutia de sustinere a caii se realizeaza cu o dala din beton, cu rol
de cuva in conlucrare cu grinzile principale.

Principalele avantaje ale tablierelor de tip GIPCS:

» Nu necesita montarea contrasinelor pe pod, cum este in cazul structurilor din GIPCJ

* Greutate proprie redusd comparativ cu structuri tip GMIB;

» Se pot folosi pentru deschideri mai mari decat la structurile GIPCJ.

Deoarece au indltime de constructie mare. aceste structuri se utilizeaza in situafia in care
inaltimea libera sub pod este mare;

Exemplu de tablier cu grinzi cu inimd plina cale sus

Poduri cu deschideri mai mari de 35,00 m
% Grinzi cu zibrele cu cale jos GZCJ cu cuvi de balast din beton. La acest tip de structura,
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solutia de sustinere a ciii se realizeaza cu antretoaze in conlucrare cu o dala din beton cu rol de
cuva. La aceste tipuri de suprastructuri, se pot dispune si grinzi longitudinale (similare
lonjeronilor), cu scopul limitarii eforturilor de intindere din dald, generate de incovoierea
generala.
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Exemplu de tablier cu grinzi cu zabrele cale jos
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Principalele avantaje ale tablierelor de tip GZCJ:
Acoperi o gama foarte larga de deschideri (poduri medii, mari §i foarte marl)
Inélpme de constructie redusa;

. Structuri economice, datoritd performantei structurale a grinzii cu zibrele (dupd cum bine
se stie, un triunghi alcatuit din bare rigide este un sistem nedeformabil) si dispunerii
eficiente a materialului (otelului) in functie de natura solicitarii pentru fiecare bara in parte.

. Posibilitatea realizirii dalei din beton fara esafodaje.

Toate solutiile ilustrate pana acum, rezulta a fi practice din punct de vedere economic, si simple
de realizat. Totodata trebuie s se tind cont ca in cazul in care lucrarea in curs se afld in vecindtatea sau
interfereaza cu traseul existent, realizarea acesteia se poate complica destul de mult, si in consecinta, se
impune realizarea unui studiu atent al fazelor de executie, pentru a asigura desfasurarea traficului
convoaielor in siguranta (chiar si in regim redus).

Din acest motiv se impune necesitea utilizarii a cel putin un pod provizoriu aproape in fiecare
caz, pe care se va desfisura circulatia in regim redus a convoaielor, §i a unui sistem de lucréari de
sprijiniri provizorii pentru zonele excavate.

Podurile cu suprastructura alcatuita din grinzi metalice (grinzi cu zébrele, grinzi cu inima
plina. grinzi gemene) au fost proiectate §i executate in baza normelor vechi existente si nu mai
corespund din punct de vedere al conditiilor de exploatare, precum si a modului de realizare a
prinderii caii. Consolidarea elementelor de rezistenta ale tablierelor metalice existente conduce la
costuri mari (care depasesc 40% din valoarea unui pod nou), aceste tabliere sunt practic
neconsolidabile si din acest motiv se propune inlocuirea lor.

Inlocuirea suprastructurilor metalice cu calea rezematd direct, cu altele cu grinzi cu inima
plind sau zébrele, cu cuva de beton, impune inlocuirea/consolidarea infrastructurilor existente pentru
a corespunde solicitdrilor datorate majorarii greutatii tablierelor si modificarea pértii lor superioare
pentru asigura rezemarea corecta a noilor suprastructuri.

G
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Podetele care nu mai corespund din punct de vedere tehnic, precum si cele care au calea
rezematd direct pe grinzile ciii se vor proiecta astfel incat sa asigure debuseul debitului de calcul cu
asigurare de 1%, urmand a fi inlocuite cu:
- dale prefabricate din beton armat, tip D5 (Plansa PLFO SF CPD DPT 001);
- cadre prefabricate din beton armat, tip C2 (Plansa PLFO SF CPD DPT 002, Plansa PLFO
SF CPD DPT 004);

- cadre prefabricate din beton armat, tip C3 (Plansa PLFO SF CPD DPT 003, Plansa PLFO
SF CPD DPT 004);

- podet forat (tub din beton cu diametrul de 2200 mm) (Plangsa PLFO SF CPD DPT 005);

- tabliere din beton armat cu grinzi metalice inglobate, pentru deschideri pana la 20.00m
(Planga PLFO SF CPD DPT 006).

Podetele din elemente prefabricate din beton (de tip cadru sau dale, in functie de
marimea deschiderii), montate in sapitura deschisa cu ajutorul macaralei pe o fundatie din beton
armat, prin intermediul unui strat de mortar de nivelare ( pana la 3 cm).

Principalele avantaje ale podetelor alcdtuite din elemente prefabricate, sunt:

Durata de executie redusa, comparativ cu cele monolite;

Datorita procesului tehnologic de executie in uzind (in general pentru orice tip de
prefabricat), se obtin produse din beton de calitate superioard ce conduc la obfinerea unor
elemente geometrice de dimensiuni reduse, comparativ cu cele monolite, fapt ce genereaza intr-
0 anumitd masurd economii de material;

Consumurile de resurse umane in santier sunt reduse, comparativ cu cele necesare
realizérii unui podet monolit.

Calitatea execuiiei lucrarilor este influentatid doar de modul punerii prefabricatelor in opera.
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Exemplu de podet realizat din dale prefabricate din beton armat
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Exemplu de podel realizat din cadre prefabricate din beton armat

Podete monolite din beton armat
Podetele monolite sunt similare cu cele din elemente prefabricate, deosebirea fiind
eliminarea fundatiei si a rosturilor transversale.
Principalele avantaje ale acestor structuri sunt:
» Realizarea unor structuri continue ce elimina dezavantajele generate de prezenta
rosturilor transversale mentionate anterior).

» Nu necesita o fundatie suplimentara,

» Se pot adapta la conditiile impuse din amplasament rezultand o geometrie optima. Cu alte
cuvinte podetele monolite conduc la optimizarea costurilor de executie $i mentenanta prin
eficientizarea formei sectiunii podetului in functie de lumina miniméd necesara §i indltimea
rambleului.

» Niciuna din etapele de realizare nu necesitd prezenta macaralelor;

» Costuri de transport reduse, comparativ cu elementele prefabricate.

iii) Pasaje superioare din grinzi prefabricate din beton armat

La pasajele superioare care supratraverseaza magistrala feroviara 500 Ploiesti — Vicsani, pe
tronsonul analizat, s-au prevazut urmatoarele tipuri de lucréri:

- reparatii ale elementelor din beton care alcatuiesc suprastructura si elementele de
infrastructura ale pasajului superior, prin efectuarea de reparatii locale §i tratarea acestora cu mortare
speciale de impermeabilizare.

- reparatii la racordarile cu terasamentul.

- lucrari la nivelul ciii ferate: curatarea si indepartarea vegetatiei din zona caii i reprofilarea
prismului de piatra sparta.

Pasajele superioare care nu mai-corespund din-punct de vedere tehnic, precum si cele care vor
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fi afectate de lucririle de linie se vor proiecta astfel incat sa asigure gabaritul de electrificare prevazut
in standardele in vigoare, urménd a fi inlocuite cu pasaje noi realizate din grinzi prefabricate din beton
armat, pe infrastructuri din beton armat fundate direct sau indirect, cu respectarea recomandarilor din
expertizele tehnice si din studiul geotehnic realizat in amplasamentul lucrarilor (Plansa PLFO SF CPD
DPT 014) .
Avantajul apliciirii acestui tip de suprastructuri consti in cresterea capacititii portante a
pasajului superior existent de la clasa II de inciircare (convoi A10 si A60) la convoiul de calcul
LM1, costuri de realizare a pasajului superior nou mai mici si durati de realizare mai mici.
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iv) Pasarele pietonale din grinzi cu zabrele
Pasarelele pietonale care supratraverseazi mai multe linii de cale ferata sunt destinate
circulatiei pietonale. Ele sunt realizate din grinzi prefabricate precomprimate si antretoaze din beton si
se prezinta in stare avansata de degradare.
Pentru ca pasarelele pietonale sa corespunda din punct de vedere tehnic s-a prevazut inlocuirea
acestora cu pasarele pietonale noi cu suprastructura alcatuita din grinzi cu zabrele, pe elemente de
infrastructura din beton armat (Plansa PLFO SF CPD DPT 015).

Principalele avantaje ale utilizarii suprastructurii din grinzi cu zdbrele:

. inﬁltime de constructie redusa;

. Structuri economice, datoritd performantei structurale a grinzii cu zabrele si dispunerii
eficiente a materialului (otelului) in functie de natura solicitérii pentru fiecare baré in parte.
Posibilitatea realizirii dalei din beton fara esafodaje.
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Alegerea tipologiei cea mai convenabila va tine cont de diversele variabile prezentate mai sus,
care vor duce catre solutia optima.

In functie de studiilor hidrologice si de debitele cu asigurare de 1% comunicate de
Administratia Nationala “Apele Roméane™ Administratia Bazinald de Apa "Buzau —lalomita” si
Administratia Bazinala de Apa Siret. de investigatiile geotehnice, dar i de recomandarile expertizelor
tehnice, s-au propus urmatoarele:

- inlocuirea lucrarilor de artd care nu corespund din punct de vedere hidraulic (nu asigurad
debuseul debitului de calcul cu asigurare de 1%), in conditiile in care s-a curatat §i degajat
albia atat in dreptul podului cét si aval si amonte de pod:

- inlocuirea lucrarilor de artd care nu respecta conditiile de verificare la rezistenta si
oboseala conform normelor in vigoare;

- lucrari de consolidare la podurile care corespund din punct de vedere hidraulic §i respecta
conditiile de verificare la rezistenta si oboseald, conform normelor europene Eurocode:

- lucréri de consolidare la podetele care corespund din punct de vedere hidraulic.

Podurile si podetele noi vor fi proiectate in conformitate cu reglementarile actuale in vigoare si
vor fi dimensionate hidraulic in conformitate cu ,,Normativul PD 95-2002 pentru proiectarea hidraulica
a podurilor si podetelor™.

In scenariul 1, lucrarile de arta proiectate pot fi grupate astfel:

PODURI
Pe acest tronson de cale ferati in scenariul 1, din totalul de 55 poduri vor fi:
- 49 poduri noi clasificate astfel dupa tipul structurii:
17 poduri GMIB (grinzi metalice inglobate in beton) - cu deschideri intre 6,00m si 10,00m;
20 poduri GMIB (grinzi metalice inglobate in beton) - cu deschideri intre 10,00m si 20,00m:
1 pod GIPCS (grinzi cu inima plina cale sus) — cu deschiderea de 33,00m;
4 poduri GIPCJ (grinzi cu inima plina cale jos) - cu deschideri intre 15,00m i 24,00m;
7 poduri GZCJ (grinzi cu zibrele cale jos) — cu deschideri mai mari sau egale cu 35,00m;
- 4 poduri existente se repara:
- 1pod in executie
Vil e et~ == = S
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PODETE
Pe acest tronson de cale ferata in scenariul 1, din totalul de 45 podete vor fi:
- 42 podete noi clasificate astfel dupa tipul structurii:
26 podete — cadre din beton armat - tip C2;
9 podete — cadre din beton armat - tip C3;
6 podete — dale prefabricate din beton armat precomprimat - tip D5;
| podet - forat;
- 3 podete existente se repara.

PASAJE SUPERIOARE
Pe acest tronson de cale feratd in scenariul 1, din totalul de 10 pasaje superioare existente

sunt:
e 0 pasaje — reparatii;
¢ 1 pasaj nou — grinzi prefabricate din beton armat;
e 3 pasaje — nu vor fi afectate de lucrarile de linii.

PASARELE PIETONALE
e 2 pasarele metalice noi — grinzi cu zibrele

PASARELE TERMOFICARE
e 2 pasarele conducte termoficare — nu vor fi afectate de lucririle de linii

Fata de cele prezentate mai sus, tinand cont de zonele unde au fost prevazute variante definitive de
traseu, podul de la km 150+993, avand suprastructura existenta realizatd din grinzi cu inima plina cale
sus, cu deschiderea de 7,50 m, va fi executat in alt amplasament fatd de pozitia existentd, cu
suprastructura alcatuita din grinzi metalice inglobate in beton, cu deschiderea de 12,00 m.

. Tip
NE: Poz:_tla an Lucearede suprastructuri Solutie scenariu 1
crt., existent arta i o
existenti
Statia Ploiesti Triaj — Ploiesti Sud
1 |57+284 Hodice GIPCS Pod nou GMIB
incrucisare
2 | 574549 Pod in executie
Statia Ploiesti Sud
3 | 58+525 Paspj superior
in executie
Pasarels Nu va fi afectata | Nu va fi afectata
4 | 584544 de lucririle de de lucrarile de
-termoficare i -
linie linie
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Nr. | Pozitia km Lucrare de p Z ; 3
v = suprastructura Solutie scenariu 1
crt, existent arta . %
existenta
Nu va fi afectat Nu va fi afectat
5 |[59+828 Pasaj superior de lucrérile de de lucrarile de
linie linie
Pasareld Nu va fi afectatd | Nu va fi afectata
6 | 59+847 are de lucrarile de de lucrarile de
termoficare .. .
linie linie
Interval Ploiesti Vest - Ploiesti Sud
61+111 Pod GIPCS Pod nou GMIB
8 |61+211 Pod GIPCS Pod nou GMIB
5 |e14sps |Fodde GIPCS Pod nou GMIB
incrucigare
Interval Ploiesti Sud - Ploiesti Est
10 | 61+449 Podet Boith de beion Podet nou Cadre :
armat prefabricate
11 | 61+762 Pod GIPCS Pod nou GMIB
12 | 61+998 Pod GIPCS Demolare Demolare
Statia - Ploiesti - Est
Bolta de beton 5 o
13 | 62+350 Podet armat Reparatii Reparatii
14 | 62+843 Podet GIPCS Pode nou Dale prefsbricate
Interval Ploiesti - Est — Valea Cilugireasci Hm
15 | 65+510 Fasp) supenior
in executie
16 | 67+333 Pod GZCS Pod nou GZCJ CB
17 | 68+131 Pod Dald ebeton: | by siom GMIB
armat
Boltit cu Cadre
18 | 69+085 Podet elevatia boltd in | Podet nou el
g prefabricate
plin cintru
19 | 69+578 Pod GIPCS Pod nou GMIB
Halta de Miscare - Valea Cilugireasci
20 | 69+903 Podet Daki deeton Podet nou Cadre .
armat prefabricate
Grinzi de beton Pnva faiectat
21 | 69+962 Pasaj superior de lucrérile de
arma linie
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- Tip
Nr. | Pozitia km Lucrare de : ;
: suprastructura Solutie scenariu 1
crt. existent arta s
existenti
Dala de beton Cadre
22 | 71+082 Podet armat fir [ si Podet nou e
cadre C2 fir II :
Dala de beton Cadre
23 | 71+421 Podet armat + cadre Podet nou pd—.
prefabricate C2 P
Interval Valea Cilugireasci — Cricov Hm
24 | 74+539 Pod GZCS Pod nou GZCJ CB
Interval Cricov — Inotesti Hm
25 | 78+448 Pod Cadru monolit | Pod nou GMIB
Cadre Cadre
20 | Hheas Pode} prefabricate C3 Podef non prefabricate
Grinzi de beton
27 | 814259 | Pod precomprimat | pod nou GZCJ CB
cu fasii cu
goluri
Halta de Miscare — Inotesti
Dala de beton
28 | 85+189 | Podet armat-Br g | poger non Cadis
grinzi de beton prefabricate
armat - fir Il
Interval Inotesti Hm - Mizil
Grinzi de beton
29 | 874937 | Pod precomprimat | pod nou GZCJ CB
cu fasii cu
goluri
30 | 88+011 Pod Grinzi gemene | Pod nou GMIB
Cadre
31 | B9+664 Podet prefabricate C3 Pod nou GMIB
32 | 90+575 Podet Qe de bt Podet nou Cilra .
armat prefabricate
Interval Mizil - Sihiteni Hm
Podet boltit de Cadre
33 | 94+184 Podet pitra Podet nou refabticate
34 | 94+697 Pod GIPCI Pod nou GIPCJ CB
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Nr. | Pozitia km Lucrare de Tip - . .
: 4 suprastructuri Solutie scenariu 1
crt. |  existent arti :
existenta
35 | 97+694 Podet GIPCJ Pod nou | GMIB
Halta de Miscare — Sihiiteni
36 | 101+471 | Pod GMIB | Pod nou | GMIB
Interval Sahiateni Hm - Ulmeni
Grinzi de beton Ciidi
37 | 104+998 Podet armat fir I si Podet nou refabricate
GIPCS fir I P
Grinzi de beton
38 | 106+029 | Pod precomprimat | b4 nou GMIB
cu fasii cu
goluri
39 | 106+395 | Podet GIPCS Podet nou Cadre,
prefabricate
Grinzi de beton
40 | 1074252 | Pod precomprimal | b4 nou GMIB
cu fasii cu
goluri
41 | 107+815 | Podet Cadre Reparafii Reparatii
prefabricate C3
42 | 108+435 | Podet Dald debeton | poger oy il
armat prefabricate
43 | 108+681 | Pod Dald de beton | p4 nou GMIB
armat
44 | 110+469 Pod GIPCS Pod nou GMIB
Interval Ulmeni - Buziu
Boltit de zidarie Cadre
2 |17+ Podet de piatra bruta Potiefnon prefabricate
46 | 118+307 Podet ?:;itd 8 beton Podet nou Dale prefabricate
47 | 120+769 Pod GMIB Reparatii Reparatii pod
48 | 1224200 Pasaj superior E;J]i:i 6 beton Reparatii Reparatii pasaj
Statia Buziu
Nu va fi afectat
49 | 126+943 Pasaj superior de lucrarile de
linie
50 | 1274433 Pf':lsarelé Groa . Pasareld noua Grinda cu zabrele
pietonala prefabricate de
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sa2 Tip
Nr. | Pozitia km Lucrare de B 2 :
. 2 suprastructura Solutie scenariu 1
crt. existent arta i
existenti
beton
precomprimat
51 | 129+366 Pod GIPCJ Pod nou GIPCJ CB
: Boltit fir I si
- Cadre
52 | 129+657 Podet dala de beton Podet nou ;
prefabricate
armat fir 11
53 | 129+842 | Podet Dalddebeton | 5040t on Cadre
armat prefabricate
54 | 130+122 Podet Boiskdebeton Podet nou Cadrc ;
armat prefabricate
55 [ 130+215 | Podet Boitidebeton: | 5o sio Ciidoe:
armat prefabricate
56 | 130+611 | Podet Boliidebeton | . 4q nou Cadre;
armat prefabricate
57 | 1304756 | Pod Bolta debeton | b4 oy GMIB
armat
58 | 1304975 | Pod Boltidebeton. | 5.4 0 GMIB
armat
Interval Buziu - Boboc
Bolta de beton . .
59 [ 131+838 Pod o Reparatii Reparatii pod
Grinzi de beton
: ; precomprimat - .. .
60 | 132+956 Pasaj superior cu fasii cu Reparatii Reparatii pasaj
goluri
61 | 136+323 | Pod GIPCS Podet nou Cadre.
prefabricate
Cadre Cadre
62 [ARTTiLe Pade] prefabricate C2 Pode| nou prefabricate
Interval Boboc - Zoita
63 | 1404727 | Podet Dald de beton | b, o1 oy cadre
' armat prefabricate
64 | 1424729 | Podet GIPCS Podet nou Cade
prefabricate
65 | 143+542 | Podet Dalidebeton || & o sernon Cadie
armat prefabricate
66 | 146+114 | Podet aBIfl’Illt; debeton | asi Reparatii podet
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Nr. | Pozitia km Lucrare de Tip & . s
R suprastructuri Solutie scenariu 1
crt. existent arti . S
existenta
67 | 148+535 | Podet GIPCS Podet nou Cadre
prefabricate
Halta de Miscare Zoita
68 | 149+654 Pod GIPCS Pod nou GMIB
69 | 1504992 | Pod GIPCS g < GMIB
_ amplasament nou
Interval Zoita — Rimnicu Sirat
70 | 153+030 Podet Grini delbicton Podet nou G "
armat prefabricate
71 | 1534337 | Podet Dalddelbeton | po e i Cadre.
armat prefabricate
72 | 155+768 Pod GIPCS Pod nou GMIB
73 | 156+391 Pod GIPCM Pod nou GMIB
Cadre Cadre
7% | 1a8+010 Fode} prefabricate C2 iy prefabricate
75 | 158+793 Pod GIPCS Pod nou GMIB
76 | 159+274 Pod GZCJ Pod nou GZCJ CB
Statia Rimnicu Sdrat |
77 | 160+662 Pod Grinzi gemene | Pod nou GMIB
Grinzi
78 | 161+316 P?s - prefabricatede Pasareld noua Grinda cu zabrele
pietonala beton
precomprimat
79 | 161+885 | Podet Grinzi debeton | p. e vion Cadre
armat prefabricate
80 | 162+035 Pasaj superior g_?nn;l debeton Reparatii Reparatii pasaj
Interval Rimnicu Sirat - Sihlea - i
81 | 164+885 Pod GIPCS Pod nou GMIB
82 [ 166+180 Pod GIPCS Pod nou GMIB
83 | 167+857 Pod GIPCS Pod nou GIPCS CB
Cadre Cadre
sl | ialiinie Radef prefabricate C2 Posdefnon prefabricate
85 [ 170+177 Podet Gina) de'yeran Podet nou - :
armat prefabricate
86 | 170+684 Podet Grinzi de beton | Podet nou Cadre
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Nr. | Pozitia km Lucrare de Tip . . .
- axistinit arti suprastructuri Solutie scenariu 1
¢ existenta
armat prefabricate
87 | 1714625 | Pod Dald debeton | b4 ooy GMIB
armat
88 | 172+593 Podet Dalat Pod nou GMIB
89 [ 1734015 Podet GIPCS Pod nou GMIB
Halta de Miscare Sihlea
90 | 175+460 Pod GIPCS Pod nou GZCJ CB
Cadre :
91 | 177+130 Podet prefabricate C2 Podet nou Dale prefabricate
Interval Sihlea - Gugesti
92 | 178+094 Pod GIPCS Pod nou GMIB
93 | 178+707 Podet GIPCS Podet nou Dale prefabricate
Grinzi
94 | 180+027 Pasaj superior | GIPCM Pod nou prefabricate de
beton armat
Bolta de beton i 5
95 | 181+271 Pod S Reparatii Reparatii pod
Statia Gugesti
GIPCS fir I si
96 | 183+094 Podet grinzi de beton | Podet nou Dale prefabricate
armat fir I1
97 | 184+085 | Pod GIRCS Pod nou GMIB
independente
98 | 184+553 Podet Dais de beton Podet nou Dale prefabricate
armat
Interval Gugesti - Cotesti
99 |185+698 | Pod g;fuﬂﬁ 9 | pod nou GIPCJ CB
100 | 187+307 Podet GIPCS Pod nou GMIB
101 | 187+708 Podet GIPCS Pod nou GMIB
Grinzi de beton
102 | 1884978 | Pod precomprimat | p,4 nou GMIB
cu fasii cu
goluri
GZCJCB +
103 | 189+082 Pod GIPCJ+GZCJ | Pod nou GMIB
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. Tip
Nr. | Pozitia km Lucrare de = . ;
: * suprastructuri Solutie scenariu 1
crt. existent arta . .
existenta
Cadre
104 | 189+175 Podet biefibricats C1 Podet nou Podet forat
Halta de Miscare Cotesti
105 | 190+409 Pod GIPCS Pod nou GMIB
106 | 191+461 Pod GIPCS Pod nou GMIB
Interval Cotesti - Focsani
107 [ 192+348 | Podef Grinzi de beton | p et oy cante:
armat prefabricate
Grinzi
108 | 193+130 Pasaj superior g:ﬁlbncate ds Reparatii Reparatii pasaj
precomprimat
109 | 193+473 Pod GG+GIPCS Pod nou GIPCJ CB
Cadre Cadre
110] 1934381 Pode] prefabricate C2 Facegnon prefabricate
111 | 194+752 Pod Bolfi debetad Reparatii Reparatii pod
armat
Cadre Cadre
e M ekiny prefabricate C2 Pade} nou prefabricate
Cadre Cadre
HI3| 196+734 Roet prefabricate C2 Podef R prefabricate
Grinzi
114 | 197+054 | Pod prefebricatede | 5.5, GMIB
beton
precomprimat

3.3.1.3. Lucriri de consolidari

Rigole prefabricate acoperite, cu rebord

Aceste tipuri de lucrari de scurgere a apelor se prevad la deblee. pe zonele in care spatiul este
limitat, pentru a evita volumele mari de sapaturd, amprizele mari, §i pentru a nu afecta taluzele
existente.

Rigolele se amplaseazi cu capacul la nivelul platformei c.f.

Pentru preluarea apelor de infiltratie de la piciorul taluzului existent, in spatele rebordului, se
realizeaza un dren longitudinal.

Santuri ranforsate
Santurile ranforsate, executate din beton monolit sau din elemente prefabricate, cu dren in spate,
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sunt necesare pentru protejarea sapaturilor efectuate la piciorul versantului stabil, colectarea si
evacuarea apelor de suprafatd de pe versanti si de pe platforma liniei c.f. sau a apelor de infiltratie de
la piciorul taluzului, reducand volumul de sapaturi si al suprafetei ocupate.

Ziduri de sprijin de debleu

Zidurile de sprijin de debleu sunt necesare pentru sprijinirea versantilor adiacenti liniei c.f. in
care nu se pot practica sapaturi cu taluze obisnuite, datorita pantei transversale mari a versantilor,
adancimii mari a debleelor sau fenomenelor de instabilitate. Aceste ziduri se pot executa si in zone cu
terenuri instabile, cu conditia incastrarii fundatiilor in teren stabil §i a executiei prin tehnologia ..pe
tronsoane alternative™, si cu masuri speciale de sprijinire. In cazul in care terenul stabil sau terenul
bun de fundare este la adancime mare, zidurile de sprijin se pot funda indirect, pe un rand sau doua de
coloane de beton armat.

Ziduri de pamint armat cu geogrile

Pe zonele unde este necesard extinderea dimensiunilor platformei céii la noile valori impuse de
distanta dintre linii §i pentru mentinerea dimensiunilor in plan ale suprafetelor ocupate sunt
recomandate zidurile din pamént armat cu geogrile care vor sustine noile taluze proiectate.
Materialele de umplutura vor avea caracteristici fizico-mecanice bune (pamanturi necoezive). Se vor
folosi geogrile uniaxiale pentru armare, iar fatada se va realiza din elemente prefabricate (blocheti de
beton simplu sau elemente prefabricate din beton slab armate).

3.3.1.4 Lucriiri de aparari de maluri

Apdrari de maluri poduri/podete existente care necesitd reparatii
La podurile si podetele existente care necesitd reparatii s-au prevazut lucrari de amenajare
locald a albiei in zona lucrarii de arta care constd in urmétoarele:
- curdtarea albiei in dreptul podurilor / podetelor, dar si amonte si aval de acestea (indepartarea
vegetatiei si depozitelor de sedimente);
- reparatia/refacerea protectiei taluzelor i malurilor:
- consolidarea patului albiei cu pereu din beton;
- pinteni din beton si saltele din anrocamente la capetele amenajrii albiei podului /podetului:
- lucréri de calibrare a albiei:
- consolidarea si refacerea pragurilor existente;
- amenajarea in amonte de praguri noi;
- refacerea si extinderea de aparari de mal cu saltele din gabioane si dale de beton.

Apdrari de maluri poduri/podete noi
In scopul mentinerii talvegului la o cota necesard pentru reducerea vitezei apei si pentru a limita

afuierile in adancime se realizeaza regularizarile de albii.
La stabilirea solutiilor lucrarilor de apérare se tine seama de urmitoarele elemente:
- conditii specifice de curgere a apei: debit, viteza maxima, panta hidraulica. rugozitate:
- configuratia albiei: ingusta sau larga, limitatd de constructii sau obstacole naturale;

G
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traseul albiei, sinuos sau meandrat si stabilitatea lui:

natura terenurilor din albie si din maluri, morfologia albiei naturale (afuieri sau colmatari):
tehnologia de realizare;

posibilitatile de aprovizionare locala cu material si utilitati:

caracterul dupa durata de exploatare - definitiv;

mentinerea unei curgeri optime din punct de vedere hidraulic.

La podurile si podetele noi s-au prevazut lucrari de amenajare locala a albiei care constd in

urmatoarele:

protectii de taluze si maluri (taluzate cu anrocamente. pereu din beton, beton armat, materiale
geosintetice acoperind malurile albiei, taluzele umpluturilor sau baza lor) ;

consolidarea patului albiei cu pereu din beton;

pinten din beton si saltea din anrocamente la capetele amenajarii podului /podetului ;

lucrari de calibrare a albiei pentru a simplifica curgerea meandraté a raului sau pentru a reduce
riscurile potentiale de eroziune,

structuri de control a pantei raului constand din deversoare sau praguri proiectate sa stabilizeze
cota albiei raului expusé regresiunii din cauza modificarii conditiilor naturale din curgere din
amplasament.

In cazul podurilor noi, ca masurd de sigurantd impotriva afuierilor. s-au prevazut fundatii

indirecte (piloti, coloane).

Functie de viteza apei, de nivelul apei, de zona care trebuie aparatad (malul cursului de apa,

albia amonte, aval poduri, albia amonte, aval podete, curs de apd deviat, etc.) se proiecteazi tipul de
lucrare hidrotehnica.

Protectie albie cu pereu din beton

Pe zonele unde sunt necesare lucriri de dirijare a cusurilor de apa, amonte si/sau aval de poduri

au fost prevazute lucrari de protectie ale albiilor.

Malurile cu panta variabila se prevad pereate cu pereu din beton pe strat filtrant si filtru din

geotextil. La partea inferioard pereul reazema pe o grinda din beton.

L

T TSI TTET T TITIIFA

Amenajare albie

Recalibrari si devieri ale albiei

Se prevad recalibrari si/sau devieri ale cursului-de apa in urmatoarele zone: -

Y
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- Unde albia cursului de apa este meandrata, cu eroziuni $i depuneri,

- Unde albia este instabila,

- In zona podurilor unde pilele si culeele sunt obstacole, unde se constata deformari ale fundului
albiei,

- Unde sunt necesare modificari ale traseului in plan,

Materialul rezultat din sapatura noi albii se va depozita in vechea albie pentru a evita revenirea
cursului de apa la cel initial.

Praguri de fund

Pentru a reduce eroziunea malurilor, pentru stabilizarea talvegului albiilor si pentru a proteja
infrastructura podurilor s-au prevazut praguri de fund.
Praguri de fund din beton si din gabioane si saltele de gabioane.

Aceste lucrdri au scopul de a prelua posibile afuieri i de a mentine cotele albiei in dreptul
traversarilor cursurilor de apa.
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Saltea de gabioane

Amenajare albie cu gabioane

Descarcdri in trepte
Pentru preluarea apelor de pe vai (cu panta terenului mai mare de 5%) se prevad amenajari in
trepte si camere de colectare pentru dirijarea apelor prin podet.

Podul de la km 1504993 (pozitie kilometrica existenta) este pe varianta definitiva de traseu, motiv
pentru care s-au prevazut lucrari de amenajare locala a albiei pe noul amplasament.
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3.3.1.5. Semnaliziri si centraliziri feroviare

in perioada 1993-1996, Parlamentul Roméniei a ratificat aderarea tirii noastre la
conventii si acorduri internationale pentru integrarea retelei feroviare nationale in refeaua
europeana.
e “Acordul european privind marile linii de transport combinat §i instalatii conexe
(A.G.T.C.)” — Legea 8/1993
“Proiectul privind realizarea ciii ferate transeuropene (T.E.R.)” — Legea 14/1994
e “Acordul european privind marile linii internationale de cale ferata ( A.G.C.)”
Legea 100/1996
In scopul cresterii calititii transportului feroviar de cilitori si marfi, CNCF are ca
obiectiv prioritar, trecerea la circulafia cu mare vitezi, care se extinde in prezent in toati
Europa, din vestul Europei citre estul si sud - estul continentului.
Pentru incadrarea liniei de cale ferati Ploiesti Triaj - Focsani in exigentele internationale
privind circulatia feroviari, este necesari aducerea liniei c.f. si a instalatiilor aferente, printre
care si cele de centralizare electrodinamici, la parametri tehnici si operationali corespunzitori
derulirii unui trafic la nivel european, prin lucriiri de reabilitare avind in vedere si integrarea
acesteia in Coridorul IX pan-european.
in acest sens se considera ca obiectiv strategic, circulatia trenurilor de
calatori cu viteze maxime de 160 Km/h si a trenurilor de marfa cu viteze
maxime de 120 Km/h.

Lucrari proiectate
1.3. - Instalatiile de semnalizare vor suporta modificari si adaptari ca urmare a:

o lucririlor de reabilitare si modernizare a infrastructurii si suprastructurii caii;

o cresterii vitezei de circulatie la 160 Km / h;

o executérii unor lucrari de reabilitare si de reparatii capitale necesare readucerii instalatiilor la
parametrii functionali si de exploatare instructionali.

1.4, Avand in vedere uzura instalatiilor CED interioare (rame cu relee, transformatori. invertori
redresori, baterii, pupitre de comanda, etc ) si BLA si tinand cont de cerintele beneficiarului acestea
vor fi inlocuite integral cu instalatii de Centralizare Electronica si Bloc de Linie Automat Integrat iar
pe durata executiei lucrarilor instalatiile CED si BLA existente se vor adapta in functie de succesiunea
etapelor de reabilitare a liniilor. S ull® ST S S
1.5.

Solutia tehnici si tehnologici de executie a lucrarilor
1.6.

2. Lucrari generate de reabilitarea caii
2.1. Lucrdrile de reabilitare si modernizare a platformei cdii se preconizeaza a fi executate mecanizat,
cu utilajele specializate montate pe un tren de lucru actionand de pe linie, firul respectiv fiind inchis
pentru circulatie. Zona de lucru se considerd a avea o latime de 3,6 m de-o parte si de alta a axului caii
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ferate si o adancime de 0,8-1m. Lucrérile de terasamente, infrastructurd si suprastructura realizeaza
prin solutia tehnicd, materialele utilizate si tehnologia de executie, o platformd a caii ce asigurd
circulatia trenurilor cu viteze de pana la 160 Km / h. Pentru mentinerea caracteristicilor si calitatilor
platformei c@ii ferate, nu se mai permit insd ulterior executiei sale interventii care sa afecteze
continuitatea structurii sale (de ex. sapdturi transversale si longitudinale, perforari in plan orizontal sau
vertical, etc.).

Totodata se executd lucrdri de sistematizare a statiilor, reficindu-se dispozitivul de linii si
macazuri in conformitate cu criteriile de performantd, de exploatare si de intretinere cerute de
functionarea statiilor pe o linie cu rang de coridor european si viteza sporita de circulatie.

Datoritd acestor considerente sunt necesare lucrari de eliberare a amprizei lucrarilor la linie de
materialele si echipamentele instalatiilor CED si BLA existente, pentru a asigura astfel protectia si
recuperarea lor, mentinerea in functie a instalatiei CED si BLA pe firul in circulatie si adaptarea
acestora pentru fazele de lucru stabilite la infrastructura caii.

2.4.  1In acest scop solutia tehnica prevede:

o stabilirea amplasamentelor echipamentelor de exterior : semnale de circulatie si manevra,
electromecanisme de macaz, cutii de aparataj, conform schitei cu semnalizarea, planului de
situatie, planului bifilar de izolare;

o executarea unor noi subtraversdri ale liniilor directe pentru noul traseu al cablurilor,
subtraversdri executate la addncimea de 1,5 m de la talpa sinei. La aceste subtraversari se
va utiliza tub din PVC de tip greu cu diametru 90 sau 110 mm, numarul de tuburi fiind
functie de numarul si sortimentul cablurilor necesar a fi trecute prin ele;

o executarea unui nou traseu de cabluri in canal de beton, pe un amplasament nou, neafectat
de lucrdrile ulterioare la linie sau de cele conexe: consolidari, aparari, drenuri, etc.,
amplasament ce va fi stabilit impreuna cu sectiile de exploatare ale beneficiarului si va fi
trasat in plan si profil transversal al liniei la faza ulterioard de proiectare “detalii de
executie™;

o pozarea in acest traseu nou a retelelor de cabluri specifice — macazuri, semnale,circuite de
cale, dulapuri, pentru care au fost prevazute cabluri principale si secundare noi, dimensionate
conform urmatoarelor conditii tehnice pentru :

o instalatii de Centralizare Electronica (CE) cu semnale afigand indicatiile codului de
semnalizare cu trepte multiple de vitezd TMV si indicatiile “clasice” pentru manevra,

© macazuri manevrate de electromecanisme trifazate talonabile de tipul aprobat,

o circuite de cale electronice de tip C4-64 (inclusiv bobine de joanta, cutii de aparataj si
filtre de cale), care vor inlocui circuitele de cale existente (cu cod in sase secvenfe),
pentru a asigura compatibilitatea cu tractiunea electrica de 25 kV/50Hz,

o instalatii de Bloc de Linie Integrat,

o dependente cu instalatiile BLA, avand schema tip unificat §i indicatii TMV la
prevestitoare, pe sectoarele de linie adiacente proiectului ;

o in prima etapa de reabilitare a liniilor mutarea din ampriza zonei de lucru a cablurilor,
semnalelor de circulatie si manevrd, electromecanismelor de macaz, cutiilor de aparataj al
circuitelor de cale si bobinelor de joantd, inductoarelor de autostop, semnalelor de avertizare
rutierd (unde este cazul), dulapurilor etc. S o .
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3.

3.1.

introducerea cablurilor noi, atat a celor principale cat si a celor secundare in semnale. cutii
de aparataj pentru macazuri §i circuite de cale, picheti ai inductoarelor de autostop, dulapuri,
etc. Lungimea acestor cabluri a fost stabilitdi pentru a asigura rezerve care sa permité
ulterioare reamplasari (pe distanie mici) pe pozitiile finale ale elementelor in care aceste
cabluri sunt introduse, fard a mai fi nevoie de prelungiri (mufari), inlocuiri, deconectari si
asigurarea exploatarii lor in diversele etape de executie ale lucrarilor de linii sau conexe:
identificarea traseului actual in sapatura al cablurilor, executarea sapaturii pentru
descoperirea acestora, depozitarea si strangerea lor atat din canal cat si din sant, in vederea
transportului pentru depozitarea sau recuperarea lor;
in urma trenului de lucru ce reabiliteaza linia se readuc in amplasament final elementele care
au fost mutate, se pozeaza restul retelei de cabluri, se realizeaza interconectarile necesare:
la terminarea lucrdrilor de infrastructurd pe firul reabilitat, prin probe, verificari §i reglari
instalatia CED / BLA existentd se reintroduce in exploatare;
pentru eliberarea amprizei de lucru pe firul alaturat se muta pe amplasament provizoriu (dar
care sa nu fie afectat in cursul lucrérilor) elementele aferente instalatiei CED/BLA, respectiv
semnale, electromecanisme de macaz, cutii de aparataj, bobine de joantd, inductoare de
autostop, dulapuri de aparataj (unde este cazul);
se inlocuiesc cablurile secundare aferente acestor echipamente, dacad n-au fost inlocuite in
etapa anterioara;
lucrari de montaj Instalatii CE si BLAI
o montajul, testele si probele instalatiei de centralizare electronica se executa in paralel
cu lucrarile de reabilitare, in spatiile special amenajate pentru acestea — cladiri container
sau cladiri noi dupa caz ;
o dupi finalizarea montajului echipamentelor interioare si exterioare se fac probe,
verificari si regléri, ale instalatiei CE in vederea introducerii in exploatare.
o dupd terminarea lucrdrilor de reabilitare a infrastructurii in stafie, si finalizarea
lucrdrilor de montaj ale instalatiei CE, instalatia CED existenti se scoate din functie.

Lucréri generate de cresterea vitezei la 160 Km/h

Pe tronsonul Ploiesti Triaj - Focsani, prin lucréri de reabilitare si modernizare specifice se va

realiza cresterea vitezei de circulatie la 160 Km/h.

32

In statiile situate pe aceste distante, instalatiile CE sunt adaptate pentru acest nou plafon de

viteza prin urmatoarea solutie tehnica si respectiv urmatoarele lucrari aferente:

>

v

adoptarea codului de semnalizare cu trepte multiple de vitezda TMV, care sd asigure indicatii
corespunzitoare vitezelor admise in abatere peste schimbatoarele de cale cu tangente 1:9 (30
km/h), 1:14 (80 km/h) si 1:18,5 (100 km/h) introduse in statiile de pe tronson conform
necesititilor de exploatare specifice. Acest cod de semnalizare este de altfel generalizat, fiind
introdus in toate statiile de pe linia Bucuresti-Constanta.
completarea acestui cod de semnalizare cu indicatia “verde clipitor” la semnalele de intrare si
de iesire de la liniile directe aflate in regim de bloc. Pentru acestea succesiunea indicatiilor,
care in prezent este rosu, galben, verde, verde devine astfel: rosu, galben,verde clipitor, verde.

o Avand in vedere traficul mixt derulat pe tronsonul reabilitat, semnificatia noii indicatii este:

tﬁ\
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o pentru trenurile cu viteza maxima de circulatie 120 km/h, semnificatia verdelui
clipitor este identicd cu indicatia “verde”, respectiv : “liber cu vitezd stabilita,
urmatorul semnal pe liber cu viteza stabilita (cel putin doud sectoare de bloc libere in
fatd)™:

o pentru trenurile cu viteza maxima de circulatie 160 km/h semnificatia verdelui
clipitor este “liber cu viteza stabilita de 160 km/h, al doilea semnal ordona oprirea:
trebuie redusd viteza pentru ca urmatorul semnal sa fie depasit cu cel mult 120 km/
h”.

intrucat actualele semnale din statii au o uzura fizica pronuntata §i se pot adapta cu dificultate
pe teren la configuratia cerutd de codul TMV, s-a prevazut inlocuirea tuturor semnalelor de
circulatie cu semnale noi avand panouri cu unitdti optice cu LED, indicatoare numerice de
viteza si indicatoare de linie sau directie realizate in tehnologia fibrelor optice;

» la schimbitorii de cale au fost prevdzute electromecanisme talonabile, cu motor trifazat,
actionate dintr-un bloc de comanda si control specific, care va face parte din furnitura
producdtorului electromecanismului (import) pe o schema cu patru fire conventionale;

la toti schimbatorii de cale s-au prevazut controloare de ac de tipul aprobat;

introducerea in codul de semnalizare a indicatiei “verde clipitor” pentru asigurarea franarii de
serviciu la 160 km/h, implicd si adaptarea instalatiei autostop pentru asigurarea controlului
automat si a franarii de urgenta la aceasta viteza.

»  Sistemul actual de control al vitezei trenului si autostop INDUSI va fi deasemeni mentinut
pentru controlul trenurilor cu viteze de pana la 120Km/h, iar pentru trenurile din trafic intern
sau din cel international (din parcul propriu de material rulant sau apartinand unor administratii
feroviare europene) care vor circula cu 160 Km/h, transmiterea informatiilor va fi asiguratd
prin introducerea sistemului ETCS nivel 2 si nivel de siguranta SIL 4.

Datoritd pastrarii distantei dintre semnalele blocului de linie automat si dintre semnalele de
intrare si iesire din statii de la liniile directe, declansarea franarii de urgentd de catre instalatia
autostop la 160 km/h nu mai asigurd oprirea trenului la semnalul ce acopera prin indicatia de rosu un
punct periculos.

Pentru rezolvarea tehnica s-a avut in vedere stadiul actual de dezvoltare si aplicare a sistemului
ETCS, optandu-se pentru ETCS nivelul 2 (avand nivelul de sigurantd SIL 4). Solutia adoptatd
prevede ca la fiecare semnal de intrare, BLAIL, de iesire sau de parcurs din statii sa fie montat un
punct de control compus din doud balize la semnal si o baliza cu cablu pentru infill, interfatat cu
semnalul luminos printr-un echipament specializat — encoderul, prin care se vor transmite spre
locomotivele dotate cu echipament ETCS, informatiile necesare controlului de viteza astfel:

o o baliza « fixd » amplasatd la 1,3m in fata semnalului i care contine informatii cu privire la
cracteristicile de rulare ale cdii ;

o o balizi « transparentd » (comutabild) amplasatda la 13,8m in faja semnalului §i care este
conectati prin cablu la un echipament electronic, numit « ENCODER », care reprezintd o
interfaid cu schema electricd a semnalului ale carui indicatii le transforma in telegrame, pe
care le transmite echipamentului ETCS instalat pe locomotiva ;

o o balizd «infill » (de completare) amplasatd la cca 500m in fata semnalului si care este
conectata prin cablu la « ENCODER » in dependenta cu semnalul urmator.

v
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3.3 Cablurile ETCS pentru conectarea balizelor « infill », corespunzatoare semnalelor de intrare se
vor poza in acelasi san{ cu cablurile BLAL

In conformitate cu prevederile din “Conditii tehnice pentru circulatia trenurilor cu viteze mari”
si respectiv fisei UIC 762 — R, pasajele la nivel existente se mentin, cu aplicarea unei dotari tehnice
care sa cuprinda:

o semnale de avertizare rutierd cu semibariere pentru sensul normal de circulatie
rutiera;

o semibariere de fiecare parte a caii ferate pentru sensul opus de circulatie rutierd, care
sa inchida complet trecerea, dar actionate decalat in timp pentru a permite iesirea din
pasaj a vehiculelor lente care au fost surprinse la intrare de declansarea semnalizarii
de avertizare;

o distante de avertizare la Vmax=160 Km/h, corespunzitoare timpului minim de
avertizare (50 de secunde) specificat in STAS 1244/3-90;

o dependenta cu semnalele CE adiacente pentru repurtarea indicatiilor restrictive in caz
de avarii, deranjamente sau situatii periculoase la pasaj;

In acest sens sunt previzute:

o inlocuirea instalatiilor BAT, SAT existente, cu instalatii BAT noi avand avand patru
semicumpene pentru intervalul cu Vmax=160 Km/h care sd inchida complet trecerea
la nivel;

o prelungirea distantei de avertizare care sa asigure la apropierea trenurilor cu viteza
sporitd timpul minim de avertizare de 50 secunde.

4. Lucrari de introducere a instalatiilor CE
4.1. Intrucit pind in prezent finantarea lucrdrilor de RK programate si scadente a fost sporadica si
insuficientd, instalafiile CED/BLA existente in exploatare prezintd o pronuntatd uzura fizica. Pe de alta
parte preconizandu-se ca dupd intrarea in exploatare a tronsonului reabilitat Ploiesti Triaj - Focsani
asupra liniilor si instalatiilor sd nu se mai execute decat lucrarile de intrefinere §i reparafii curente
planificate, cumulat cu categoriile de lucrdri mai sus prezentate, s-au avut in vedere si inlocuiri de
materiale si echipamente al cdror amplasament sau functionalitate nu sunt afectate de reabilitarea
infrastructurii c.f., dar datoritd duratei mari de viajd in exploatare sunt la limita parametrilor
instructionali de functionare §i pot deveni surse de deranjamente §i avarii care sd afecteze siguranta,
disponibilitatea si regularitatea traficului feroviar.

4.2. In aceastd categorie de lucrari sunt incluse:

o montarea echipamentelor specifice instalatiilor de Centralizare Electronica si a Blocului de
Linie Integrat;

o montarea instalatiilor de electroalimentare pe baza de UPS care sd asigure alimentarea

instalatiei CE, a electromecanismelor de macaz, a semnalelor, precum §i a invertoarelor de

75 Hz pentru alimentarea circuitelor de cale, cu alimentare din bateria de acumulatori

400Vce-350Ah;

retea noud de cabluri exterioare

retea noud de cabluri pentru autostop ;

dulapuri exterioare noi;

semnale de circulatie TMV cu LED-uri;
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o semnale de manevra pitice sau pe catarg noi;

electromecanisme de macaz trifazate performante, acceptate de Directia Instalatii:

o circuite de cale electronice in 4 secvente tip C4-64 a caror fiabilitate si disponibilitate este
net superioara

o inductoare de cale tip INDUSI noi in carcase de plastic;

prize de pamant noi;

prevederea la cladirile PC — CE a unor camere de tragere, de tipul aprobat, pentru rezervele

de cablu;

garnituri de bare reglabile la toate macazurile;

inlocuirea tuturor placutelor de aparataj pentru instalatia autostop;

cabluri de interior noi pentru instalatia CE;

manipularea, transportul si depozitarea tuturor materialelor si a echipamentelor demontate si

disponibilizate din cale si interioare, in spatiile stabilite de beneficiar.

realizarea dublei inzavorari cu sistemul DAMA ;

o montarea controloarelor de ac la toate macazurile;

(ol e} e}
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Lucrari de introducere a instalatiilor BLAI

o demontiri si remontdri de materiale §i echipamente situate in zona lucrarilor de linii;
inlocuirea si reamplasarea traseului de cabluri (sant si subtraversari forate noi) si a cablurilor
BLA;
montare semnale BLAI noi
montarea indicatorilor prevestitori de viteza la semnalele prevestitoare;
montarea dulapurilor BLAI noi , a cablajelor precum si a aparatajului aferent acestora;
demontdri de materiale i echipamente pentru dezafectare;
montare inductori noi cu cablurile corespunzatoare

- dotarea semnalelor BLAI cu echipamentele specifice ETCS nivel 2 cu balize infill;

0]
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Lucrari de introducere a instalatiilor ERTMS

Principalele criterii de proiectare adoptate pentru elaborarea Studiului de Fezabilitate sunt prezentate in

continuare:
» Intreaga linie va fi linie electrificata.
» Intreaga linie va avea trafic combinat (trenuri de calatori cu viteza maxima de circulatie de 160

YVVVVVVY

prezentate in continuare:

km/ora si trenuri de marfa cu viteza maxima de 120 km/ora).

Ecartamentul normal al liniilor va fi de 1435 mm si vor fi electrificate.

Introducerea instalatiilor de Centralizare Electronica (CE) &
Introducerea Blocului de Linie Automat Integrat (BLAI)

Adoptarea sistemului de semnalizare TMV in statii si pe BLAI

Implementarea sistemului de siguranta ETCS nivel 2

Implementarea sistemului de management al trenurilor ERTMS

Circuite de cale electronice noi pentru linia electrificata

Cerintele Beneficiarului adoptate pentru elaborarea Studiului de Fezabilitate Preliminar, sunt
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35. | CFR GSM-R Cerinte Beneficiar 3.6.8/17.04.2017
36. | Specificatie tehnica centru de management al traficului (CMT) -

Tabel: Cerinte Beneficiar

Instalatiile de semnalizare vor fi proiectate conform noilor configuratii ale statiilor de cale
ferata si vor include inlocuirea tuturor subsistemelor existente cu sisteme de semnalizare noi, cum ar fi
CE cu BLAI INDUSI, BAT, precum si introducerea sistemelor ETCS nivel 2, CCTV, DCOS,
ERTMS, etc... Instalatiile noi de semnalizare vor avea ca baza sistemul de semnalizare TMV.,
Proiectul va include si introducerea unui sistem CMT pentru managementul trenurilor pe toatd zona de
cale feratd. Statia Ploiesti Sud, care in acest moment este echipatd cu instalatie CE de tip SIEMENS,
va fi actualizata si adaptata pentru respectarea celorlalte cerinte (BLAI, ETCS nivel 2, CMT, etc...)

La intocmirea propunerilor schitelor noi de semnalizare se va tine cont de cerintele de trafic. de
reducerea eforturilor economice privind intretinerea si reparatia liniilor si a instalatiilor.
Raportul de fata. precum si estimarile de costuri, care are ca principal scop stabilirii variantei optime
de traseu, s-a intocmit avand ca baza actualele schite cu semnalizarea.

Sistemul ETCS nivel 2 este luat in considerare pentru dezvoltarea
acestei analize, asa cum este prevazut in Caiet de Sarcini.

Lista instructiilor in vigoare pentru tipurile de instalatii cerute in Caietul
de Sarcini este urmétoarea:
1. Instructia pentru intretinerea tehnica i repararea instalatiilor de semnalizare,
centralizare si bloc (S.C.B.) nr. 351- ed. 1982;
2. Instructia instalatiei pentru controlul automat al vitezei trenurilor §i autostop,
tip INDUSI- echipamentul de cale, FN — ed. 1962, modificata prin OMTCT nr.
484 din 08.10.2003 _
3. Instructia pentru intretinerea tehnica si repararea instalatiilor de
centralizare, semnalizare si bloc nr. 351 modificata prin OMTCT numarul 485
din 08.10.2003
4. Regulamentul de semnalizare-numarul 004 aprobata prin Ordinul
Ministrului numarul 1482 din 04.08.2006
5. Instructia pentru intretinerea instalatiilor T.T.R.-TC, 1350 ed.1994
6. Regulamentul de exploatare feroviara nr.002

Pentru sistemele de semnalizare, cerintele tehnice sunt furnizate de catre
Beneficiar §i sunt enumerate in tabel : Cerinte Beneficiar - -

in tabelul de mai jos sunt indicate toate Standardele si Normativele Europene care vor fi

respectate pentru toate sistemele si subsistemele ce vor fi proiectate si implementate.
Descriere Referinti

Railway applications — The specification and demonstration of EN50126
dependability, reliability, availability, maintainability and safety (RAMS)
Railway Applications — Software for Railway Control and Protection
EN50128
Systems
Railway Applications — Safety-related electronic systems for signalling EN50129
| Railway Applications — Safety-related communication in closed ENS50T59-1
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transmission systems

Railway Applications: — Safety -related communication in open

z . ENS50159-2
transmission systems
Railway applications — Electromagnetic compatibility Part 4 EN50121-4
Railway applications — Insulation coordination — Part 1 EN50124-1

= e — . ; = T : -

Railway app}lca_tions Environmental Conditions for Signalling and ENS0125-3
Telecommunication
Rallwgy applications: Compatibility between rolling stock and train EN50230
detection system
Standards in CR Control command and signalling TSI (2006/679/EC) -
Standards in CR Operation TSI (2006/920/EC)- -
ERTMS/ETCS Functional Requirements Specification ERA/ERTMS/003204
Glossary of Terms and Abbreviations UNISIG SUBSET-023
System Requirement Specification UNISIG SUBSET-026

FFFIS Juridical Recorder-Downloading Tool

UNISIG SUBSET-027

FIS for Man-Machine Interface

UNISIG SUBSET-033

FIS for the Train Interface

UNISIG SUBSET-034

Specific Transmission Module FFFIS

UNISIG SUBSET-035

FFFIS for Eurobalise

UNISIG SUBSET-036

EuroRadio FIS

UNISIG SUBSET-037

Offline Key management FIS

UNISIG SUBSET-038

FIS for the RBC/RBC Handover

UNISIGSUBSET-039

Dimensioning and Engineering rules

UNISIG SUBSET-040

Performance Requirements for Interoperability

UNISIG SUBSET-041

Interoperability-related consolidation on TSI annex A documents

ERA SUBSET-108

FFFIS for Euroloop sub-system

UNISIG SUBSET-044

Radio In-fill FFFS

UNISIG SUBSET-046

Track-side-Train borne FIS for Radio In-Fill

UNISIG SUBSET-047

Train borne FFFIS for Radio In-Fill

UNISIG SUBSET-048

Radio In-Fill FIS with LEU/Interlocking

UNISIG SUBSET-049

Responsibilities and rules for the assignment of values to ETCS variables

UNISIG SUBSET-054

STM FFFIS Safe Time Layer

UNISIG SUBSET-056

STM FFFIS Safe Link Layer

UNISIG SUBSET-057

Safety requirements for the Technical Interoperability of ETCS in Levels

UNISIG SUBSET-091

1 &2 i\
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Test specification for interface "k"- | i = ~ | UNISIG SUE?SET-TOE_
Functional Requirements for an On-Board Reference Test Facility UNISIG SUBSET-094
GSM-R Functional requirements specification EIRENE FRS
GSM-R System requirements specification EIRENE SRS
MORANE) Radio Transmission FFFIS for EuroRadio A11T6001

FFFIS STM Test cases document UNISIG SUBSET-074-

2
Test cases related to features HNBIa S;JESET_O%'
UNISIG SUBSET 076-

Test sequences 6-3
Scope of the test specifications UNISIG SU.),BSET_OT()'
ETCS marker-board definition 06E068
ERTMS Euroradio Conformance Requirements Halo SL{BSET_OQZ'
ERTMS Euroradio Test Cases Safety layer UNBIG Sl:l?BSET-092-
Test Specification for Eurobalise FFFIS UNISIG SUBSET-085
Interface "K" Specification UNISIG SUBSET-101
Interface "G" Specification UNISIG SUBSET-100
Performance requirements for STM UNISIG SUBSET-059
Test specification for EUROLOOP UNISIG SUBSET-103
FFFIS STM Application Layer UNISIG SUBSET-058
RBC-RBC Safe Communication Interface UNISIG SUBSET-098
Global System for Mobile Communication (GSM); Requirements for

. . EN 301 515
GSM operation on railways
Detailed requirements for GSM operation on railways TS 102 281
ASCI Options for Interoperability TS 103 169
FFFIS for GSM-R SIM Cards T

Railway Telecommunication; GSM; Usage of the UUIE for GSM
operation on railways

FFFS for Confirmation of High Priority Calls

ETSITS 102610
(MORANE)F 10T

6002
FIS for Confirmation of High Priority Calls (MOR’%};(% F12T
FFFS for Functional Addressing (MORA@I;(I}SE EI0T
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_ __7_
FIS for Functional Addressing (MORP;I;(I)EI) L
FFFS for Location Dependent Addressing (MOI,KFAC’](;IOEI) F19
FIS for Location Dependent Addressing (MOI}[JZONOEI) g
FFFS for Presentation of Functional Numbers to Called and Calling| (MORANE)F 10T
Parties 6003

FIS for Presentation of Functional Numbers to Called and Calling Parties (MOR%ISQ F12T
Interfaces between CCS track-side and other subsystems ERA/ERTMS/033281

Set of Technical specification for the interoperability n. 1 of the control-command and signalling
(CCS) subsystems (EU Regulation 2016/919 of 27 May 2016, Official Journal of the EU 158/1 of
June 15, 2016)
Technical specification for the interoperability of the ‘operation and traffic management™subsystem
of the rail system (EU Regulation 2015/995 of 8 June 2015,

Sistemul ERTMS

Pentru multi ani managementul trenurilor s-a facut prin transmiterea telefonica a pozitiei

trenurilor catre un operator de trafic si inregistrarea pe hartie a graficului real al circulatiei.
Progresele semnificative din domeniu IT care au inceput la sfarsitul anilor "80 au permis ca §i in
domeniul semnalizarilor feroviare, ca de altfel in multe alte domenii, sa se faca progrese semnificative
prin introducerea unor echipamente care pot face in mod automat o serie intreagd de activitati
executate anterior manual si in special s-au putut defini reguli si standarde la nivel european pentru
definirea unui sistem unic, performant si sigur.

Sistemul ERTMS (European Rail Traffic Management System — Sistem european de
management al traficului feroviar) este un sistem automat prin care managementul traficului trenurilor
se face in mod automat, intr-un mod unitar pentru céile ferate din Uniunea Europeana.

Sistemul ERTMS nu este un element de interoperabilitate, el mulandu-se pe sistemele de semnalizare
si pe regulile de operare ale fiecarei administratii de cale ferata.

Fiind un sistem automat, sistemul ERTMS face managementul traficului feroviar, automat, pe
baza graficului ideal de circulatie, transmitdnd comenzi si primind informatii catre/de la sistemele de
centralizare din aria sa de lucru. O serie intreagd de alte sisteme suport permit ca la CMT (Centrul de
Management al Traficului), sa ajunga. in timp real o serie de informatii foarte utile, pe baza carora, in
mod automat sau prin interventia operatorului se iau decizii referitoare le traficul feroviar. Prin acest
mod de lucru se asigurd optimizarea traficului feroviar cu toate avantajele care decurg din aceasta
(regularitate, eficienta a transporturilor, reducerea consumului de energie, etc...).

Dintre toate sistemele care iau parte la managementul trenurilor sistemul de control al
trenurilor (ETCS) este direct implicat in conceptul de interoperabilitate. Prin interoperabilitate se
doreste ca in toate tarile din Uniunea Europeana trenurile sa poata circula liber, fara a fi obstructionate
de sistemele diferite de semnalizare ale fiecédrei tari, Aceste sisteme de centralizare sunt, la nivelul
Uniunii Europene, de foarte multe tipuri si de foarte multe niveluri tehnologice, astfel incét o unificare
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la nivelul UE a sistemelor de centralizare este practic imposibila.

In aceste conditii date, nevoia unei interoperabilitati pentru transportul feroviar la nivelul UE s-
a canalizat pe unificarea sistemelor de protectie si de control al trenurilor (aproximativ 20 de tipuri
existente si in functiune in UE), astfel ca informatiile privitoare la autoritatea de miscare sa fie
unificate la nivel UE, astfel incat un tren sa poata circula transfrontalier cu aceeasi locomotiva si cu
acelasi mecanic, in depline conditii de siguranta, in ciuda faptului ca sistemele de semnalizare parcurse
sunt diferite si in ciuda faptului ¢ mecanicul nu cunoaste toate limbile tarilor parcurse.

Astfel, spre exemplu, un tren care pleaca din Austria, din Viena sa poata ajunge in Romania, la
Constanta, cu aceeasi locomotiva si cu mecanic din Germania si invers.
Sistemul de protectie si control al trenurilor care va facilita interoperabilitatea a fost creat sub umbrela
ERA si se numeste ETCS. Acest sistem are mai multe niveluri (1, 2 si 3, pana acum), compatibile intre
ele, niveluri pentru care o asociere de producéatori de echipamente de semnalizare UNISIG, a fost
desemnata sa creeze regulile §i standardele care se vor respecta de catre toti producatorii acestor
echipamente.

Arhitectura generala simplificata a sistemului proiectat ERTMS este prezentatda mai jos.

ETCS-NwZ (RO P CTC poM SISTEME
(=" CENTRAL) ALDULIARE CCTV,
DSM SCADA, ETC)

3 3
PR I | ———— R R —— - oce
L r

RETEAUA DE TRANSMISIE A DATELOR

e Up) ) (@D)
T A GSM-R GSM-R A GSM-R Stati CF
—

| — Cale lerata
I
Elemente exierioare
-Semnale
-Macar:
~Circuite de cale,
-BAT.

Subsistemele care compun un sistem ERTMS, pot diferi de la situatie la situatie, dar pentru
acest proiect, in conformitate cu cerintele Beneficiarului, sunt urmatoarele:
Centralizari Electronice in statii
Blocul de linie Automat Integrat — BLAI
Instalatii de semnalizare la trecerile la nivel - BAT
Protectia automata a trenurilor (ATP) — sistemul INDUSI
Reteaua pentru transmiterea datelor
Sistemul de transmisii radio GSM-R
Sistemul ETCS nivelul 2

R P

&W\
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pag. 172 /275



RAPORT privind analiza §i fundamentarea
variantelor/optiunilor tehnico-economice

v’ Sistemul de televiziune cu circuit inchis (CCTV).
v' Sistemul de detectie a osiilor calde (DCOS)

Aceste sisteme si subsisteme vor fi prezentate in continuare.
Centralizari Electronice in statii

In ceea ce priveste centralizarea, trebuie luate urmatoarele decizii privind proiectul de baza:

» Instalarea de sisteme de centralizare noi in toate statiile cu adoptarea codului de semnalizare
TMV. In general, configuratia centralizarii este determinatd in principal de elementele
comandate si controlate din teren si dispozitivul de linii al statiei.

»  Adaptarea sistemului de centralizare CE din statia Ploiesti Sud.

»  Fiecare stafie echipatd cu CE va fi dotata cu posturi de comanda de baza si de rezervi pentru
impiegatii de miscare (IDM), iar legatura dintre acestea si instalatia CE se va face prin interfete
sigure (de preferinta SIL 4) — HMI (Human Machine Interface).

> Instalarea sistemelor de centralizare in conformitate cu standardele si tehnologiile adoptate si in

vigoare la CFR;

Pentru indicatiile la semnalele luminoase din linie curenta se vor utiliza indicatiile

corespunzatoare Blocului de Linie automat cu 4 indicatii (acolo unde viteza maxima de

circulatie este de 160 km/h) in conformitate cu Regulamentul de Semnalizare nr. 004.

» Pentru a detalia anumite cerinte ale instalatiei de centralizare electronica, cerinte ce fac parte
din documentatia de licitatie, Antreprenorul poate solicita Beneficiarului puncte de vedere
referitoare la acesta.

Proiectul pentru reabilitarea liniei cf, include schimbari importante ale caii ferate, cu modificari
aduse atat liniilor cf, cat si a dispozitivelor de macazuri al statiilor. : s,
Sistemele de control si semnalizare ale statiilor au ca scop realizarea in condml de snguran;a a
circulatiei trenurilor, formand §i desemnéand pentru fiecare tren un parcurs determinat. ca rezultat al
comenzii unui operator, sau intr-un mod automat.

Formarea unui parcurs comandat ar putea fi posibilda doar daca parcursul nu vine in conflict,
deci este compatibil, cu alte parcursuri deja comandate si blocate, avand in vedere principiile de
sigurantd fundamentale ale oricérui sistem de centralizare feroviar.

Cele mai noi sisteme de centralizare sunt cele care folosesc tehnica de calcul (centralizirile
electronice - CE).  Aceste sisteme sunt aplicatii mature, deja folosite in mai multe administratii de
cale ferata din Europa, capabile sa dezvolte aceste functiuni in conditii de totala siguranta.

Din punctul de vedere al centralizarii electronice, acest lucru duce la o innoire completd a
staiei, urmdrind, printre altele, optimizarea §i refacerea dispozitivului statiei (din considerente
operationale), cu inlocuirea cablurilor si a elementelor exterioare dale centralizirii statiei
(electromecanisme, circuite de cale, semnale, etc).

Trebuie mentionat faptul ca, necesitatea de garantare a continuititii operationale a statiei pe
perioada executiei lucrarilor de modernizare, implica actualizarea sistemului de centralizare existent in
funcfiune, in timp real, de mai multe ori pe perioada lucrarilor de instalare a echipamentelor interioare
si exterioare ale centralizarii electronice.

Aceasta, instalatiile de centralizare electronice §i blocul de linie automat integrat, este
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tehnologia aleasa pentru a fi folosita in statii si pe liniile din cadrul prezentului studiu, tehnologie care

oferd urmatoarele avantaje in comparatie cu tehnologiile traditionale, instalatii electromecanice sau cu

relee, sisteme utilizate inca frecvent la Calea Ferata Romana:

¢ Sistemele electronice prezintd un nivel ridicat al sigurantei feroviare, ele fiind certificate de catre
entitati specializate §i autorizate ca fiind sisteme SIL 4, adica sisteme care au cel mai mare grad de
siguranta posibil.

% Realizarea logicii de siguranta atit prin software (SW) cét si prin hardware (HW), utilizand
arhitecturi cu elemente de siguranta redundante si controlate continuu.

% Toate elementele sistemului sunt elemente cu intrefinere redusd sau chiar fard a necesita
activitatea de intrefinere, ceea ce duce la reducerea costurilor pentru intretinere si la o
disponibilitate mult mai mare.

¢ Proiectarea sistemului CE in mod modular este un mare avantaj atunci cind trebuie schimbata
configuratia statiilor, up-gradarea sistemului realizandu-se rapid si fara afectarea majora a
traficului.

<+ Existenta unui sistem de diagnoza si mentenanta (D&M ) reduce dramatic timpii de diagnosticare a
defectelor, iar interventia la nivel de modul face ca durata deranjamentelor si scadd iar
disponibilitatea instalatiei sa creascd semnificativ.

% Sistemele bazate pe tehnica de calcul, deci si sistemul CE , pot fi foarte usor interconectate cu alte
sisteme, sau pot fi operate de la distanta, in timp real, folosind retele de transmisii de date sigure
care folosesc soporul de transmisie fibra optica FO.

% Nu in ultimul rdnd se poate consemna si o reducere semnificativa a consumurilor de energie
electrica.

Toata distanta Ploiesti Sud - Focsani va putea fi comandata si controlata dintr-un singur centru
de comanda operational (CCO). De asemenea operarea mixta, adica unele statii sa fie operate din CCO
iar altele local, este posibila, datorita flexibilitatii sistemului IDM Central (CTC).

Propunerea consultantului pentru amplasarea CCO este statia Buzau, dar decizia amplasirii trebuie

luaté de catre Beneficiar, intrucat acesta trebuie si coordoneze aceastd amplasare cu celelalte CCO din

reteaua nationala feroviara.

Trebuie amintit faptul ca in centrul de comanda se vor gasi si alte sisteme printre care cel mai
important este sistemul de management al traficului (CMT).

Centralizirile electronice din staii sunt alcatuite din patru blocuri fizice functionale astfel:

* Blocul Logic

* Postul de comanda cu interfata om masina
= Interfetele cu elementele din teren

= Elementele exterioare

- Blocul logic al instalatiei face interblocarea elementelor exterioare (macazuri si semnale)
astfel incat parcursurile comandate sa se realizeze in deplina siguran{a si in concordanti cu programul
de inzavorare proiectat.

- Interfata om — masina realizeaza transformarea informatiilor logice din calculatorul central al
blocului logic in imagini statice sau mobile de culori diferite si sunete, pe monitoarele operatorului. De
asemenea, interfata om — magind, transforma comenzile operatorului ficute de la terminalele postului
de operare (mous, tastaturd) in informatii pe care calculatorul central le poate intelege si le poate
prelucra, transforméandu-le in parcursuri sigure necesare circulatiei trenurilor.
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- Interfetele cu elementele din teren transmit comenzile de la calculatorul central al blocului
logic la elementele din teren (electromecanisme de macaz, semnale, bariere automate la trecerile la
nivel), preluand informatiile de stare ale elementelor din teren, inclusiv ale circuitelor de cale, si
transmitandu-le calculatorului central al blocului logic pentru ca acesta sa le poatd procesa si sa le
includa in ecuatiile logice pe care le realizeaza.

- Elementele exterioare sunt cele care realizeaza comenzile primite de la calculatorul central al
blocului logic si care transmit catre calculatorul central al blocului logic informatii de stare, in mod
continuu sau la schimbarea de stare.

Trebuie precizat faptul ca toate comunicatiile dintre blocurile fizice functionale ale instalatiei
de centralizare electronica se realizeaza prin sisteme/echipamente de transmisii de date proprii ale
sistemului CE.

Instalatia pentru controlul liniei curente — Blocul de Linie Automat Integrat (BLAI)

Linia curenta este deja impartita in sectiuni de bloc care vor fi recreate de asemenea la
reabilitarea liniei. Sectiunile de bloc vor avea o lungime medie de la minim 1200 m pana la 1700 m.

Cu centralizare electronicd semnalele de bloc vor fi controlate sub un regim de bloc de linie
automat integrat, fiind conectate la centralizarea celei mai apropiate statii iar logica de siguranta niu se
va mai face cu schemele cu relee din dulapurile de bloc ci va fi realizatd in calculatorul central din
blocul logic al instalatiei de CE.

Codurile de semnalizare pentru semnalele luminoase de pe BLAI rimén in conformitate cu
standardele CFR actuale. Pe intreaga linia de cale ferata se va folosi semnalizarea luminoasa cu Trepte
Multiple de Viteza (TMV).

In ceea ce priveste lucrarile planificate in cadrul acestui proiect, se propune inlocuirea completa
a sistemului de bloc de linie automat (BLA) cu sistemul de Bloc de Linie Automat Integrat (BLAI)
luand in consideratie urmatoarele aspecte:

» Reconstructia substratului caii si refacerea liniilor sunt planificate de-a lungul intregii linii. In
consecintd, toate cablurile si canalele trebuie reamplasate. Avand in vedere vechimea si conditia
proasta a acestor cabluri, este necesar sa fie inlocuite cu unele noi, pe intreaga lungime a liniei.
Noile cabluri vor avea conductori de cupru sau vor fi cabluri cu FO si vor fi instalate in pozitia
finala dupa terminarea lucrarilor de reabilitare a linie, cladirilor si peroanelor. Cablurile vor fi
pozate ingropate in sipatura sau instalate in canale de cabluri din beton sau din materiale plastice
sau compozite.

» Logica de operare a semnalelor va fi asiguratd integrat de citre aceeasi instalatie care
realizeaza logica centralizarii statiilor.

» Pentru blocul de linie integrat (BLAI) nu mai sunt necesare dulapuri pentru echipamentele
blocului. Dulapurile de pe blocuri vor fi necesare exclusiv pentru echipamentele circuitelor de
cale de pe bloc, deci vor fi contabilizate in elementul circuit de cale.

BLAI ca si CE trebuie interfatat cu sistemul ETCS Nivel 2, prin conectarea blocului logic al
CE cu echipamentul Radio Bloc Center (RBC) al sistemului ETCS.

Toate semnalele, atat cele din statie dar si cele de pe BLAI vor fi echipate cu unititi luminoase
cu LED, prin aceasta se urmareste realizarea urmatoarelor beneficii:

— Imbunatatirea vizibilitatii semnalelor
— Reducerea deranjamentelor la semnale, deranjamente din cauza arderii becurilor. (cresterea

disponibilitatii semnalelor)
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pag. 175/275



RAPORT privind analiza §i fundamentarea
variantelor/optiunilor tehnico-economice

— Reducerea consumului de energie electrica

Instalatii de semnalizare la trecerile la nivel - BAT

Acestea realizeaza interzicerea circulatiei rutiere la apropierea trenurilor, declangénd de regula
semnalizarea de avertizare cu 50-120 secunde inaintea sosirii trenului la pasaj. Dupa trecerea trenului,
semnalizarea de interzicere este automat anulata, redeschizandu-se pasajul pentru circulatia rutierd.
Sesizarea apropierii trenului de pasaj se face prin intermediul circuitelor de cale sau numaratoarelor de
osii care detecteaza ocuparea sectiunilor izolate si comanda inchiderea BAT pentru parcursurile
executate peste pasaj.

Instalatiile BAT functioneazd in dependentd cu instalatiille CE sau BLAI (Bloc de Linie
Automat Integrat), ale caror semnale restrictioneaza circulatia feroviara in situatiile de deranjament sau
indisponibilitate ale celor dintai.

Instalatiile BAT sunt concepute si se exploateaza fara agent local. starea lor de buna functionare
sau de deranjament fiind semnalizata local prin indicatia ,.alb clipitor™ la semnalul rutier pentru
circulatie rutiera permisa si telesemnalizatd pe pupitrul de comanda - control sau monitorul IDM din
statia cea mai apropiata.

In prezent exploatarea liniei este afectata de prezenta multor treceri la nivel, cu sau fara bariere,
oficiale sau neoficiale (create de fermieri pentru trecerea liniei simple sau inchise). Ele reprezinta, in
prezent, principalele puncte riscante ale sistemului feroviar. Prezenta lor trebuie redusa, controlata si
asiguratd. Impreuna cu lucrarile motivate din considerente de securitate, trebuie de asemenea realizate
si lucrdrile civile pentru restabilirea conditiilor sigure de trafic, atat pentru trenuri, cat si pentru
autovehiculele care traverseaza calea feratd. Cele doua fotografii inserate prezinta conditia actuala a

unor treceri la nivel de-a lungul liniei.
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In conformitate cu regulile AGC, pentru viteze mai mari sau egale cu 160 km/h, in principiu nu
ar trebui sa existe nicio trecere la nivel, chiar si in cazul liniilor existente care se vor reabilita.

Pentru trecerile la nivel care rdamén, pe zonele pe care se circula cu viteze de 160 km/h, se
prevad bariere cu 4 semi-cumpene. Stabilirea TN care raman sau se desfiinteaza se va stabili de
comun acord cu beneficiarul.

Instalarea trecerii la nivel cu control automat opreste traficul rutier la apropierea trenului cu
minim 50 sec Tnainte de a ajunge acesta la trecerea la nivel. Dupa trecerea trenului, semnalul de
interdictie este anulat si trecerea este deschisa traficului. Distanta de anuntare pentru fiecare sens al
circulatiei trenurilor este distanta corespunzatoare timpului de anuntare pentru viteza stabilita.
~Instalatiile frecerii la nivel cu control automat si semnalizarea trecerii la nivel sunt concepute si
operate fara agent local, dar trebuie previzute si cu un panou de comanda local, conditia lor de operare
buna sau deranjament, fiind semnalizata la distantd pe panoul de comanda al impiegatului de miscare
din cea mai apropiata statie.

In general se va cauta ca trecerile la nivel cu calea ferata sa fie inlocuite cu pasaje denivelate.

Pentru c¢a in unele situatii traficul rutier nu este att de mare incat sa justifice costurile
proiectarii §i realizarii unui pasaj denivelat, anumite treceri la nivel vor rimane.

Instalatiile aferente trecerilor la nivel trebuie adaptate la vitezele de circulatie proiectate
astfel ca toate trecerile la nivel vor fi echipate cu instalatii BAT cu patru semicumpene, cu scopul de
a asigura o protectie cit mai mare, atét traficului feroviar cat si celui rutier.

Toate instalatiile trecerilor la nivel, din statii sau de pe BLAI vor fi de tip electronic, adica la
realizarea lor nu se vor folosi nici un fel de relee.

Semnalele rutiere aferente trecerilor la nivel vor fi dotate cu elemente luminoase cu LED-uri.
De asemenea semnalele de acoperire ale pasajelor rutiere vor fi echipate cu astfel de surse luminoase
cu LED-uri.

Instalatiile BAT electronice vor fi conectate la logica centralizarii electronice, daca sunt
amplasate in cuprinsul statiei sau vor avea logica proprie, putand functiona si independent, (in cazul
in care CE-ul din statia unde acel BAT este controlat nu functioneaza), dacd sunt amplasate pe

BLAI
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Instalatiile BAT vor fi echipate astfel incat sa permita o adaptare ulterioara la unele sisteme
care pot comanda inchiderea barierelor in functia de viteza fiecarui tren. Aceste sisteme vor
optimiza/diminua timpii in care traficul rutier este restrictionat/oprit. Intrucat acest tip de sistem nu
este inca definit, ca cerinte tehnice, de catre specialistii Beneficiarului, in acest proiect nu se vor cere
sa fie proiectate si instalate de viitorii antreprenori.

Protectia automata a trenului (ATP)

Calea feratd este echipata in prezent cu un sistem de protectie a trenurilor care genereaza
oprirea de urgen{d a unui tren in cazul in care trenul depaseste semnale pe rosu sau in cazul in care
trenul nu respecta anumite limite de viteza prestabilite, limite care sunt in directa legatura cu indicatia
semnalelor. Sistemul utilizeaza balize analogice de tip INDUSI , care pot transmite trenului informatii
referitoare la indicatiile semnalelor.

Aceste instalafii sunt asociate semnalelor luminoase, functie de indicatiile acestora culegandu-
se pe locomotiva, informatii referitoare la regimul de viteza pe care mecanicul trebuie si-1 asigure.
Nerespectarea acestui regim, atrage declansarea automata a franarii de urgenta pana la oprirea trenului.

Culegerea de informatii se face unilateral, din cale spre tren, prin semnale cu frecventele de
0,5kHz, 1 kHz si 2 kHz generate pe locomotiva si transmise continuu la inductorul locomotivei activ
pentru sensul de mers. La interactiunea electromagneticd a inductorului locomotivei cu inductorul
montat in cale este sesizatd frecventa pe care este acordat inductorul din cale, frecventa fiind asociata
indicatiei la semnal. Acest mod de control este un control discontinuu al vitezei trenurilor.

Caracteristicile principale ale controlului inductiv al trenului — instalatia tip INDUSI sunt
urmatoarele.

in echipamentul din cale al controlului inductiv al trenului - echipamentul tip INDUSI, sunt
folosite trei frecvente pentru a verifica viteza trenului:

e frecventa de 2000 Hz pentru a activa franarea de urgenta;

e frecventa de 1000 Hz pentru a verifica vigilenta mecanicului si viteza V1 (inceputul franirii);
e frecventa de 500 Hz pentru a verifica viteza V2 (redusd) in abatere sau sa opreasca trenul.

Depinzand de indicatia semnalului si de viteza indicata de indicatorul de viteza, urmitoarele
frecvente trebuie sa fie active la inductori:

8%
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Indicatia semnalului / frecventa 500 Hz | 1000 Hz | 2000 Hz

rosu activ pasiv activ

Liber cu viteza stabilita.

Urmatorul semnal este pe liber pasiv pasiv pasiv
cu viteza stabilita

verde : :
Liber cu viteza redusa. urmatorul
semnal este liber cu viteza activ pasiv pasiv
stabilita.

verde clipitor cu indicatie | Liber cu viteza stabilita,
prevestitoare de viteza urmatorul semnal este pe liber cu | pasiv activ pasiv

viteza redusa.

verde clipitor cu indicatie | Liber cu viteza redusa, urmatorul

de viteza si cu indicatie semnal este pe liber cu viteza activ activ pasiv
prevestitoare de viteza redusa.
galben Liber cu viteza stabilita, pasiv activ pasiv

urmatorul semnal este pe oprire.

galben cu indicatie de Liber cu viteza redusa, urmatorul | activ activ pasiv
viteza semnal este pe oprire.
Tabel 2

Nota: Viteza de 20 km/h este inclusa in notiunea de ,.viteza redusa”

Proiectul va lua in considerare reabilitarea sistemului existent INDUSI (sistemul ATP —
Automat Train Protection) prin inlocuirea tuturor echipamentelor, a cablurilor si a schemelor de
conectare. Sistemul INDUSI va functiona in paralel cu sistemul ETCS nivel 2 si va actiona ca sistem
de protectie pentru toate trenurile care nu se afla (din diferite motive ) in modul-de operare ETCS nivel

Reteaua de transmisie de date

Reteaua care va asigura transmiterea datelor intre subsistemele ERTMS si ETCS nivel 2 va
conecta instalatiile CE intre ele, va conecta instalatile CE cu RBC-ul, va asigura transmiterea
informatiilor intre elementele sistemului GSM-R si legatura acestora cu centralele principale (MSC
Main Switch Center) de la Bucuresti Nord si Ploiesti Vest, va conecta instalatiile CE cu CCO pentru
sistemele CMT si CTC, precum si conectarea sistemelor care nu sunt de siguranta, si anume CCTV,
detectarea §i stingerea incendiilor; sistemul anti-vandalism si de-acces §i nu in ultimul rdnd va coneeta
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toate celelalte subsisteme cu terminalul sistemului de diagnoza si Mentenanta (D&M ) aflat la CCO.

Tot prin Reteaua de Transmisii de Date se va face transferul de date pentru sistemul SCADA
folosit pentru managementul energo alimentarii si managementul liniei de contact (conectare cu
MINISCADA de la substatiile de tractiune si cu CDS-urile din statii sau echipamentele de la PSS-uri si
PS-uri.

In principal reteaua va fi formata din doua cabluri cu FO cu céte 24 de fibre. unul ingropat si
unul pozat aerian, pe stilpii liniei de contact si din echipamente instalate in statii sau linie curenta
(routere si switch-uri).

Se vor folosi doua cabluri cu FO din considerente de redundanta pentru a asigura configurarea
buclelor intre nodurile secundare dar si intre nodurile principale.

Tot din considerente de redundanta Routerul Ethernet va fi conectat cu o pereche de fibre
optice dedicate si pentru fiecare statie dispozitivul Ethernet va fi redundant, cu alimentare redundanta.

In fiecare locatie unde este necesard culegerea sau transmiterea de informatii vor fi instalate
noduri secundare. Aceste locatii sunt:

— Instalatiile de CE

— Toate BTS-urile (Base Transcwer Stanon)
— Zonele neutre de la PSS.

— Substatiile de tractiune

- CCO

Nodurile principale au rolul de a culege datele de la mai multe noduri secundare dintr-o zoni si
a le transmite, cu vitezd mai mare, catre celelalte sisteme care au nevoie de aceste date. O astfel de
arhitectura mareste viteza de transport si in acelasi timp optimizeaza echipamentele folosite si implicit
costurile retelei.

Pentru tronsonul Ploiesti Triaj — Focsani se vor prevedea doud noduri principale, la Ploiesti si
Buzau.

Schema de conectare a echipamentelor amplasate pe BLAI si in statie va fi realizata astfel
incat, reteaua IP/MPLS si fie independenta de instalatia de centralizare electronica, astfel ca, la oprirea
completa a celor doud routere de 1 Gb din statia IXL (care fac parte din reteaua IP/MPLS), instalatia
de centralizare electronica si BLAI adiacente trebuie sa functioneze normal, cu comanda locala.

Reteaua de transport va fi complet redundantd: 2 routere in fiecare statie (inclusiv locatiile
BTS) care vor folosi cabluri optice diferite.

Routerele utilizate pentru aceste retele, vor fi:

- 1 Gigabit Ruter in toate statiile si locatiile BTS;
- 10 Gigabiti Ruter in statiile principale (OCC si in alte statii strategice cerute de CFR).

Sistemul GSM-R

Reteaua GSM-R este compusa din doud parti functionale principal:
- NSS: Network Switching Subsystem
- BSS: Base Station Subsystem
NSS a fost furnizat de catre Proiectul Pilot al CFR, in acest proiect fiind prevazute 2 MSC, care

2
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sunt —instalate in Bucuresti Nord si Ploiesti Vest, iar cele douda MSC sunt configurate pentru
redundanta calda.

Pentru BSS, va fi folosita o arhitectura “double layer”, aceasta insemnénd ca fiecare locatie
radio va fi compusa din 2 BTS complet independente localizate in acelasi loc, cu aceleasi caracteristici
de acoperire radio, aceste doua BTS vor fii conectate cu doua retele de transport separate cu doud BSC
diferite, deci, pentru fiecare pereche de BTS vom avea urmaitoarele legéturi/conectiri; BTS1 va fi
conectat la BSC1 si BTS 2 va fi conectat la BSC 2 (vezi Figura Arhitecturd GSM-R).

Conectarea dintre cele doua BSC care vor fi instalate in OCC si cele doua MSC (in Ploiesti
Vest si Bucuresti Nord) va fi realizatd folosind reteaua nationalda SDH existentd, implementarea
interfetelor cu reteaua de transport SDH existentd va face parte din scopul viitorului antreprenor.

Banda necesara pentru aceasta conexiune va fi de maximum STM 1.

Sistemul BSS care va fi introdus trebuie sa fie complet compatibil, functional si operational cu
proiectul pilot NSS. Adaptarea acestora va fi de asemenea in scopul viitorului antreprenor.

Va fi in sarcina exclusiva a antreprenorului sa realizeze interconectarea retelei BSS la core-ul
instalat in Proiectul Pilot.

In ceea ce priveste reteaua de transport pentru BSS, va fi previzuti o retea IP / MPLS, pentru a
asigura un nivel ridicat de disponibilitate. Descrierea retelei s-a facut anterior la punctul e).

Pm _\ """""""""""""""""""""""""""""""" =

i TTETmee e A _ /_ occ

Arhitectura GSM-R

Pentru ca un tren sd poatd intra in mod ETCS nivel 2, la viteza maxima de 160km/h, timpul
maxim de inregistrare fiind de 40s, acoperire radio GSM-R va fi extinsa cu aproximativ 2 km inainte
de primul Punct Informational, intrarea in statia Ploiesti Sud.

Sistemele GSM-R vor vi in conformitate si cu cerintele comunicérii vocale. Pentru a asigura

H

\/

pag. 181 /275




RAPORT privind analiza si fundamentarea
variantelor/opfiunilor tehnico-economice

comunicarea in timpul operatiunii de trafic, sistemul GSM-R va include si un Sistemul Telefonic de
Siguranta (Controller Terminal System CTS)

Acest sistem va oferi functionalitatea de initiere §i receptie a apelurilor pentru IDM si
dispecerul de trafic din CCO, la utilizatorii GSM-R mobili si de la utilizatorii externi retelei ( legaturi
RC, comunicatii cai libere intre statii ).

Echipamentele CTS vor fii *hands free” si vor avea un sistem de vizualizare si memorare a
apelurilor primite.

Echipamentul de la dispecer va avea implementata functia de conferintd cu statiile din
subordine .

Comunicatiile de siguranta circulatiei trenurilor nu vor fi comutabile, pentru a functiona si in
cazul defectarii MSC (IDM din statiile vecine vor putea comunica intre ei si daca centrala MSC este
defecta).

Echipamentul CTS va fi interconectat cu MSC pentru a oferi un sistem de comunicatii integrat.
Toate sistemele plus GSM-R vor fi legate la acest controller terminal (CTS) a cérui interfata trebuie sa
fie un dispozitiv LCD.

Va fi sarcina exclusiva a antreprenorului sé realizeze interconectarea sistemului CTS la core-ul
instalat in Proiectul Pilot.

Sistemul GSM-R trebuie sa asigure comunicatiile intre IDM, mecanici de locomotiva, echipe
de pe teren dotate cu terminale mobile, operatori RC §i DEF precum si orice alt personal dotat cu
terminale mobile.

Vor fi implementate toate functiunile GSM-R (eLDA, group call, broadcast call, numir
functional, etc.).

In ceea ce priveste locatia CCO (Operation Control Centre — Centrul de Control Operational ),
propunere este ci locatia va fi in Statia Buzau, dar Beneficiarul va lua hotérarea finala.

Sistemul ETCS nivel 2

ETCS nivelul 2 este un sistem de control al trenurilor care se suprapune peste sistemele de
centralizare.

In general sistemul ETCS nivel 2 poate functiona cu mai multe tipuri de instalatii de
centralizare.

Interfatarea ETCS cu sistemele de centralizare nu este direct implicati pentru interoperabilitate
si din acest punct de vedere parametrii interfetelor nu sunt reglementate de citre UNISIG (Union
Industry of Signalling - grup de furnizori de echipamente de semnalizare cu scopul creri
specificatiilor tehnice pentru ETCS si ERTMS),

Controlul trenurilor, in sistemul ETCS nivel 2, se face in mod continuu si prin urmare
presupune o legiturd permanenta intre tren si elementele din linie. Aceasta legitura se realizeaza cu
ajutorul sistemului de transmisie radio GSM-R, sistem care trebuie si fie un sistem de siguranta nivel 4
(SIL 4).

Sistemul ETCS nivel 2 este format din urmatoarele componente:

= Componentele din linie:

\ '/
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v" Radio Bloc Centre (RBC) — Centrul de transmisii radio

RBC este o instalatie de siguranta (SIL 4) care pe baza informatiilor primite de la
instalatiile de semnalizare (parcursuri, starea elementelor, etc...) transmite citre tren.
prin intermediul GSM-R, comenzi de deplasare, denumite MA (movement authorities),
comenzi pe baza cérora trenul se deplaseaza in zona arondata.

RBC comunicd (schimba informatii), de asemenea, cu RBC-urile din zonele vecine.
astfel ca trenurile sa poata fi controlate in mod continuu pe toata zona ETCS.

Pentru sectiunile de cale ferata pe care circuld numai trenuri echipate cu instalatii ETCS
nivel 2, semnalele de circulatie i manevra din teren, pot lipsi.

Linia Ploiesti — Focsani va fi o linie cu trafic mixt, trenuri de persoani si trenuri de
marfa, iar echiparea tuturor trenurilor care vor circula pe aceasta sectie cu echipamente
ETCS nivel 2, se va face intr-o etapa ulterioara.

Prin urmare, linia Ploiesti — Focsani va fi echipatd cu semnale de circulatie si de
manevrd si de asemenea se vor prevedea, pe langa echipamentele ETCS nivel 2, si
echipamente clasice specifice retelei feroviare Romane de protectia trenurilor (ATP —
automatic train protection), adica sistemul INDUSI.

Sistemele clasice de detectie a trenurilor (circuitele de cale) se vor pastra.
Echipamentul RBC va fi fabricat in concordantd cu specificatiile europene pentru
interoperabilitate TSI — SRS (Technical Specificattion for Interoperability - System
Required Specifications).

Echipamentul RBC va fi certificat de catre un evaluator independent (NoBo — Notify
Body) ca fiind un echipament care respectd cerintele de interoperabilitate emise de
UNISIG si ERA.

Command Machine Interface (CMI) — Interfata om-masind pentru RBC Postul de
comanda al operatorului ETCS nivel 2).

CMI este postul de comanda al sistemului ETCS nivel 2 si este in legiturd permanenta
cu RBC. Printre altele, prin intermediul acestui post de comanda se pot transmite citre
RBC anumite informatii referitoare la schimbarile temporare ale unor parametrii ai
liniei, cum ar fi restrictiile temporare de viteza.

La transmiterea autorizatiilor de miscare catre tren RBC va tine cont si de restrictiile
temporare de viteza introduse de catre operatorul CMI.

Tot prin intermediul CMI operatorul poate comanda oprirea de urgenta a oricérui tren
din zona sa de responsabilitate care circula in regim ETCS nivelul 2.

GSM-R

Sistemul GSM-R este sistemul prin care se transmit, in conditii de deplini siguranta
informatii, date, text si voce, de la RBC la tren si invers. De asemenea, acest sistem
poate face posibila si comunicatia de siguranta, voce, de la mecanicul de locomotiva la
impiegatul de miscare (IDM) si invers, dar si intre orice posesori ai unui terminal, fix
sau mobil, al sistemului.

Acest sistem poate fi folosit si pentru localizarea precisa a trenului (functia eLDA).
Acest sistem a fost descris amanuntit in capitolul anterior.

v" Eurobalize

H
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Eurobalizele sunt echipamente care se instaleaza in cale, pe traverse, intre cele doua
sine si sunt dispozitive care pot fi citite de cétre o antena montaté sub locomotiva
Eurobalizele folosite la sistemul ETCS nivel 2 sunt balize pasive. adica balize care au
inscrise in memoria lor date care nu se schimba in functie de parcursurile executate sau
trenurile care circula in zona respectiva.

De regula datele inscrise in eurobalize sunt date care contin informatii referitoare la
caracteristicile infrastructurii caii.

Ele au si functia de a calibra odometrul de pe locomotiva cu scopul de a corecta
anumite deviatii ale acestuia generate de uzura bandajelor rotilor, patinarea rotilor,
ete...

= Componentele imbarcate

v" On Board Unit (OBU) — Unitatea de las bordul locomotivei

v" Driver Machine Interface (DMI) — Interfata om-masind pentru conducitorul trenului
(mecanicul de locomotiva)

v" Cab Radio — Sistemul de comunicatii vocale dintre conducétorul trenului si operatorul
ETCS nivel 2

Componentele imbarcate nu fac scopul acestui proiect si prin urmare nu vor fi descrise in

continuare. Ele au fost amintite pentru ca sa se poatad face o imagine cit mai clard asupra

sistemului ETCS nivel 2.

Interfatarea ETCS cu GSM-R, echipamentele din linie si cu echipamentele imbarcate

— Echip

B |- | coe i T din

8 I linie
GSM-R Echipamentul de la bord

O imagine sugestiva pentru sistemul ETCS nivel 2 se poate vedea in imaginea de mai jos.
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Track-side equipment

Sistemul de televiziune cu circuit inchis — CCTV

Sistemul de video supraveghere cu circuit inchis este necesar pentru:

e cresterea nivelului de siguranta a circulatiei si al rapiditatii interventiilor la depanare prin faptul
ca furnizeaza informatii determinante despre starea unor echipamente sau zone.

e monitorizarea permanenta a zonelor din statii, care sunt accesibile calatorilor (spatii din
cladirea de cilatori, peroane), precum si a punctelor importante din zona ciii ferate (zonele de
macazuri, peroane puncte de oprire, instalafii de semnalizare, etc...)

Desi sistemul CCTV nu este un inregistrator juridic, deci nu se pot lua decizii de SC pe baza
informatiilor furnizate de sistem, acesta este foarte util in luarea deciziilor de management al traficului
si a deciziilor privitoare la diagnoza, mentenanta si interventia la deranjamente de catre personalul
(competent si autorizat) de interventie.

Sistemul CCTV asigura supravegherea urmatoarelor zone din statii si din linie curenta:

1) containerele cu instalatiile de centralizare.

2) zonele de macazuri si trecerile la nivel din statie.

3) cladirea de calatori si peroanele.

4) containerele GSM-R (BTS) din lungul liniei.

5) trecerile la nivel din linie curenta.

6) punctele de oprire.

7) instalatiile DCOS.

8) substatiile de tractiune si punctele de sectionare.

Monitorizarea imaginilor se poate face atat pe consolele de monitorizare ale operatorilor CCTV
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din OCC, cat si local, de catre impiegatul de miscare al statiei pe monitorul aferent sau pe monitorul
conectat la sistem in containerul CE.

Inregistrarea imaginilor se face pe o duratd determinata (minim 20 zile) in serverele din statii,
cat si in serverul video din OCC.

Managementul sistemului CCTV se face de catre operatorii desemnati din OCC.

Sistemul de detectie a osiilor calde - DCOS

Vor fi prevazute detectoare de osii supraincilzite ce vor fi instalate in punctele stabilite de
comun acord cu Beneficiarul. Aceste sisteme vor functiona in ambele sensuri de circulatie si pe ambele
fire.

Sistemele vor fi instalate pe sectiunea 1 AD (apropiere-departare) inaintea semnalelor de
intrare in statie.

Situatia actuala:

In prezent incalzirea cutiilor de osii si a franelor strinse este detectats astfel:

- de cédtre IDM sau alti agenti feroviari: vizual sau auditiv, in timpul trecerii trenurilor prin géri;

- de catre revizorii tehnici de vagoane: vizual sau prin atingere in timpul stationarilor in anumite
statii.

In cadrul acestui proiect se propune a se instala doua sisteme de detectie a osiilor supraincilzite
§i anume unul amplasat pe sectiunea Y I AD a statiei Ploiesti sud si celalalt pe sectiunea Y I AD a
statiei Buzau,

Principalele functiuni ale sistemului DCOS sunt:

Sistemul DCOS, la trecerea trenurilor care circula cu vitezi normala, trebuie si realizeze:

- controlul si-inregistrarea stirii termice a cutiilor-de osii si, in functie de sistemul de frdnarc, a
discurilor de frdna sau bandajelor rotilor:

- detectarea cutiilor de osii, discurilor de frana, bandajelor rotilor a céror temperatura este mai
mare decit valorile admise;

- mdsurarea sarcinii pe osie (sistem de cantérire) in regim dinamic;

- generarea de alarme diferite in functie de valorile temperaturilor;

- transmiterea alarmelor la bordul locomotivei, prin radio; aceastd functie trebuie si fie
prevazuta cu posibilitatea de activare / dezactivare;

- transmiterea alarmelor la toate posturile de supraveghere: 2 posturi amplasate in OCC (adica, 1
post operare + 1 post mentenanta), cite un post in fiecare statie de cale feratd pe raza cireia se
afld amplasata instalatia DCOS, precum si la fiecare post de diagnoza locald (amplasat in
containerul DCOS);

- arhivarea rezultatelor masuratorilor efectuate pentru o perioada de minim 12 luni.

Functionarea se bazeaza pe utilizarea unui senzor ce transforma radiatia infrarogie primita la
trecerea fiecérei cutii de osie, disc de frana sau bandaj al rotii intr-un semnal electric proportional cu
temperatura. De asemenea, sistemul trebuie prevazut cu senzori necesari mésurérii sarcinii pe osie, cu
posibilitatea setarii de catre personalul de mentenanta a pragului de alarmare, in conformitate cu
~Instructia nr. 328 - Instructiuni pentru admiterea §i expedierea transporturilor exceptionale pe
infrastructura feroviara publica”, aprobata prin OMT nr. 103 din 29.01.2008.
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De la instalatia DCOS, dupa analiza, procesare si inregistrare. acest semnal este transmis citre
toate posturile de supraveghere, in scopul generirii alarmelor, in functie de gradul de gravitate.

Pentru un fir de circulatie instalatia DCOS trebuie sa cuprinda:

e Un numaritor de osii prevazut cu 3 detectoare de osii (in amonte, in aval si in locul de
amplasare al captatoarelor/senzorilor), care asigura detectarea trenurilor, punerea sistemului in
functiune i respectiv revenirea instalatiei in starea de veghe:

e Doua captatoare/senzori, amplasate pe fiecare parte a caii ferate, al caror rol este de a
transforma in semnal electric radiatia infrarosie pe care o primeste de la trecerea fiecidrei cutii
de osie ;

e Un captator/senzor instalat intre sinele caii, al carui rol este de a transforma in semnal electric
radiatia infrarosie primita de la discurile de frana sau de la bandajele rotilor, in functie de
sistemul de franare;

e traversa metalica pe care se fixeaza cele 3 captatoare/senzori mentionate/ti mai sus. Aceasta va
fi izolata fatd de talpa sinei, pentru a nu influenta functionarea circuitelor de cale;

e Senzori necesari masurdarii sarcinii pe osie.

Amplasarea captatoarelor si detectoarelor de osii trebuie sa se facd alegand locuri in care, in
mod normal, nu se pune franad (fara diferente de nivel), pentru a nu inregistra alerte false datorate
franarii. Locatia finala de amplasare va fi aprobata de catre Beneficiar.

La ciile ferate duble, echipamentele mentionate mai sus se vor dubla.

In vecinatatea ciii ferate unde sunt amplasati senzorii se va instala:

e Un calculator industrial, amplasat in containerul DCOS al carui rol esential este de a procesa
semnalele emise de captatoarele din cale si de a realiza comparatia intre acestea si pragurile
prestabilite, pentru a elabora cele 3 tipuri de alarma in functie de gravitatea anomaliei
componentei de rulare, respectiv:

= Alarma ,pericol” (AP): atunci cand temperatura unei cutii de osii depiseste
80°C, temperatura unui disc de frdna depaseste 350°C, respectiv temperatura
unui bandaj al rotii depaseste 200°C Detectarea acestor temperaturi impune
masuri de urgenta fiind posibila ruperea osiei;

* Alarma ..simpla” (AS) : atunci cand temperatura unei cutii de osii este cuprinsi
intre 60°C si 80°C, temperatura unui disc de frana este cuprinsa intre 300°C si
350°C, respectiv temperatura unui bandaj al rotii este cuprinsa intre 150°C si
200°C, elementele respective fiind considerate anormal de calde, iar
temperatura acestora putand evolua rapid;

* Alarma ,relativa” (AR): cutia de osie are un comportament anormal fatid de
celelalte cutii ale aceleiasi osii. Diferenta de temperatura de referinta dintre
cutii este de 15°C;

* Alarmd .tonaj depdsit™: atunci cand s-a depasit valoarea greutdtii pe osie
prestabilita pentru pragul de alarmare.

Mentiune: Valorile acestor praguri trebuie sa poata fi modificate ulterior de catre Beneficiar,
dupd caz, fard a recurge la antreprenor. In acest scop, antreprenorul trebuie sd furnizeze toate
documentele si explicatiile necesare, precum i instrumentele necesare pentru a permite Beneficiarului
sa realizeze acest lucru prin specialistii sai, instruifi in cadrul pro:ec!u!m

e  Unmodul de test -

\/
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e O instalatie pentru numararea osiilor din amonte si aval de locul de amplasare al captatoarelor,
instalatie care permite detectarea trenurilor §i a sensului de mers a acestora, precum $i pornirea
instalatiei;

e Un dispozitiv care permite anuntarea prin radio a anomaliilor constatate catre bordul

locomotivei.

Modem-uri de transmisie de date intre teren si postul central de supraveghere;

Sursa generala de alimentare care asigura functionarea autonoma a intregului sistem:

Un detector sau o sonda de temperatura exterioara:

Un ceas GPS, setat pe ora Romaniei. Ceasul va fi conectat la sistem pentru imprimarea

timpului (time stamp) in alarme, mesaje, etc ...

Echipamentele de mai sus vor fi amplasate intr-o cladire container.

Pentru transmiterea datelor se va instala un cablu cu FO care va transfera datele furnizate de

emitatorul situat in teren cétre statia unde este posibila conectarea la reteaua IP/MPLS implementata in

cadrul acestui proiect. cu scopul ca aceste date sa fie transmise la postul central de supraveghere

(amplasat in OCC ).

La OCC se vor instala echipamente digitale pentru prelucrarea datelor primite de la instalatiile
exterioare DCOS.

Se vor amplasa doud posturi de lucru (unul pentru mentenanta si unul pentru operare) in OCC
si un post de observare in statia de cale ferata pe raza céreia se afla amplasata instalatia DCOS, toate
acestea fiind gestionate de un server central.

Se vor instala echipamente de tehnicd de calcul care sd permita inregistrarea tuturor
evenimentelor in legatura cu masurare a trenurilor (treceri fara alarme §i treceri cu alarme) si a tuturor
starilor normale si a deranjamentelor in legaturd cu functionarea echipamentelor DCOS (exterioare si
interioare), pentru minimum 12 luni.

Structura sistemului de la postul central de supraveghere trebuie s fie modulara astfel incét
sistemul sa fie deschis pentru extinderea in viitor, prin integrarea si a altor statii DCOS.

Postul central de supraveghere DCOS va fi amplasat in cladirea OCC.

In scopul protectiei impotriva vandalizarii, au fost prevazute instalatii de supraveghere video de
la stafia cea mai apropiata pentru fiecare instalatie DCOS.

3.3.1.6. Telecomunicatii feroviare

Sistemul de telecomunicatii feroviare care se va implementa pe linia Ploiesti Triaj-Focsani,

cuprinde urmatoarele categorii de instalatii Tc.:

TC-FO = Cabluri FO pentru telecomunicatii,

TC-CO = Instalatii TcF pentru Comunicatii Operative

TC-OCC = Instalatii TcF in cladirea OCC

TC-ST = Instalatii TcF in Statii

TC-LC = Instalatii TcF in Linie curenta

SIP/SAP = Sisteme de Informare/Anuntare a Pasagerilor,

RTD = Reteaua de Transmisiuni Digitale TcF
—RCI = Reteaua de Comutatie ISDNT R S e

00 =¥ Oh Wh. B W=

\ N/
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NOTA: Tindnd cont de starea precara a instalatiilor de telecomunicatii, in vederea asigurarii de
comunicalii operative si de exploatare corespunzatoare in stafii si in linie curentd, a fost
prevdzutd modernizarea modernizarea si sporirea acestora.

Prezentarea detaliata a instalatiilor de telecomunicatii este facutd in Anexa TcF.
Instalatiile de video supraveghere a instalatiilor de semnalizare si IFTE, ca si cablurile FO
pentru semnalizare sunt tratate in capitolul ,, Instalatii de Semnalizare .

1. TC-FO = CABLURI CU FIBRE OPTICE (FO) PENTRU TELECOMUNICATII
In acest capitol sunt cuprinse cablurile cu fibre optice (FO-TC) ce constituie suportul de transmisie al
refelei de transmisiuni digitale, care asigura comunicatiile necesare pentru instalatiile de
telecomunicatii.
Cablurile FO utilizate trebuie sa fie adecvate fiecarui mod de instalare si trebuie si corespunda
caracteristicilor prezentate in Addenda FO din Anexa TcF.

2. TC-CO = INSTALATII TcF PENTRU COMUNICATII OPERATIVE

Categoria FO-CO trateaza instalatiile de telecomunicatii care asigurd comunicatii operative ce concura
la siguranta circulatiei. Aceste instalatii realizeaza comunicatiile telefonice care intervin intre:
e agentii implicati in activitatea de conducere §i supraveghere a traficului
e agentii implicati in activitatea de exploatare a alimentarii electrice a liniei de contact.
Aceste comunicafii se realizeaza prin refeaua de transmisiuni a SC “Telecomunicatii C.F.R.” SA.
Instalatiile de comunicatii telefonice operative de siguranta constau din:
¢ Instalaii telefonice cu apel selectiv centralizat (ITASC) pentru operatorii de trafic si dispecerii
energetici feroviari
* Comutatoare telefonice digitale (CTF) pentru IDM din statii si pentru operatori/dispeceri.
Managementul comutatoarelor CTF se asigura prin platformele de management din Nodurile
de comunicatii din Bucuresti si Galati.

3. TC-OCC = INSTALATII TcF iN CLADIREA O.C.C.

In cladirea Centrului de Control Operativ (O.C.C.) Buzau, pentru deservirea operatorilor si agentilor,
sunt prevazute urmatoarele instalatii TcF specifice:

1) Cablarea structurata a cladirii O.C.C. folosind cabluri si conectica de categoria 5+

2) Racordarea cladirii O.C.C. la reteaua de telecomunicatii CFR

3) Echipamente de comunicatii operative pentru operatorii si agentii din cladirea O.C.C.

4) Centrala telefonica conectata la comutatorul ISDN Buziu

5) Electroalimentarea echipamentelor TcF.

4. TC-ST = INSTALATII TcF IN STATII

In statiile CF si H.M. au fost prevazute urmatoarele instalatii telecomunicatii feroviare (TcF):
1) Infrastructura pentru instalatiile de telecomunicatii din clidirile reabilitate (cablare
structurata categoria 5+) si in exterior (canalizatii/canale pe peroane)
2) Instalatii de telecomunicatii pentru LD.M. - provizorii (pe durata reabilitirii
- cladirilor/birourilor IDM) si definitive - - - -

s
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3) Instalatii Tc. auxiliare in cladiri — interfoane

4) Protejarea echipamentelor TcF existente pe durata reabilitarii cladirilor

5) Electroalimentarea instalatiilor TcF - surse stabilizate cu baterii, conectate la bara de
consumatori vitali (in cladiri) si unitati UPS (in dulapurile de exterior)

6) Retele locale de cabluri TcF in statii — refacerea legaturilor dintre cladirea statiei si cladirile
/ obiectivele din statie afectate de lucrarile de modificare a dispozitivului de linii

7) Retele locale de acces la reteaua informatica feroviara — instalarea de cabluri FO locale
pentru conectarea la reteaua de date, inclusiv echipamentele active de conectare, cablari
structurate ale cladirilor in care existd posturi de calcul ale personalului de intretinere si
inlocuirea calculatoarelor uzate si neperformante

8) Relocarea cablurilor telefonice interurbane (directii adiacente)

9) Protectia instalatiilor TcF — legarea la prize de pamant

10) Demotarea instalatiilor TcF existente - echipamente si cabluri invechite/necorespunzitoare.

5. TC-LC = INSTALATII T¢F IN LINIE CURENTA

Pe intervalele dintre statii sunt prevazute urmatoarele instalatiilor de telecomunicatii feroviare:
a) Montarea posturilor secundare ITASC la obiectivele IFTE (STE. PS, PLP) din linie curenta
b) Infrastructura de instalare a cablurilor pe peroanele P.O. — tevi PVC si distribuitoare
¢) Instalarea sistemelor de avertizare sonord a pasagerilor (SAP) la P.O.

d) Electroalimentarea instalatiilor TcF la obiectivele din linie curenta
e) Protectia instalatiilor TcF la obiectivele din linie curentd — instalarea de prize de pamant.

6. SIP/SAP = SISTEME DE INFORMARE ST AVIZARE A PASAGERILOR

Sistemele SIP/SAP integreaza 2 subsisteme, corespunzitor tipului de informatii furnizat:
a) Sistemul de informare pasageri (SIP), care furnizeaza informatii vizuale,
b) Sistemul de avizare pasageri (SAP), care furnizeaza informatii audio.

Se vor instala sisteme SIP/SAP in toate statiile si H.M.

Sistemul SAP din punctele de oprire asigurd avertizarea sonord a pasagerilor, fiind o
prelungire a sistemului SAP din statii.

De regula sistemele SIP/SAP vor functiona automat, dar pot fi controlate si manual de la distanta
de catre operatorii sistemului de informare a pasagerilor din OCC sau local de cétre impiegatii de miscare
din statiile invecinate.

Managementul sistemelor SIP/SAP se face de regula de cétre operatorii sistemului de informare a
pasagerilor din OCC, insa se poate face si local de la serverul SIP/SAP din salile de echipamente TTR din
statii.

7.RTD = RETEAUA DE TRANSMISIUNI DIGITALE TcF
Este prevazutd modernizarea si sporirea capacitatii retelei de transmisiuni digitale Tc-CFR,
intrucat reteaua existenta este depasita fizic si moral si nu mai corespunde cerintelor actuale.
La stabilirea configuratiei noii refele de transmisiuni digitale Tc-CFR s-a tinut seama de
urmatoarele conditii/cerinte:
e Integrarea in Reteaua magistrala de transmisiuni digitale (SDH) existenta a SN.C.F.R.
e Functionarea fara intreruperi a Inelelor SDH existente: Sud-Est si Nord-Est
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e Posibilitati de dezvoltare ulterioare.

O retea de transmisiuni bazata pe ierarhia digitala sincrona SDH (Synchronous Digital
Hierarchy) — cum este cea existentd — nu este capabila sa satisfaca toate aceste cerinte.
Drept urmare, noua retea de transmisiuni digitale TTR va fi formata din doua subretele:

a) subreteaua DWDM - cu rol principal de transport, asigura conectarea la inelele SDH existente.
Se instalaleaza in statiile mari. Topologia subretelei DWDM este liniara (lant), urméand ca prin
extinderi viitoare sa fie formate inele pentru securizare.

b) subreteaua IP/MPLS — cu rol de transport si acces/distributie. Se instaleaza in toate statiile.
Topologia subretelei IP/MPLS va fi liniara (lant). fiind securizata prin conectarea la subreteaua
DWDM.

Managementul retelei RTD se face de la platformele de management din Ploiesti Sud si Buziu,
respectiv. de la terminalele client distante din Bucuresti si Galati, care vor dispune de toate
functionalitafile pentru configurarea, operarea §i supervizarea echipamentelor.

8. RCI = RETEAUA DE COMUTATIE ISDN

Avand in vedere vechimea Refelei de comutatie digitald cu servicii integrate existente, a fost

prevazutd inlocuirea centralelor telefonice existente de pe tronsonul Ploiesti Triaj — Focsani, si anume:
e Centralele de nod — Ploiesti Sud (de 432 linii) si Buziu (de 616 linii),
o (entralele locale — Ploiesti Est (de 48 linii), Mizil (de 64 linii) si Ramnicu Sarat (de 76 linii).

In vederea integrarii noilor comutatoare digitale in reteaua de comutatie digitald existenta, ele
trebuie sd suporte protocoalele de semnalizare QSIG-GF si DSS1 (ISDN) pentru a se conecta la
comutatoarele ISDN de tip PBX existente.

Noile comutatoare ISDN trebuie s@ permitd interconectarea atat prin trunchiuri digitale E1,
canale IP, ct si prin trunchiuri analogice.

Managementul comutatoarelor digitale se va face de la platformele de management din NC
Bucuresti si Buziu si de la terminalul client distant din NC Galati.

Majoritatea posturilor telefonice se vor inlocui, fiind prevazute posturi telefonice
analogice/digitale corespunzator numarului si activitatii abonatilor.

Deasemenea s-a prevazut ca la comutatoarele ISDN sa fie conectate si terminale dedicate
pentru teleconferinta (audio) si videoconferintd. Setarea si desfasurarea conferintelor prin
comutatoarele ISDN se realizeazd printr-o unitate de control multi-point de pe platforma de
management a comutatoarelor ISDN din Buziu.

3.3.1.7. Linia de contact, protectie instalatii si energoalimentare . =

Pentru reabilitarea liniei de cale feratd. in vederea circulatiei trenurilor cu viteze sporite, sunt
necesare lucrdri de linie de contact la liniile curente, directe si primele abatute din statii care constau
in:

* inlocuirea tuturor elementelor de sprijin (stalpi si ancore) cu stélpi nou metalici si
ancore la nivel sau suprainéltate:

* inlocuirea tuturor elementelor de sustinere si fixare (armaturi, console, fixatori,
-ancorari, etc);.in.generalservor-folgsi console simple izolate, cu tirantul orizontal, si in

¥
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locurile unde nu exista gabaritul necesar plantarii stalpiilor independenti se vor folosi
console de cale dubla pe stalpii metalici Mu sau traverse rigide montate pe stalpi
metalici;

inlocuirea suspensiei catenare (cablul purtator, fir de contact, pendula, legaturi electrice
longitudinale, izolatoare, etc); Pe liniile directe din statii c.f. si liniile curente, suspensia
catenara va alcatuita din cablul purtator din bronz si fir de contact din cupru, Bz 65+AC
100, intinse cu forta de 12 kN iar pe liniile abatute si pe diagonale, Bz 50+AC 80,
intinse cu forta 10kN: Firul de contact va fi sustinut de cablul purtator prin pendula
simple din bronz Bz 11 10mm2, iar legaturile electrice longitudinale vor fi din cupru
70mm2, pozitionate la console; Izolatoarele liniei de contact (console.ancorari) vor fi
din materiale composite; Izolatoarele de sectionare vor fi cu izolatoare inserate de tip
compozit si vor fi realizate pentru viteze de circulatie de minimum 100km/h;

impartirea suspensiei catenare in zone de ancorare (cu ancorare complet compensate la
ambele capete si nod de ancorare mediana la mijloc) cu lungimea maxima de 1200m, si
in semizone de ancorare (cu ancorare complet compensate la un capat si ancorare rigida
la celdlalt capat) cu lungimea maxima de 600m, pentru intervalele cu vant puternic sau
in curbe cu raza mai mica de 700m;

prevederea de zone neutre in linia de contact, in fata substatiilor de tractiune si a
posturilor de sectionare, cu lungimea calculata astfel incat zona neutra sa nu fie suntata
de pantografele ridicate ale locomotivelor sau ramelor electrice;

lucrari de linie de contact de provizorat pe timpul executiei suprastructurii caii

Lucrarile de linie de contact vor fi impuse de lucrarile altor specialitati;

sectionarea din punct de vedere electric a liniilor de contact din statii c.f. pentru a crea
facilitati sporite de intretinere a liniei de contact si de circulatie a trenurilor:;

modificari ale dispozitivului de linii;

variante noi de traseu;

reparatii sai inlocuiri de poduri c.f.

3.3.1.7.1. CARACTERISTICILE LINIEI DE CONTACT

La reabilitarea liniei de contact s-au utilizat solutii imbunatatite care vor permite obtinerea unui
captaj optim al curentului electric de catre pantograf, astfel:

limitarea lungimii zonei de ancorare in zonele cu vant puternic si curbe cu raze mai
mici de 700 m,

cresterea fortei de intindere in conductoare,

respectarea pantei firului de contact pentru o treapta superioard de viteza,

reducerea maselor concentrate pe firul de contact.

Solutiile propuse contribuie la cregterea sigurantei in exploatare, prin utilizarea:

troliilor din aliaj de aluminiu cu autoblocare, la ancorarile complet compensate,
clemelor de fixare cu imbinare fara suruburi,

pendulelor simple, de tipul de continuitate electrica conform SR EN 50119,
izolatoarelor compozite, cu nivel de izolatie ridicat,

consolelor simple izolate cu tirant orizontal, cu posibilitatea de reglare a pozitiei

5
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cablului purtator, pe orizontala, cu + 250 mm,

traverselor rigide de tip Vierrendel, cu eclise sudate, care permit o intretinere
usoara, datoritd accesului usor la toate laturile elementelor,

imbindrilor filetate executate din otel inoxidabil pana la M12, inclusiv.

Caracteristicile liniei de contact complet compensate sunt urmitoarele:

Stalpii liniei de contact vor fi in totalitate metalici, din otel, de tip H. atat cei care vor
susfine console simple izolate cat i cei care vor susfine traverse rigide. Stélpii pentru
consolele peste doua linii vor fi de tipul MU.

Ancorele suprainalfate si ancorele la nivel vor fi confectionate din profile de otel.
Lungimea maxima a zonei de ancorare va fi 1200 m, lungime ce se va reduce functie de
conditiile climatice ale zonei si raza curbelor. In curbe cu raza mai mica de 700m se vor
prevedea semizone de ancorare.

Jonctiunile cu sectionare se vor realiza in 4 deschideri in aliniament si in 5 deschideri in
curba, iar jonctiunile fara secfionare se vor desfasura in 3 deschideri in aliniament si in
4 deschideri in curba.

Zonele neutre noi, care le vor inlocui pe cele vechi, vor asigura o portiune fara curent de
circa 150 m.

Indltimea nominala a firului de contact va fi 5500 mm, indltimea minima va fi 5150
mm, iar inal{imea maxima va fi 6000 mm.

Inéltlmea minimai la pasajele la nivel inal{imea firului de contact va fi 5500 mm.
inal{imea constructiva a catenarei (distanta dintre firul de contact si cablul purtitor) va
fi 1400 mm, la suport.

Sageata firului de contact in deschidere va fi de reguld 1%eo.

Panta firului de contact din catenarele parcurse cu viteza maxima de 160 km/h va fi de
2%o cu racordari de 1%o, conform SR EN 50119.

Zig-zagul firului de contact va fi de maximum + 200 mm in aliniament si de maximum
250 + 300 mm in curbd, spre exteriorul curbei. in jonctiuni si in zonele neutre se admit
valori diferite ale zig-zagului.

Deplasarea maxima orizontala a firului de contact in deschidere sub acfiunea vantului
va fi de 400 mm.

Ancordrile complet compensate vor fi comune, cu troliu din aliaj de aluminiu cu
raportul de multiplicare i = 3, cu sistem de blocare a caderii contragreutatilor cét si a
limitdrii caderii catenarei. Contragreutatile vor fi din beton cand distanta dintre linii
permite si din fontd cind gabaritul este redus. Ancorarile semicompensate vor fi
realizate, de asemenea, cu troliu.

Consolele simple izolate vor fi confectionate din teavi de otel zincati termic, cu tirant
orizontal avand acelagi diametru cu contrafisa, §i cu saua montatd sub tirant.
Posibilitatea de reglaj in plan orizontal a pozitiei cablului purtator este + 250mm.
Consolele peste doua linii c.f. vor fi confectionate din teava de otel patrata.
Portfixatoarele vor fi executate din {eava de ofel zincatd termic. Porfixatorul va fi legat
de contrafisa cu o bara de rigidizare.
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Fixatorii pe liniile directe din statii, liniile curente si diagonale vor fi de tipul pentru
viteza ridicata (peste 120 km/h) confectionate din {eava de aliaj de aluminiu, iar cei de
pe liniile abatute i de pe liniile principale cu viteze < 120 km/h vor fi confectionati din
teava de ofel.

Sistemul de fixare (fixator §i portfixator) va asigura posibilitatea de ridicare a firului de
contact cu min 240 mm.

Traversele rigide vor avea o constructie de tip Vierrendel, cu montantii constituiti din
eclise sudate. Pintenii montati pe traversele rigide vor fi executafi din teava de ofel
patrata.

Lungimea minima a pendulei simple va fi 300 mm. Distan{a nominald dintre doua
pendule simple consecutive este 9 m.

[zolatoarele consolei simple i de ancorare vor fi de tip compozit.

Izolatoarele de sectionare vor fi cu izolatoare inserate de tip compozit, §i vor fi
corespunzatoare vitezei maxime de circulatie pe linia/diagonala pe care se monteaza.
Acele aeriene vor fi de tipul neintersectat intre liniile directe §i diagonale si intre liniile
directe si primele linii in abatere. Acele aeriene dintre celelalte abatute vor fi specifice
tronsonului de linie c.f.

Diferenta maxima de lungime dintre doua deschideri adiacente va fi de 15 m pe liniile
parcurse cu viteza maxima.

Catenara va trece liber pe sub pasajele superioare. Se interzice plantarea stalpilor sub
lucrarile de arta.

Pe aceeasi zond de ancorare nu se vor inseria mai mult de doua izolatoare de sectionare.
Ancorarea mediana pentru catenara complet compensati, pe langa fixarea consolei de
stalpii adiacenti prin ramuri de cablu, va fi suplimentati cu cate o ramuri de cablu care
va lega firul de contact de cablul purtator .

Stélpii si ancorele noi se vor planta la un gabarit de 3 m, gabarit ce poate fi redus,
numai cu aprobarea beneficiarului, pana la 2.2 m in statii sau 2,5 m in linii curente in
aliniament. In curbe la aceste valori minime se adauga sporurile de curba iar unde este
cazul §i sporurile de suprainaltare.

Deschiderea medie va fi de 49,5 m pe intervalul Ploiesti Triaj - Focsani.

3.3.1.7.2. Energoalimentare

Lucririle care fac obiectul prezentului proiect se refera la categoriile de lucrari necesare

retehnologizarii instalatiilor de energoalimentare a liniei de contact pentru asigurarea interoperabilittii
infrastructurii CNCF ,,CFR"-SA cu infrastructura feroviari europeana.

Instalatiile de energoalimentare (substatii de tractiune, posturi de sectionare, posturi de legare

in paralel si staii c.f.) sunt amplasate de-a lungul magistralei de cale ferata:

500 Ploiesti Triaj — Ploiesti Sud — Buzau — Ramnicu Sarat — Focsani.
In proiect sunt cuprinse:

o Intervalul Ploiesti Triaj cap Y — Ploiesti Sud
o Intervalul Ploiesti Vest cap X — Ploiesti Sud

A
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Statia cf Ploiesti Sud

Intervalul Ploiesti Sud — Ploiesti Est
Statia cf Ploiesti Est

Intervalul Ploiesti Est — Valea Calugareasca
Statia cf Valea Calugareasca
Intervalul Valea Calugareasca — Cricov
H.m. Cricov

Intervalul Cricov — Inotesti

H.m. Inotesti

Intervalul Inotesti — Mizil

Statia cf Mizil

Intervalul Mizil — Sahateni

H.m. Sahéteni

Intervalul Sahateni — Ulmeni

Statia ¢f Ulmeni

Intervalul Ulmeni — Buzau

Statia cf Buzau

Intervalul Buzdu — Boboc

H.m. Boboc

Intervalul Boboc — Zoita

H.m. Zoita

Intervalul Zoita — Ramnicu Sarat
Statia ¢f Ramnicu Sarat

Intervalul Ramnicu Sarat — Sihlea

H.m. Sihlea

Intervalul Sihlea — Gugesti
Statia cf Gugesti

Intervalul Gugesti — Cotesti
H.m. Cotesti

O0O0O000D0O0D0O0DO0DO0O0D0O0DOO0OO0O00O0D0D0ODO0OOO0DOO0OOOOODQO

Intervalul Cotesti — Focsani cap X

Solutiile studiate respectd masurile prevazute in Specificatia Tehnica de Interoperabilitate (STI)
referitoare la subsistemul energie, al sistemului feroviar din Uniunea Europeana si sunt in deplini
concordanta cu Cerintele Tehnice de Baza la intocmirea Proiectelor de Modernizare / Reabilitare a

Instalatiilor de Electrificare feroviara, aprobate de Beneficiar - CNCF “"CFR™ SA. Pentru a
asigura o desfasurare in conditii de regularitate a traficului a fost adoptat un sistem de alimentare si
sectionare a liniei de contact care sa asigure o crestere a oportunitatii interventiilor in sistem. Astfel se
vor realiza/reabilita:

- un post dispecer energetic feroviar la Buziu (extindere si modernizare mutat in noua cladire

OCC);
- trei substatii de tractiune (ST) (Mizil, Buzau si Ramnicu Sirat);
- patru posturi de sectionare (PS) (Muru, Ulmeni, Boboc si Gugesti):
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- cinci posturi de legare in paralel (CDS-LP) (Ploiesti Est. Inotesti, Sahateni, Zoita si
Cotesti):

- comanda la distanta a separatoarelor (CDS) in 15 statii cf si halte migcare:

- posturi de transformare din linia de contact, destinate alimentarii de rezerva a instalatiilor
de semnalizare (PTCED, PTGSM-R) in toate statiile ¢f §i Hm.

- Instalatii de incalzire electrica a macazurilor (PIM) in toate statiile cf si Hm.

Substatii de tractiune. Lucrarile de constructii pentru substatii de tractiune fac obiectul
specialitatii de Rezistenta si Arhitectura.
Lucrarile de energoalimentare proiectate in vederea modernizarii substatiilor de tractiune,
constau in:
- inlocuire aparataj primar de tip exterior
celule de transformator 110 kV;
transformator 110/25kV — 16 MVA;
celule de transformator 25 kV;
separatoare de bare 25 kV si celule fider 25 kV;
separatoare zond neutrd si echipament electric pentru PS, PLP, CDS, PIM, PTCED, PTGSM,
etc.
- inlocuire aparataj primar de interior 25 kV cu izolatie in SF6 (GIS)
- inlocuire instalatie de circuite secundare si servicii auxiliare de c.a si c.c, etc.
- montare cabluri de energie, comanda si semnalizare
- montare instalatii de legare la pamant si paratrasnet
- inlocuire instalatie de iluminat exterior si prize
- montare servicii proprii de c.a si c,c,
- inlocuire fideri de alimentare si de intoarcere
- instalatie de CDS in zona neutrad
- montarea centralei de detectie intruziune si avertizare incendiu;

0 0O0OO0OO

Sistemul de teleconducere, destinat comenzii §i controlului prin dispecerul energetic feroviar
(DEF) a instalatiilor din coordonare, care va fi implementat, va reprezenta un sistem unitar integrat,
redundant, bazat pe o arhitectura hardware §i software deschisd, prin utilizarea exclusiva a
echipamentelor de tip numeric, dedicate aplicatiilor SCADA/EMS. Componentele hardware si
software utilizate vor fi de ultima generatie. Sistemul de teleconducere implementat la nivelul postului
DEF va avea o arhitectura structurata logic, diferentiat pe niveluri:

- N1 Nivelul proces;

-N2 Nivelul interfata cu procesul;

-N3  Nivelul postului local;

-N4 Nivelul postului central dispecer.

Substatiile de tractiune, indiferent de schema (V/V sau simpla monofazata), vor fi prevazute cu
zond neutrd (ZN) de tip normal - deschis (ZN nealimentatd), pentru substatiile in schema V/V,
respectiv de tip normal - inchis (ZN avand una din jonctiuni suntata cu un separator de sarcind, pentru
substatiile in schema simpla - monofazata). Semnalizarea pe teren se va face cu semnale luminoase in
conformitate cu instructia de semnalizare. Transformatoare de putere vor fi de 16 MVA - 110/25 kV.

H
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Acestea trebuie sa corespunda standardelor in vigoare (clasd de izolatie, suprasarcini, stabilitate
la scurt-circuit) §i vor fi supuse testelor de tip, de rutind si incercarii speciale de stabilitate la scurt-
circuit, cu ocazia testelor de acceptare la furnizor (FAT). Sunt prevazute comutatoare de ploturi
monofazate, care vor asigura comanda si semnalizarea pozitiei ploturilor de la DEF. Transformatoarele
de putere vor avea Controlul Automat al Tensiunii, cu informatia de tensiune, de pe partea de 25 kV.
Substatiile de tractiune vor dispune de echipamente moderne si fiabile, partea de 25 kV integrata intr-o
solufie bazata pe tehnologia celulelor de medie tensiune de interior, cu izolatie in gaz (SF6)
a automatelor programabile si a releelor de protectie numerice.

Posturile de sectionare vor fi prevazute cu zone neutre, semnalizate cu semnale luminoase in
regim automat, ce vor fi alimentate, in caz de necesitate, prin separatoare/separatoare de sarcini
comandate electric, pentru a permite iesirea locomotivelor imobilizate accidental.

Posturile de sectionare vor fi realizate ca instalatii energetice de tip exterior, la care aparatajul
primar va fi montat pe stalpii liniei de contact. Separatoarele de sarcina din posturile de sectionare vor
avea camera de stingere in vid. Separatoarele monopolare vor asigura deschiderea cutitului principal in
plan vertical si vor fi capabile sa rupa in aer un curent de minimum 2 A, la tensiunea nominala.
Transformatoarele de curent si de tensiune vor avea infagurdrile inchise etans si imersate in ulei
electroizolant, rasina sau gaz SF6.

Substatiile de tractiune si posturile de sectionare isi vor pistra cat mai posibil
amplasamentul actual.

Pe linia studiaté, actuale posturi de subsectionare se desfiinteaza si vor fi inlocuite cu posturi
de legare in paralel cu urmitoarea echipare electrica: un separator de sarcina cu rupere in vid pentru
realizarea paralelului intre liniile de contact de pe liniile directe, un separator monopolar actionat
electric inseriat cu separatorul de sarcina pentru protectia in timpul lucrarilor la linia de contact, doua
transformatoare de tensiune 25/0,1 kV, conectate la linia de contact prin sigurante fuzibile si protejate
la supratensiuni atmosferice prin descarcatoare cu ZnO, pentru misurarea tensiunii si asigurarea
conditiilor de automatizarea legarii in paralel (deconectare/conectare). Borna de nul a infasurarii
primare a transformatoarelor de tensiune se va lega la o bobina suplimentard/joanta prin intermediul
unui cablu de energie din cupru de 50 mm?.

Posturile de legare in paralel sunt realizate ca instalatii energetice de tip exterior cu aparatajul
electric primar montat pe stalpii liniei de contact in apropierea cladirii statiei c.f.

Legaturile electrice intre aparatajul primar precum si conectarea aparatajului la linia de contact
se va realiza la fel ca la postul de sectionare.

~Aceste posturi de legare in paralel in conditii normale vor functiona in pozitie normal-inchisa
iar la aparitia unui defect sesizat prin lipsa tensiunii in liniile de contact postul de legare in paralel se
va comuta in pozitie normal-deschisa oferind posibilitatea depistarii si izolarii defectului in linia de
contact.

Circuitele de comanda, automatizare §i semnalizare vor fi realizate pe baza de tehnica de calcul
(cu automat programabil) si vor trebui sa asigure urmatoarele functii: comanda locald, semnalizarea
locala a pozitiel aparatelor de comutatie si valorile tensiunilor in ramurile liniei de contact,
semnalizarea la dispecer a pozitiei aparatelor de comutatie si teletransmiterea valorilor tensiunilor in
ramurile liniei de contact, automatizarea la inchidere si deschidere a aparatelor de comutatie in functie
de prezenta tensiunii in liniile de contact ale celor doua fire de circulatie, posibiiitatea de anulare sau
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punere in functie a automatizarii de la dispecerat:

Sistemul de conducere al posturilor va fi incadrat in sistemul global de conducere prin SCADA
a instalatiilor fixe de tractiune electrica. Echipamentul de teleconducere al statiei c.f. va prelua si
conducerea postului de legare in paralel
Echipamentul de teleconducere si de servicii auxiliare de c.a. si c.c se vor monta in panoul de comanda
locala a statiei c.f.

Serviciile auxiliare vor fi asigurate din sursa de alimentare a consumatorilor vitali al statiei c.f.

Instalatiile de comandi la distantii a separatoarelor (CDS) prevad ca liniile de contact din
stafiile de cale ferata se vor sectiona in functie de planul tehnic de exploatare al fiecarei staii. Liniile
directe vor fi sectionate una de cealalta prin izolatoare de sectionare montate pe legaturile dintre
acestea si faja de liniile curente prin lame de aer.

in lamele de aer din capetele statiilor c.f. se vor inlocui separatoarele existente cu separatoare
de sarcind cu deschidere vizibila a contactelor principale iar intre liniile directe se va monta un
separator monopolar de exterior, 25 kV-1250 A, actionat electric.

Pentru asigurarea unei disponibilitati ridicate a instalatiilor liniei de contact, in capetele statiilor
c.f. intre diagonalele dispuse in “A™ in capatul X si “V™ in capatul Y, liniile de contact vor fi sectionate
electric prin lame de aer suntate de cate un separator monopolar de exterior 25 kV-1250 A.

In statiile c.f. care au, de o parte si/sau de cealaltd a liniilor directe, mai mult decat o linie
electrificata in abatere, se vor forma grupe electrice, separabile de liniile directe prin izolatoare de
sectionare ce pot fi guntate prin separatoare monopolare de exterior 25 kV-1250 A, amplasate in
apropierea cladirii statiei c.f si actionate electric.

Separatoarele se vor monta pe stalpii liniei de contact si vor fi conectate la linia de contact cu
cate 2(doud) conductoare flexibile de cupru de 70 mm2, cu ajutorul unor cleme speciale pentru cablu
purtator si respectiv fir de contact.

Toate separatoarele din statiile c.f. vor fi actionate electric iar dispozitivele lor de actionare vor
fi alimentate la tensiunea 230 Vc.a, prin intermediul unui cablu de energie 0,6/1 kV cu conductoare de
cupru (separate de cablul de comanda si semnalizare).

Sistemul de conducere al instalatiilor de comanda la distan{a a separatoarelor va fi incadrat in
sistemul global de conducere a instalatiilor fixe de tractiune electrica.

Echipamentul de teleconducere din statiile c.f. va consta din automat programabil, cu interfata
operator ce va permite vizualizarea pozitiei aparatajului de comutatie si manevrarea locala a acestuia,
cu alimentare rezervata si cu facilitai RTU.

Posturile de alimentare cu protectie sunt prevazute cu lame de aer si permit alimentarea
liniilor adiacente magistralei §i protectia liniilor principale ale magistralei prin izolarea defecielor
survenite in instalatiile adiacente magistralei.

Schema electrica de circuite primare a postului de alimentare si protectie -permite sectionarea
transversala a liniilor adiacente fata de magistrale si automatizarea la deschidere a aparatajului de
comutatie primara la declangarea protectiei maximale de curent si RAR nereusit.

Pentru sectionarea transversala si alimentarea liniilor secundare se vor folosi ca aparate de
comutatie separatoare de sarcind iar realizarea conditiilor de automatizare la deschiderea aparatajului
de comutatie primara se va face cu ajutorul transformatorului de curent.

Alimentarea serviciilor proprii ale postului de alimentare §i protectie - se va face de la un post
de transformare 5 kVA -25/0,230 kV echipat cu un transformator de putere conectat la linia de contact

‘W'
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prin sigurantd fuzibila de medie tensiune §i protejat impotriva supratensiunilor atmosferice si de
comutatie prin descarcator cu ZnO.

Circuitele secundare ale posturilor de alimentare si protectie vor fi realizate pe baza de tehnici
de calcul (cu automate programabile) si vor asigura atdt comanda locald a aparatajului de comutatie
primard (de la dispozitivul de actionare — manual si electric si de la panoul de comandi locald a
postului de comanda locald) semnalizarea. masura, automatizarea (de la panoul de comanda locala) cat
si teleconducerea (telecontrol, telemasura, telesemnalizare) de la dispeceratul energetic feroviar (DEF)
in a carei raza de actiune sunt amplasate.

Sistemul de conducere al posturilor va fi incadrat in sistemul global de conducere prin SCADA
a instalatiilor fixe de tractiune electrica.

Posturi de transformare alimentate din linia de contact (PTA 25/0,230 kV) din statiile c.f.
vor fi prevazute cu alimentiri din linia de contact pentru instalatiile de incilzitoare macazuri si pentru
instalatiile de centralizare electronica. Astfel in fiecare statie c.f. vor fi montate posturi de transformare
aeriene PTA 25+100 kVA, 25/0,230 kV, amplasate in capetele X si Y ale statiei c.f pentru alimentarea
instalatiilor de incalzitoare macazuri, iar in apropierea containerului CE (centralizare electronica) se va
amplasa un post de transformare aerian PTA 50 kVA-25/0,230 kV, care va permite alimentarea
instalatiilor de centralizare eletrodinamica. Instalatiile CED se vor alimenta prin intermediul unui
transformator monofazat de separare 0,230/0,230 kV-63 kVA, cu raport 1:1 si cu izolatie primari
intarita pentru 4 kV, montat in containerul (cladirea) CED.

In linie curenta vor fi previzute posturi de transformare aeriene alimentate din linia de contact,
PTA 15 kVA- 25/0,230 kV pentru alimentarea instalatiilor GSM-R.

Postul de transformare din linia de contact este de tip aerian si este echipat cu: separator
monopolar cu cufit de legare la pamant, siguran{a fuzibila de inalta tensiune, transformator de putere
monofazat 25/0,230 kV, descarcator cu ZnO, tablou de distributie/cutie de distributie.

Aparatajul de circuite primare se amplaseaza pe doi stalpi, unul al liniei de contact, iar celalalt,
nou pozat, la o distan{d de 5 m de primul. Pe stalpul liniei de contact se monteaza separatorul impreuna
cu dispozitivul de actionare, iar pe cel de-al doilea stalp se monteazi siguranta, descarcitorul si
transformatorul de putere. Aparatajul postului de transformare va fi dimensionat functie de puterea
consumatorilor din fiecare statie c.f. in parte.

Posturile de transformare destinate alimentirii incilzitoarelelor electrice de macazuri se
vor amplasa de regula in capetele statiei c.f i sunt prevazute, pe partea de 0,23 kV cu tablouri electrice
de distributie care contin aparataj de comutatie (pentru punerea /scoaterea de sub tensiune a
instalatiei), de protectie la scurcircuit (pentru circuitele de plecare si pe circuitul de intrare in tablou),
etc.  Tablourile de distributie se vor amplasa in apropierea stélpilor cu aparataj electric pe o fundatie
de beton.

Posturile de transformare destinate alimentirii instalatiilor GSM-R se vor amplasa in
apropierea instalatilor GSM-R si vor avea. pe partea de joasd tensiune, asiguratd protectia
transformatorelor de putere prin sigurante fuzibile montate intr-o cutie de distributie amplasatd pe
stalp. Instalagiile GSM-R se vor alimenta prin intermediul unui transformator monofazat de separare
0,230/0,230 kV-25 kVA cu raport 1:1 si cu izolatie primara intarita pentru 4 kV, de tip uscat, care va fi
amplasat in apropierea echipamentului GSM-R.

Instalatia de topirea ghetii si a zapezii (IM) este prevazuta in statiile c.f., pentru macazurile
care asigurd abatere de pe liniile principale precum si pe macazele conjugate cu acestea, fiind formata
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din rezistente electrice, alimentate la tensiunea de 230 Vc.a -50 Hz din posturile de transformare
monofazate 25/0,230 kV, care sa impiedice formarea ghetii intre acul si contraacul macazului.

Alimentarea, distributia si protectia circuitelor electrice ale incilzitoarelor de macaz se va face
din tabloul electric de distributie al postului de transformare amplasat, pe o fundatie de beton. in
vecindtatea stalpilor cu aparatajul electric primar. Fiecare incalzitor de macaz va fi alimentat din
tabloul de distributie printr-un circuit protejat la curentul de scurtcircuit prin intrerupator automat.

Comanda pornire/oprire a instalatiei se va da printr-un contactor comandat de la dulapul de
comanda la distantd al separatoarelor din statia c.f. pentru care au fost prevazute cabluri de comanda si
semnalizare intre tabloul de distributie al incilzitoarelor si dulapul de comanda al statie. Pentru a evita
afectarea circuitelor de cale, alimentarea cu energie electricd a rezistentelor se va asigura prin
transformatoare de izolare cu raport 1:1 (230/230 V) cu puterea de 4 kVA.

Sistem de teleconducere operativia prin DEF. Dispeceratul Energetic Feroviar (DEF) Buzau,
organizat in incinta noii cladiri OCC, va asigura conducerea operativi a instalatiilor fixe de tractiune
electricd (IFTE) din subordine, in conformitate cu autoritatea de conducere operativa atribuitd prin
ordinul de impartire a instalatiilor. In acest scop, avand autoritate de conducere operativa si comanda
nemijlocita in conformitate cu competentele aprobate si instructiunile de serviciu, el asigura realizarea
manevrelor si a regimurilor de functionare pentru instalatiile din raza sa de activitate.

Conducerea operativa este asigurati prin:

* supravegherea continua a instalatiilor fixe de trac{iune electrica (IFTE)

* optimizarea regimului de functionare al instalatiilor

= efectuarea manevrelor, direct sau prin personal subordonat operativ

* lichidarea incidentelor prin manevre executate, direct sau prin personal subordonat
operativ

= reglarea tensiunii in linia de contact

* supravegherea starii sistemului informatic din dotare

* transmiterea datelor §i informatiilor necesare catre diferite trepte de conducere
operativa si ierarhica.

Principiile de baza in elaborarea sistemului informatic de conducere al DEF constau in:

* asigurarea corectitudinii §i a unicitatii informatiei prin filtrarea informatiilor

* asigurarea consistenfei informatiei prin respectarea relatiilor de corelare, inclusiv in
cazul schimbarilor de stare sau de parametri

= optimizarea prezentarii informatiei

* accesibilitatea informatiei pentru utilizator

* siguranta si secretul informatiei

* utilizarea unui sistem informatic deschis (flexibil, eterogen, modern)

= independenta fata de echipa elaboratoare

* integrarea in sistemul de conducere existent la DEF

Sistemul informatic destinat conducerii operative prin dispecer va realiza functii SCADA
(Sistem Control and Data Acquisition), de tip DMS (Distribution Management System), bazat pe un
software comercial standard, existent pe piata concurentiald, elaborat de firme renumite si verificat pe
sisteme informatice deja implementate. Suportul software va consta dintr-un un sistem de operare
stabil, preferabil in timp real.

Sistemul informatic de tip SCADA/DMS va asigura:

oy
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realizarea functiilor de teleconducere

realizarea unui sistem de gestiune a bazelor de date relationale

interfata grafica de inalta rezolutie

functii tip DMS:

prelucrarea topologiei retelei

estimarea starii retelei

supravegherea alimentérii consumatorilor si controlul tensiunii

analiza circulatiei de puteri

gestiunea energiei

analize de scurtcircuit

identificarea si izolarea tronsoanelor de linie de contact defecte, cu mentinerea in
functie a restului aflat in stare buna

coordonarea echipelor de interventie si urmarirea lucrarilor de intretinere

facilitafi de import — export date cu utilizatori externi si alte sisteme informatice
arhitecturd  sistem deschis (posibilitatea de a adiuga. finlocui, redistribui
echipamente)

posibilititi de adaugare, modificare, integrare noi functii de sistem, cu utilizarea
interfefelor standardizate

portabilitate (posibilitatea de a salva software-ul sistemului)

Pachetele de programe vor fi parte componenta a dotérii tehnice a sistemului de teleconducere
al dispecerului si vor include un modul de bazi si unulde aplicatii, permitand:

implementarea unui sistem deschis cu procesare distribuita
functionarea autonoma si integrata a echipamentelor de calcul
transparenta in utilizarea functiilor si a serviciilor

Toate obiectele vor fi automat interogate la intervale prestabilite de timp atat prin analizele
sistemului cat si la cererea operatorului.
Echiparea postului DEF va cuprinde:

tablou sinoptic tip mozaic fara elemente de comanda

1 stafie grafica, dotata cu 3 monitoare color tip LCD, de inalt rezolutie (de minim
21 inch)

1 calculator de securitate, dotat cu un monitor tip LCD de 21 inch

1 calculator de prelucrari statistice, cu monitor LCD si imprimanti

2 servere, in redundan{d activa, care vor gestiona fluxurile de date intre statia
grafica, calculatoare si posturile controlate

inregistrator pentru instalatia de supraveghere video

rezervare UPS pentru cele de mai sus calculatoare si statia grafica

Furnitura va include;:

simulator DEF (aplicatie software) — pentru pregatirea dispecerilor

logistica necesara configurdrii §i mentenantei intregului sistem (calculatoare
portabile, testere de refea, pachete de programe pentru diagnozi. reparare si
configurare)

manuale de utilizare, carfi tehnice, scheme electrice in detaliu, algoritmi de
depanare (redactate in limba roména)

P
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* scolarizarea personalului CFR care va indeplini funcii operative (DEF, turanti
provizorii, personal calificat) i a celui care va asigura mentenanta

* lista pieselor de schimb

* kit-uri de instalare pentru aplicatiile informatice

3.3.1.7.3. Protectia instalatiilor din cale si vecinitate

Elementele de sustinere a liniei de contact i constructiile metalice aflate in zona de influenta
de pana la Sm (mésurata orizontal in dreapta §i in stdnga axei caii ferate electrificate), se vor lega
colectiv la circuitul de intoarcere al curentului de tractiune cu conductorul colector din ofel-aluminiu
95/15 mm2 (conform ID 33-77). fixat spre exteriorul caii, la brida superioara a stilpului de
electrificare. Lungimea maxima a "antenelor" conductorului colector nu trebuie si depiseasci 500 m;
pentru a evita pe cat posibil ancorrile, tronsoanele de conductor colector vor putea fi separate prin
izolatoare usoare, capabile si suporte o diferenta de potential de 5 kV. in punctele in care conductorul
colector trebuie totusi intrerupt, se vor monta ancore de 1 tf la stalpii terminali.

Efortul de intindere in conductorul colector va fi ales astfel incat, in cele mai dificile conditii,
conductorul colector sa nu coboare sub nivelul firului de contact in niciuna din deschideri.

Tronsoanele de conductor colector se conecteaza dublu la sina prin intermediul medianei celei
mai apropiate bobine de joanta CED sau BLA, utilizand pentru aceasta otel @10 mm galvanizat si
fiecare capét de tronson al conductorului colector se va lega suplimentar la sina de tractiune prin
intermediul unui interstitiu de scanteiere. Pentru cazurile in care procedeul nu poate fi aplicat, au fost
prevdzute bobine de protectie inserate in circuitele de cale.

Stélpii liniei de contact care sustin aparatajul electric, stalpii intre care se monteaza izolatoarele
de sectionare ale conductorului colector, precum si stalpii de pe peroanele statiilor c.f. se vor lega
intotdeauna dublu la conductorul colector.

Stalpii liniei de contact plantati singular, care nu pot fi conectati la conductorul colector, se
leaga, conform ID 33-77:

= direct la mediana celei mai apropiate bobine de joanta sau de protectie

= direct la sind, daca linia respectiva nu este echipati cu circuite de cale, sau la sina de
tracfiune, daca linia este echipata cu circuite de cale monofilare

* la sind, prin intermediul interstifiului de scanteiere, daca linia este echipatd cu
circuite de cale bifilare

Stélpii liniei de contact care sustin aparatajul electric, se vor lega intotdeauna dublu la sina sau
la mediana bobinei de joanti sau de protectie.

Dacé obiectele si constructiile metalice din vecinatatea cailor ferate (zona de influenta a cailor
ferate electrificate) se afla la o distan{a mai mare de Sm fata de axa caii ferate electrificate, protectia
obiectelor impotriva influenielor electromagnetice ale ciilor ferate electrificate se va face prin legarea
la 0 priza de pamant. Priza de pamant se va realiza astfel incat valorile tensiunilor de atingere si de pas
sa fie sub limitele admisibile, prevazute in EN 50122/1-98.

LW&..
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Pe poduri, pasarele, pasaje superioare, dar §i pe alte lucrari de arti care supratraverseaza linia
de contact, sau sunt vecine cu linia de contact si sunt accesibile publicului calator, se monteaza panouri
de protectie pentru a se evita atingerea elementelor liniei de contact aflate sub tensiune.

Panourile de protectie metalice sunt conectate la structura metalica a pasajului superior,
pasarela si sunt legate la circuitul de retur al curentului de tractiune prin interstitiu de scanteiere si
direct la o priza de pamant.

Se va asigura protectia impotriva potentialului ginei c.f la liniile secundare neelectrificate. cu
sinele separate electric prin joante izolante, aflate in afara zonei de influentd a unei linii c.f. vecine, se
vor realiza legaturi transversale echipotentiale la capetele sinelor separate, iar pentru liniile secundare
neelectrificate aflate in zona de influentd a liniei c.f. vecine, sectiunea izolata trebuie legata
suplimentar la pamantul refelei de tractiune

Se va asigura protectia impotriva socului electric datorat atingerii directe a elementelor sau a

partilor aflate sub tensiune, la traversarea pasajelor de nivel (montare porti de gabarit). La pasajele la
nivel pentru drumuri de importantd redusa, se monteaza (conform prescriptiilor in vigoare), porti de
gabarit care limiteaza inaltimea vehiculelor rutiere la o valoare care sa respecte distanta de 1,5 m fata
de firul de contact.

De o parte si de alta a pasajului, se instaleaza plici de avertizare conform SR 1244,

Podurile de cale feratd se protejeaza prin legare dubla (cu conductor din ofel @10 mm) la cel
mai apropiat stalp de electrificare legat la circuitul de retur al curentului de tractiune. Continuitatea
tablierelor podurilor se asigura in caz de necesitate, prin legituri duble din otel rotund @10 mm.

Tablele striate si contraginele se leaga electric cu tablierul podului. Podurile din beton armat se
vor proteja conform prevederilor EN 50122-1/2002.

3.3.1.8. Constructii civile si instalatii aferente

STATII si HALTE

Descrierea lucrarilor proiectate este facutd pentru urmatoarele statiile cf si halte de miscare:
Statia PLOIESTI SUD

Statia PLOIESTI EST

Statia VALEA CALUGAREASCA HM
Hm Cricov

Hm Inotesti

Statia MIZIL

Hm Sahéteni

Statia ULMENI

Statia BUZAU

Hm Boboc

Hm Zoita

Statia RAMNICU SARAT
Hm Sihlea

Statia GUGESTI

Hm Cotesti
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. Sucursala Regionala CF Galati are in derulare studiul de fezabilitate pentru statia de cale ferat
RAMNICU SARAT, iar urmatoarele lucréri pentru constructii civile aferente statiei nu sunt tratate in
Studiului de Fezabilitate pentru ,,Reabilitarea liniei de cale ferata Ploiesti Triaj - Focsani™:

* amenajare piafa garii si zone adiacente - teren CFR;

¢ reabilitarea Cladirii de Calatori (rezistenta, arhitectura, instalatii electrice, instalatii sanitare,
instalatii termotehnologice, instalatii de semnalizare la incendiu)

e peronul de la linia 1 (rezistenta, arhitectura, instalatii electrice, instalatii sanitare pentru
colectarea si evacuarea apelor meteorice)

e sporul de putere pentru alimentarea cu energie electrici a cladirii si instalatiilor aferente
(climatizare, ventilatie, iluminat exterior, iluminat peroane, etc.):

Lucrarile pentru constructii civile si instalatii aferente statiilor si haltelor de miscare constau in:

AMENAJARE PIATA GARII SI ZONE ADIACENTE - TEREN CFR

~ In vecinatatea cladirii de calatori existentad se vor amenaja circulatii pietonale, auto si spatii
verzi.
Se vor amenaja trotuare si platforme pietonale care asigurd accesul tuturor categoriilor de
pietoni - inclusiv a celor cu dificultdti motorii.

Se vor amenaja rampe de acces pentru persoanele ce se deplaseaza in scaun cu rotile, pentru
traversarea portiunilor de teren denivelate, unde in prezent se afla trepte sau pante dezorganizate.

Aceste suprafete pietonale se amenajeazi prin executarea unui strat de rezistenta si a unui strat
de uzura din asfalt.

In aceste zone se va amplasa mobilier stradal: banci §i banchete, recipienti colectare selectiva a
deseurilor, jardiniere, stative pentru biciclete.

Se va amenaja o parcare atét pentru personalul statiei, cat si pentru publicul cilator.

Tot in aceastd zond se vor amenaja locuri de parcare pentru persoane cu deficiente, marcate si
semnalizate corespunzator.

Lucrérile vor consta in realizarea stratului de rezistenti si de uzura din asfalt.

Pentru zona de parcare este prevazut un iluminat exterior. Acesta se realizeaza cu corpuri de
iluminat pentru exterior montate pe stalpi metalici.

De pe suprafata parcarii amenajate se vor prelua apele meteorice prin intermediul unor guri de
scurgere si se vor evacua la refeaua de canalizare prin intermediul unei retele noi de canalizare formata
din tuburi de scurgere din polietilend de inaltd densitate gofrate si caimine de vizitare prevazute la
racorduri, intersectii si schimbari de directie.

Inainte de deversare in reteaua publica de canalizare apele pluviale colectate de pe platformele
auto vor fi epurate local prin intermediul unui separator de namol si hirocarburi.

In zonele adiacente circulatiilor pietonale, parcajelor si acceselor in cladire se vor amenaja
Jardiniere, zone cu spafii verzi prin asternere de pamént vegetal si plantiri de gazon si arbusti
omamentali.

Pentru delimitarea unor zone cu destinatie specifica (pietonale, parcari, culoare de acces etc.) se
vor monta bolarzi de delimitare si se vor realiza marcaje de semnalizare rutierd si pietonald, din
materiale §i-culori SPEEIcE -~ —ow == s o insanie fe s B ST BRI 2
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Depozitarea deseurilor se va realiza in europubele amplasate pe o dala de beton, imprejmuita
cu gard din plasa din sarma, adiacenta cladirii, care va fi dotata cu instalatie de spélare a platformei si
colectare a apei uzate.

Instalafia de spalare a platformei de depozitare a deseurilor va fi alimentata de la refeaua de
alimentare cu apa a cladirii de calatori.

Conducta de alimentare va fi pozata sub adancimea de inghet.

Vor fi prevazute armaturi de inchidere/golire astfel incat in perioada rece a anului instalatia de
spalare s poata fi protejatd impotriva inghetului.

Apele uzate rezultate in urma spalarii platformei de depozitare a deseurilor vor fi colectate si
evacuate la refeaua de canalizare ape uzate menajere sau la rezervor etans vidanjabil.

Daca in vecinatatea cladirii de célatori nou proiectate exista refea de alimentare cu apa potabila
se va prevedea o fantana de baut apa, alimentata de la reteaua de apa.

Féantana va fi cu jet comandat.

Vor fi prevazute arméturi de inchidere/golire astfel incat in perioada rece a anului fintana si
poata fi protejata impotriva inghefului.

Evacuarea apelor uzate de la fantdna de baut apa se va realiza, dupa caz. la reteaua de
canalizare sau la rezervorul etans vidanjabil, nou prevazut.

REABILITARE CLADIRE DE CALATORI EXISTENTA

Arhitectura

Obiectivul principal urmarit in cadrul reabilitarii si modernizarii cladirii statiei este cel de
aducere a acesteia la cerintele standardelor europene, prin imbunatatirea serviciilor pentru calatori si
adaptarea la normele privind persoanele cu deficiente locomotorii.

Cladirile de calatori existente care vor suporta lucrari de reabilitare sunt cele din urmatoarele
statii de cale ferata: Ploiesti Sud, Ploiesti Est, Valea Calugareasca, Mizil, Ulmeni, Buzau, Gugesti si
halte de miscare: Cricov, Inotesti, Sahateni, Boboc, Zoita, Sihlea si Cotesti.

Lucrdrile vor urmari eficientizarea energetica a Cladirii de calatori prin reducerea consumurilor
energetice §i prin prevederea unor utilaje eficiente din punct de vedere energetic.

Se va realiza un sistem termoizolant la pereti si termoizolatii la acoperisuri, conform
recomandarilor din auditul energetic.

Se vor respecta cerintele normativelor UIC privind utilizarea pictogramelor si accesul in statie
a persoanelor cu deficiente fizice, de vedere si de auz.

Holul central va fi amenajat pentru a fi centrul vizual §i informativ al cladirii, unde se vor
regasi casa de bilete, biroul de informatii, spatii de asteptare pentru célatori, spatii comerciale, panou
cu afigarea orelor de sosire §i plecare a trenurilor.

in interiorul cladirii de calatori se vor amenaja grupun' sanitare pentru public care vor cuprinde
dotari §i functiuni respecta recomandarile dm normativelor UIC.

In cladirile de calatori in care nu sunt spatii pentru amenajarea unor grupuri sanitare pentru
public, se propune o cladire noua Grup sanitar exterior cu dotari si func{iuni care respecta
recomandarile din normativelor UIC.

In zonele de circulatie se prevad benzi de ghidaj tactil §i benzi si suprafete de avertizare - ce
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servesc persoanelor cu deficiente de vedere. executate din materiale ce contrasteaza cu fundalul,
antiderapante cu o suprafatd rugoasd pentru detectarea ugoard cu piciorul sau cu bastonul, culoarea
fiind galbena pentru a le creste vizibilitatea.

Acoperisul cladirii (sarpanta sau terasd) va fi revizuit si invelitoarea va fi inlocuita cu una noua.

Sarpanta se va revizui, iar invelitoarea va fi inlocuita cu una noua. din {igla metalica plastifiata.

Se vor prevedea parazapezi pentru protectia impotriva caderii zapezii de pe invelitoare. Pentru
termoizolare se va utiliza polistiren extrudat cu folie anticondens peste astereala.

In cazul invelitoarei de tip terasi, aceasta va fi desfacuta si reficuta in intregime.

Pentru termoizolare se va utiliza polistiren extrudat si pentru hidroizolare, membrana
hidroizolanta cu strat de protectie din ardezie, cu calitafi superioare.

Se vor inlocui jgheaburile §i burlanele cu elemente din tabla plastifiatda cu instalatii de
degivrare.

Fatadele cladirii de calatori vor fi prevazute cu sistem termoizolant din polistiren expandat,
peste care sunt previzute tencuieli structurate, sau placaje cu caramida aparenta, pastrand imaginea
arhitecturala initiala.

Toata tamplaria existentd interioard se va inlocui cu tdmplarie noua din aluminiu in spatiile
pentru calatori si personalul CF iar la exterior cu tamplarie din aluminiu cu geam termoizolant.

Fereastra de la ghiseul de bilete va fi prevazuta cu folie antiefracie. microfon §i casetd de
transfer integrata in glaful ghiseului.

Ferestrele si usile vor avea geam transparent sau mat.

Spatiile tehnice vor avea usi metalice proiectate conform normelor specifice.

Toate pardoselile si pavajele exterioare §i interioare se vor realiza in functie de destinatia
incaperilor din materiale rezistente la uzura, antiderapante §i usor de intretinut (gresie, piatra naturala,
parchet laminat, PVC antistatic, pardoseala tehnologica, etc.). Treptele scarilor vor fi prevazute cu
marcaj vizual pe muchia treptei.

La toate grupurile sanitare se va monta hidroizolatie sub pardoseala.

Peretii interiori vor fi tencuifi, gletuiti §i zugraviti cu vopsele lavabile sau finisaje cu placaje
ceramice in functie de destinatie.

In majoritatea spatiilor se vor prevedea plafoane suspendate (gips-carton, fibre minerale sau
aluminiu) pentru mascarea diverselor conducte §i paturi de cabluri (instalatii de telecomunicatii,
cablare structurata, instalatii sanitare, instalatii termice etc).

Tavanele din incaperile care nu au prevazut plafon fals vor fi tencuite, gletuite §i zugravite cu
vopsele lavabile.

Cladirea de calatori va fi dotata cu:

- pictograme de informare;

- banci calatori;

- recipienti colectare selectiva a deseurilor;

- dotari PSI - extinctoare cu pulbere si CO2:

- stergatoare de picioare cu gratar;

- jardiniere.

Pentru adaptarea cladirii de calatori la cerintele normativului UIC — cod 140 din 2008 privind
accesul in statie, se vor lua in considerare grupuri {intd de persoane cu deficiente fizice, deficiente de
vedere si lipsiti de vedere, deficiente de auz si lipsti de auz. Se va respecta normativul UIC — cod 413

oy
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din ianuarie 2008 ce stabileste utilizarea pictogramelor.

Pentru persoanele cu deficiente (fizice, de vedere si lipsite de vedere, de auz si lipsite de auz)
se vor respecta regulamentele specifice, in vigoare (Regulamentul 1300/2014, NP 51/2012) si vor fi
prevazute urmatoarele facilitati:

- Scéri — benzi antiderapante pe marginea fiecarei trepte: prima i ultima treapta trebuie sa fie
prevazute cu benzi de marcaj, de preferin{a galbene sau albe: balustrada va fi dublatd de un nivel
intermediar pntru a oferi tuturor calatorilor sustinere.

- Toaletele pentru persoanele cu deficiente — toate utilitatile obisnuite ale unui grup sanitar;
pardoseald antiderapanta; balustrade de fixare pe fiecare parte a vasului de w.c. i un sistem de alarma,
cu buton, fixat pe peretele de langa vasul de w.c. sau pe podea; usa se va deschide spre exterior.

- Ghisee — o inal{ime de 0.80m. politd de sprijinire, de scris, de depozitare a unei genti, echipate
cu un sistem cu bucla de inductie pentru aparate auditive, prevazute cu interfon, etc.

- Rampe pietonale — pantd nu mai mare de 6%, suprafata antiderapanta.

- Benzi de ghidaj tactil — ceservesc persoanelor lipsite de vedere, cu deficiente de vedere-
materiale ce contrasteaza cu fundalul, antiderapante cu o suprafata rugoasa pentru detectarea usoara cu
piciorul sau cu bastonul, culoarea fiind galbena pentru a le creste vizibilitatea.

- Benzi de avertizare tactild — ce servesc persoanelor lipsite de vedere §i cele cu deficienfe de
vedere sau orice alte persoane — materiale ce contrasteaza cu fundalul (de obicei se utilizeza culoarea
galbend), au o liatime de 0.30m amplasata la 0.50m de muchie, un relief mic care sd nu provoace
zdruncindturi sau caderea persoanei care utilizeaza un scaun cu rotile.

- Véanzarea automatd a biletelor — automate speciale cu comanda prin tastaturd sau cu comanda
prin atingere, cifra 5 de pe tastatura trebuie sa fie marcata cu un punct in relief pentru indicarea pozifiei
celorlalte taste.

- Deplasarea pe verticald — ecrane de sticla cu logouri, praguri de maximum 0.02m, spatiu gol
max. 0.02m, butoane pozitionate intre 0.80m — 1.30m, fara diferente de nivel pe veticald sau orizontala
si platforme cu cremalierd pentru sciri, cu pardoseald antiderapanté cu proprietati de reflexie scazuta,
butoane de urgentd amplasate la punctele de plecare §i sosire.

- Telefoane — difuzor cu paleta libera pentru persoanele cu deficiente de auz. litere si cifre
scrise in relief, cu taste cdt mai mari.

- Informatii in Braille sau litere/numere volumetrice - pe mana curenta sau pe peretii la
indemana, la o inaltime de 1.45-1.65m, cu informatii succinte (numarul peronului sau informatii
privind directia)

- Informatii privind plecarea trenurilor — trebuie sa fie disponibile in cel putin un loc din gara la
o inaltime de 1.60m.

Rezistenta

Pentru reabilitarea cladirilor incadrate in clasele de risc seismic Rslll sau RsIV, conform
expertizelor tehnice, nu sunt necesare masuri iminente de punere in siguranta structurala seismica si
gravitationala.

In cazul cladirilor incadrate in clasele de risc seismic Rsl sau Rsll (care au structura de
rezisten{d necorespunzitoare) sunt necesare masuri suplimentare iminente de punere in sigurantd
structurala.

Pentru reabilitarea acestor cladiri, se recomanda varianta minimala de interventie care implica:

- adaugarea de pereti noi;
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- realizarea de fundatii noi pt acesti pereti si consolidarea fundatiilor existente;

- camasuirea pe ambele fete a tuturor peretilordin zidarie cu circa 7em de mortar M10T si plase
din otel;

- realizarea de centuri si plansee din beton armat la partea superioara;

- refacerea completa a acoperisului inclusiv structura, invelitoarea si pluvialele.

Pentru stabilirea cu precizie a masurilor de interventie se vor analiza situatiile intdlnite de la
caz la caz, conform expertizelor tehnice.

Instalatii Sanitare

Cladirea de calatori va fi dotata cu instalafii sanitare si instalatii interioare de stins incendiu noi,
dupi caz, functie de volumul cladirii.

Instalatiile sanitare interioare existente in cladire se vor demonta $i se vor monta instalaii
sanitare noi, moderne care s respecte standardele in vigoare.

Alimentarea cu apa consumatorilor din cladire se va face de la reteaua publica de alimentare cu
apa, existentd in apropierea statiei c.f. sau de la un put forat, nou previzut. Alimentarea cu apé de la
putul forat nou prevazut se va face in statiile/haltele c.f. unde nu exista refea publicd de alimentare cu
apa.

Conductele de distributie apd rece de consum si apa caldda menajerd vor fi montate
ingropat/mascat pentru a nu afecta din punct de vedere estetic incaperile.

Grupurile sanitare pentru publicul calator, inclusiv cele pentru persoanele cu disabilitati vor fi
dotate cu obiecte sanitare antivandalism.

Rezervoarele vaselor de WC vor fi de tip ingropat cu cadru de sustinere vas WC.

Se pastreaza pe cat posibil, din punctul de vedere al pozitionirii, racordurile existente la refele
exterioare de apa si canalizare, acolo unde acestea exista.

Instalatiile pentru combaterea incendiului din interior vor fi alimentate de la sursa de apé
separat fata de instalatiile sanitare interioare.

Apa calda menajera va fi preparata cu ajutorul echipamentelor prevazute in centrala termica sau
local cu ajutorul boilerelor electrice cu acumulare.

Prepararea apei calde menajere se va face si cu pompe de caldura.

Evacuarea apelor uzate rezultate de la consumatori se va face la refeaua de canalizare existenta.

In statiile c.f. si haltele de miscare unde nu exista retele publice de canalizare, evacuarea apelor
uzate se va face la un rezervor etans vidanjabil, nou prevazut.

Apele pluviale vor fi colectate si evacuate la reteaua publicd de canalizare sau la un emisar
natural din apropiere.

In statiile unde nu existi retea de canalizare apele pluviale vor fi deversate la teren.

Apele pluviale care urmeaza a fi deversate la emisar vor fi epurate inainte de deversare cu
ajutorul unui separator de namol si hidrocarburi.

Instalatii termotehnologice

Lucrarile de instalajii termotehnologice constau in demontarea instalatiilor existente si
realizarea de lucrdri noi. Se va realiza o instalatie noua de incélzire cu radiatoare din ofel, tip panou.

Agentul termic este furnizat de o centrala termica amplasata intr-un spatiu special amenajat.

Functie de retelele de utilitati din zona statiei CF centralele termice vor funcfiona cu
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combustibil gazos sau cu energie electrica. Pentru clddirile cu suprafete mai mari de 100 mp necesar a
fi incalzite/climatizate, vor fi previdzute si pompe de caldura.

in incaperile unde exista degajari de caldura de la aparatele de lucru, in birouri, in salile de
asteptare precum $i unde se lucreaza in permanenta (case de bilete, sef de turd, sef de statie, etc.), se
vor prevedea aparate de climatizare multisplit tip VRF, aparate cu functie de racire pe perioada de vara
si incalzire in perioada de tranzitie respectiv primavara, toamna.

Se va realiza ventilarea grupurilor sanitare prin montarea ventilaroarelor de extractie al aerului
viciat (acolo unde nu se poate realiza ventilarea naturala prin intermediul unei ferestre).

Deasupra ugilor de acces in holul public aferent cladirii de calatori se vor prevedea perdele de
aer cald.

Incaperea grupului electrogen se va ventila astfel incat motorului termic sa-i fie asigurat debitul
necesar arderii (conform fisei tehnice), iar aerul cald rezultat in urma functionarii motorului sa fie
evacuat catre exterior.

Instalatii Electrice

Lucrarile de instalatii electrice constau in demontarea instalatiilor electrice existente si
realizarea de lucrari noi pentru:

- instalatii electrice de iluminat normal si de siguran{a pentru evacuare $i continuarea lucrului;

- instalatii electrice pentru prize:instalatii electrice aferente cablarii structurate:

- instalatii electrice de forta:

- instalatii electrice grup electrogen;

- instalatie de paratrasnet si legare la pamant.

Instalatiile electrice pentru iluminat se vor realiza cu corpuri de iluminat echipate cu lampi
LED, in functie de destinatia incaperilor.

Instalatiile electrice de for{a sunt prevazute pentru alimentarea instalatiilor de climatizare,
perdelelor de aer si a electropompelor.

Grupul electrogen prevazut are pornire automatd §i constituie sursa de alimentare de rezerva
pentru:

- instalatia de iluminat de siguran{a pentru continuarea lucrului;

- instalatii TTR;

- instalatia de ticketing:

- 0 parte din corpurile de iluminat de la peroane §i copertine.

Pentru protectia impotriva supratensiunilor atmosferice este prevazutd instalatie de paratrasnet
cu dispozitiv de amorsare (PDA).

Instalatia de paratrasnet se leagé la o priza de pamant artificiala formata din electrozi verticali
si platbanda din otel zincat.

Priza de pamant este comuna pentru instalatia de paratrasnet §i instalafia electrica; ca urmare
rezistenta de dispersie a prizei de pamant trebuie sa fie mai mica de 1 ohm.

Sistemele de producere a energiei electrice regenerabile vor respecta reglementarile tehnice in
vigoare astfel incat sd se poatd injecta excesul de energie electrica in reea.

Instalatie detectie si semnalizare incendiu
~ Pentru cladirile cusuprafata construita mai mare de 600 mp, conform normativelor in vigoare,
se va prevedea un sistem de detectie si alarmare la incendiu, compus din centrala de detectie si
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alarmare, elementele de detectie ale incendiului manuale si automate (butoane, detectori de fum,
detectori de temperatura, detectori combinati fum-temperatura) precum si de elementele de alarmare
(sirene, lampa flash rosie).

Sistemul realizeaza urmatoarele functiuni:

- detectia automata a inceputurilor de incendiu cu ajutorul detectoarelor automate amplasate
incadrul obiectivului in urmatoarele categorii de spatii: spatii tehnice, spatiile administrative, birouri,
camere tehnice si culoare.

- semnalizarea manuala a incendiilor prin amplasarea de butoane manuale de alarmare
invecinatatea cailor de evacuare (coridoare, usi de acces) de persoane.

- avertizarea acustica in caz de incendiu, zonat la nivel de etaj prin sirene amplasate astfel incat
sa se asigure alarmarea tuturor persoanelor din zona;

Totodata centrala de detectie si alarmare va da urmatoarele comenzi in caz de incendiu catre
alte instalatii din cladire: oprirea alimentarii cu energie electrica si oprirea cu gaz metan a obiectivului.

REABILITARE CLADIRE CED EXISTENTA

Arhitectura

Cladirile CED existente care vor suporta lucrari de reabilitare sunt cele din urmatoarele statii de
cale ferata: Ploiesti Sud, Ploiesti Est, Valea Calugareasca, Mizil, Ulmeni, Buzau.

Lucrarile vor urmiri eficientizarea energeticd a Cladirii CED prin reducerea consumurilor
energetice si prin prevederea unor utilaje eficiente din punct de vedere energetic. Se va realiza un
sistem termoizolant la perefi §i termoizolatii la acoperisuri. conform recomandarilor din auditul
energetic.

Lucrarile de interventii vor consta intr-o revizuire totala a finisajelor, inclusiv a tamplariei si
acoperisului.

Acoperisul cladirii (sarpanta sau terasd) va fi revizuit si invelitoarea va fi inlocuitd cu una noua.

Sarpanta se va revizui, iar invelitoarea va fi inlocuita cu una noud. din {igla metalica plastifiata.

Se vor prevedea parazipezi pentru protecfia impotriva caderii zapezii de pe invelitoare. Pentru
termoizolare se va utiliza polistiren extrudat cu folie anticondens peste astereala.

in cazul invelitoarei de tip terasa, aceasta va fi desficuta si reficutd in intregime.

Pentru termoizolare se va utiliza polistiren extrudat §i pentru hidroizolare, membrana
hidroizolanta cu strat de protectie din ardezie cu calitéd{i superioare.

Se vor inlocui jgheaburile si burlanele cu elemente din tabla plastifiatd cu instalafii de
degivrare.

Fatadele cladirii de calatori vor fi prevazute cu sistem termoizolant din polistiren expandat,
peste care sunt prevdzute tencuieli structurate, sau placaje cu caramida aparentd, pastrand imaginea
arhitecturala initiala.

Toatd tamplaria existentd interioard si exterioara se va inlocui cu tdmplarie noud din aluminiu
cu geam termoizolant.

Spatiile tehnice vor avea usi metalice proiectate conform normelor specifice.

Toate pardoselile si pavajele exterioare si interioare se vor realiza in functie de destinatia
incaperilor din materiale rezistente la uzurd, antiderapante si usor de intretinut (gresie, piatrad naturala,
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parchet laminat, PVC antistatic, pardoseala tehnologica, etc.). Treptele scarilor vor fi prevazute cu
marcaj vizual pe muchia treptei.

La toate grupurile sanitare se va monta hidroizolatie sub pardoseala.

Peretii interiori vor fi tencuiti, gletuiti $i zugraviti cu vopsele lavabile sau finisaje cu placaje
ceramice in functie de destinatie.

In majoritatea spatiilor se vor prevedea plafoane suspendate (gips-carton, fibre minerale sau
aluminiu) pentru mascarea diverselor conducte si paturi de cabluri (instalatii de telecomunicatii,
cablare structuratd, instala{ii sanitare, instala{ii termice etc). Tavanele din incaperile care nu au
prevazut plafon fals vor fi tencuite, gletuite §i zugravite cu vopsele lavabile.

Cladirea CED va fi dotata cu:

- recipienti colectare selectiva a deseurilor;
- dotari PSI - extinctoare cu pulbere i CO2;
- stergatoare de picioare cu gratar;

- jardiniere.

Rezistenta

Pentru reabilitarea cladirilor incadrate in clasele de risc seismic Rslll sau RsIV, conform
expertizelor tehnice, nu sunt necesare masuri iminente de punere in siguranta structurala seismica si
gravitationala.

In cazul cladirilor incadrate in clasele de risc seismic Rsl sau Rsll (care au structura de
rezistentd necorespunzdtoare) sunt necesare masuri suplimentare iminente de punere in siguranta
structurala.

Pentru reabilitarea acestor cladiri, se recomanda varianta minimala de interventie care implica:

- adaugarea de pereti noi;

- realizarea de fundatii noi pt acesti pereti si consolidarea fundatiilor existente;

- camasuirea pe ambele fete a tuturor peretilordin zidarie cu circa 7cm de mortar M10T si plase
din otel;

- realizarea de centuri si plansee din beton armat la partea superioara;

- refacerea completa a acoperisului inclusiv structura, invelitoarea si pluvialele.

Pentru stabilirea cu precizie a masurilor de interventie se vor analiza situatiile intalnite de la
caz la caz, conform expertizelor tehnice.

Instalatii Sanitare

Cladirea CED va fi dotata cu instalatii sanitare §i instalatii interioare de stins incendiu noi, dupa
caz, functie de volumul cladirii.

Instalatiile sanitare interioare existente in cladire se vor demonta §i se vor monta instalatii
sanitare noi, moderne care sa respecte standardele in vigoare.

Alimentarea cu apa consumatorilor din cladire se va face de la reteaua publica de alimentare cu
apa, existenta in apropierea statiei c.f. sau de la un put forat, nou prevazut. Alimentarea cu apa de la
putul forat nou prevazut se va face in statiile/haltele c.f. unde nu exista retea publicad de alimentare cu
apa.
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Conductele de distributie apa rece de consum si apa calda menajerd vor fi montate
ingropat/mascat pentru a nu afecta din punct de vedere estetic incaperile.

Grupurile sanitare pentru personalul de serviciu vor fi dotate cu obiecte sanitare din portelan
sanitar.

Rezervoarele vaselor de WC vor fi de tip ingropat cu cadru de sustinere vas WC.

Se pastreaza pe cat posibil. din punctul de vedere al pozitionarii, racordurile existente la refele
exterioare de apa §i canalizare, acolo unde acestea exista.

Instalatiile pentru combaterea incendiului din interior vor fi alimentate de la sursa de api
separat fata de instalatiile sanitare interioare.

Apa calda menajera va fi preparata cu ajutorul echipamentelor prevazute in centrala termica sau
local cu ajutorul boilerelor electrice cu acumulare.

Prepararea apei calde menajere se va face si cu pompe de céldura.

Evacuarea apelor uzate rezultate de la consumatori se va face la reteaua de canalizare existenta.

In statiile c.f. si haltele de miscare unde nu existi retele publice de canalizare, evacuarea apelor
uzate se va face la un rezervor etans vidanjabil, nou prevazut.

Apele pluviale de pe acoperisul cladirii CED vor fi colectate si evacuate la reteaua publica de
canalizare sau la un emisar natural din apropiere.

In statiile unde nu exista retea de canalizare apele pluviale vor fi deversate la teren.

Instalatii termotehnologice

Lucrarile de instalatii termotehnologice constau in demontarea instalatiilor existente si
realizarea de lucrdri noi. Se va realiza o instalatie noua de incalzire cu radiatoare din otel, tip panou.

Agentul termic este furnizat de o centrala termica amplasata intr-un spatiu special amenajat.

Functie de retelele de utilitati din zona statiei CF centralele termice vor functiona cu
combustibil gazos sau cu energie electrica.

Pentru cladirile cu suprafete mai mari de 100 mp necesar a fi incélzite/climatizate, vor fi
prevazute §i pompe de caldura.

In incaperile unde exista degajiri de cildura de la aparatele de lucru si in birouri (sala relee,
birou IDM, etc.) se vor prevedea aparate de climatizare multisplit tip VRF, aparate cu functie de racire
pe perioada de vara si incélzire in perioada de tranzifie respectiv primavara, toamna.

Se va realiza ventilarea grupurilor sanitare prin montarea ventilaroarelor de extractie al aerului
viciat (acolo unde nu se poate realiza ventilarea naturala prin intermediul unei ferestre).

Incaperea grupului electrogen se va ventila astfel incat motorului termic sa-i fie asigurat debitul
necesar arderii (conform fisei tehnice). iar aerul cald rezultat in urma functionarii motorului sa fie
evacuat catre exterior.

Instalatii Electrice

Lucrarile de instalatii electrice constau in demontarea instalatiilor electrice existente si
realizarea de lucrari noi pentru:

- instalatii electrice de iluminat normal $i de siguranta pentru evacuare §i continuarea lucrului;

- instalatii electrice pentru prize:instalatii electrice aferente cablarii structurate:

- instalatii electrice de forta:

- instalatii electrice grup electrogen:
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- instalatie de paratrasnet si legare la pamant.

Instalatiile electrice pentru iluminat se vor realiza cu corpuri de iluminat echipate cu lampi
LED, in functie de destinatia incaperilor.

Instalatiile electrice de forta sunt prevazute pentru alimentarea instalatiilor de climatizare si a
electropompelor.

Grupul electrogen prevazut are pornire automatad i constituie sursa de alimentare de rezerva
pentru:

- instalatia de iluminat de siguran{a pentru continuarea lucrului;

- instalatii TTR;

Pentru protecfia impotriva supratensiunilor atmosferice este prevazuta instalatie de paratrasnet
cu dispozitiv de amorsare (PDA).

Instalatia de paratrasnet se leaga la o priza de pamant artificiala formata din electrozi verticali
si platbanda din otel zincat.

Priza de pamant este comuna pentru instalatia de paratrasnet si instalatia electrica; ca urmare
rezistenta de dispersie a prizei de pamant trebuie sa fie mai mica de 1 ohm.

Sistemele de producere a energiei electrice regenerabile vor respecta reglementarile tehnice in
vigoare astfel incat sa se poatd injecta excesul de energie electrici in retea.

CENTRU OPERATIONAL DE COMANDA ( OCC)

Pentru conducerea centralizata a circulatiei pe tronsonul Ploiesti Triaj-Focsani, in statia de cale
ferata Buzau s-a prevazut un Centru operational de comanda.

Constructia proiectatd raspunde cerintelor europene de sigurantd la seism, factori climatici.
siguran{d in exploatare si la incendiu, asigurdnd spatii specifice pentru desfasurarea activitatilor
feroviare necesare pentru conducerea centralizata a circulatiei, inclusiv spatii necesare instalatiilor CE
si TTR.

Constructia, cu regim de inaltime parter si etaj, are forma dreptunghiulara si o structura de
rezistenta realizata din cadre si plansee de beton armat, inchiderile fiind realizate din zidarie de
caramida eficienta si respectiv cele usoare interioare de gips-carton.

La interior cladirea se imparte in doua zone delimitate clar: zona tehnica-parter si zona
comanda-etaj.

Zona tehnica-parter, pe linga accesul principal, scara si lift, grupuri sanitare, incorporeaza toate
spatiile tehnice necesare functionarii centrului de control, dupa cum urmeaza: coordonator trafic.
supraveghere, relee TTR, electroalimentare, centrala termica, conditionare, grup electrogen,
transformator, acumulatori.

Zona comanda-etaj cuprinde urmatoarele spatii: camera de odihna, camera diagnostic, camera
de pregatire, camera de control, camera de criza, responsabil trafic, birou intretinere, grupuri sanitare,
vestiare.

Cladirea are invelitoarea este de tip terasa, colectarea apelor meteorice realizandu-se prin
intermediul receptorilor de terasa prevazuti cu parafrunzare si conducte pluviale pozitionate in holurile
de circulatie, evitandu-se cu precadere incaperile de comanda si zonele cu aparatura sensibila. Terasa

este termoizolata cu polistiren.
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Pentru dezvoltarea si promovarea de noi concepte si tehnologii pentru energie verde
regenerabila, la nivelul terasei se vor integra, in concordanta cu arhitectura propusa, panouri
fotovoltaice pentru producerea energiei electrice.

Fatadele cladirii vor fi prevazute cu sistem termoizolant din polistiren expandat, peste care sunt
previzute tencuieli structurate decorative sau placaje din placi compozite din aluminiu.

Tamplaria exterioara este din aluminiu cu geam termizolant. Tamplaria interioard este din
aluminiu, iar spatiile tehnice vor avea usi metalice proiectate conform normelor specifice. _

Toate pardoselile si pavajele interioare se vor realiza in funcfie de destinatia incaperilor din
materiale rezistente la uzurd, antiderapante si usor de intretinut (gresie, parchet, PVC antistatic,
pardoseala tehnologica, etc.).

Treptele scarilor vor fi prevazute cu marcaj vizual pe muchia treptei.

La toate grupurile sanitare se va monta hidroizolati sub pardoseala.

Peretii interiori vor fi tencuiti, gletuiti §i zugraviti cu vopsele lavabile sau finisaje cu placaje
ceramice in functie de destinatie.

In majoritatea spatiilor se vor prevedea plafoane suspendate (gips-carton, fibre minerale sau
aluminiu) pentru mascarea diverselor conducte si paturi de cabluri (instala{ii de telecomunicatii,
cablare structuratd, instalafii sanitare, instalatii termice etc.). Tavanele din incaperile care nu au
prevazut plafon fals vor fi tencuite, gletuite §i zugravite cu vopsele lavabile.

In ceea ce priveste dotarile centrului de comanda si control au fost prevazute urmatoarele:

- recipienti colectare selectiva a deseurilor;

- dotari PSI - extinctoare cu pulbere si CO2;

- stergatoare de picioare cu gratar.

Pentru persoanele cu deficiente fizice se prevad urmatoarele:

- piciorul Toaletele pentru persoanele cu dizabilitati locomotorii — toate utilitafile obisnuite ale
unui grup sanitar, pardoseala antiderapanta, balustrade de fixare pe fiecare parte a vasului de w.c. si un
sistem de alarma, cu buton, fixat pe peretele de langa vasul de w.c. sau pe podea: usa se va deschide
spre exterior.

- Scari - benzi antiderapante pe marginea fiecarei trepte; prima si ultima treapta trebuie si fie
previazute cu benzi de marcaj, de preferin{d galbene sau albe: balustrada va fi dublatd de un nivel
intermediar pntru a oferi tuturor calatorilor sustinere.

- Rampe pietonale - panta nu mai mare de 6%, cu suprafata antiderapanta.

- Benzi de ghidaj tactil ce servesc persoanelor cu deficiente de vedere din materiale ce
contrasteazd cu fundalul, antiderapante cu o suprafa{da rugoasa pentru detectarea usoard cu sau cu
bastonul, culoarea fiind galbena pentru a le creste vizibilitatea.

- Benzi si suprafete de avertizare tactila ce servesc persoanelor lipsite de vedere si celor cu
deficiente de vedere, din materiale ce contrasteaza cu fundalul (in culoarea galbenid de avertizare), cu o
latime de 0.30m, cu relief mic care sa nu provoace zdruncindturi sau caderea persoanei care utilizeaza
un scaun cu rotile.

Rezistenta

Cladirea proiectata, cu forma dreptunghiulara in plan va avea regimul de inal{ime parter si etaj.

Structura de rezistenta va fi alcatuitd din cadre si plansee de beton armat, inchiderile fiind
realizate din zidarie de caramida eficienta si respectiv cele usoare interioare de gips-carton.
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Fundatia va fi de tip retea de grinzi din beton armat, iar structura de rezisten{a va fi alcatuita
din stalpi la intersectiile peretilor de zidarie ai partiului $i planseu (grinzi, centuri si placa) din beton
armat monolit. La partea superioard, peste plangeul din beton armat se va construi un pod cu sarpanta
pe scaune din lemn.

Din necesitati tehnologice, placa de beton de la cota 0,00 coboara in unele zone sub acest
nivel, continuitatea pardoselii realizandu-se prin podea tehnologica, iar pentru a ajunge la cota finita a
placii peste parter se realizeaza tot o podea tehnologica.

Instalatii Sanitare

Cladirea OCC Buziu, cladire nou proiectatd, va fi dotata cu instalatii sanitare interioare.

Alimentarea cu apa a oconsumatorilor din cladirea OCC se va face de la reteaua de alimentare
cu apa existentd in incinta statiei c.f. Buzau prin intermediul unui camin de racord nou prevazut.

Instalatiile interioare de alimentare cu apa rece de consum si apa calda menajera vor fi montate
mascat astfel incat in cazul unei avarii la instalatiile interioare de alimentare cu apa sa nu fie provocate
daune ale echipamentului sistemului de control si monitoriraze trafic feroviar.

Apa caldd menajerd va fi preparata cu ajutorul unui boiler bivalent (rezistenta electrica si
serpentina de la panourile solare nou prevazute).

Grupurile sanitare pentru personal vor fi dotate cu obiecte sanitare din portelan sanitar.

Rezervoarele vaselor de WC vor fi de tip ingropat cu cadru de sustinere vas WC.

Evacuarea apelor uzate menajere rezultate de la obiectele sanitare se va face la refeaua
exterioara de canalizare.

Apele pluviale e pe acoperisul tip terasa al cladirii OCC vor fi colectate §i deversate in reteaua
de canalizare.

Avand in vedere destinatia cladirii OCC si echiparea cu aparatura necesard monitorizarii
traficului feroviar se impune ca stingerea incendiului la interior sd se realizeze cu instalatie cu
generatoare de aerosoli.

S-au prevazut generatoare de aerosoli pentru fiecare dintre volumele incaperilor si anume:
pentru pardoseala tehnologica (acolo unde este cazul), pentru spatiul liber din incapere si pentru tavan
fals.

Instalatii termotehnologice

Instalatii termice interioare

Pentru incalzirea spatiilor din cladirea OCC se va realiza o instalatie de incalzire centrala cu
corpuri statice din otel si ventiloconvectoare pentru spatiile de birouri, conductele de distributie fiind
din otel, instalatie care va fi alimentata cu agent termic apa calda 80/60 °C.

Pentru prepararea agentului termic necesar instalatiei de incalzire s-a prevazut o centrala
termica proprie, complet echipata si automatizata.

Instalatii de climatizare

Pentru mentinerea unui microclimat optim in perioada de vara si perioada de tranzitie
primavara/toamna, precum si pentru asigurarea bunei functionari a aparaturii s-a prevazut o instalatie
de climatizare compusa din doua chillere (unul in functionune si unul de rezerva), dulapuri de
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climatizare (in incaperea relee TTR si electroalimentare) si ventiloconvectoare pentru zona de birouri.

Instalatii de ventilare grup electrogen.

Pentru asigurarea volumului de aer necesar combustiei si ventilarii incaperii grupului
electrogen s-a prevazut o instalatie de ventilare mecanica compusa dintr-un ventilator axial de perete,
protejat la exterior cu o rama cu plasa de sarma si tubulatura de ventilatie cu sectiune circulara, din
tabla de otel. Actionarea ventilatorului va fi automata, pornirea/oprirea acestuia fiind concomitenta cu
pornirea/oprirea grupului electrogen.

Evacuarea aerului cald provenit de la sistemul de racire al grupului electrogen se va face prin
intermediul unei tubulaturi din tabla de otel cu sectiune rectangulara amplasata intre grupul electrogen
si peretele exterior al camerei. Legatura intre grupul electrogen si tubulatura rectangulara se va face
prin intermediul unui racord elastic, pentru canale rectangulare, confectionat din tesatura rezistenta la
temperatura.

Gura de evacuare va fi prevazuta cu o rama cu plasa de sarma si o rama cu jaluzele de
suprapresiune (actionate de forta curentului de aer la pornirea ventilatorului propriu grupului
electrogen).

Instalatii electrice

Lucrarile de instalatii electrice pentru Centru operational de comanda nou proiectat constau in
realizarea de lucrari pentru:

- instalatii electrice de iluminat normal si de siguranta pentru evacuare §i continuarea lucrului;

- instalatii electrice pentru prize;

- instalatii electrice aferente cablarii structurate;

- instalatii electrice de forta;

- instalatii electrice grup electrogen;

- instalatie de paratrasnet si legare la pamant.

Instalatiile electrice pentru iluminat se vor realiza cu corpuri de iluminat LED, in functie de
destinatia incaperilor.

Instalatiile electrice de forta sunt previdzute pentru alimentarea instalatiilor de CE, TTR,
climatizare, etc.

Grupul electrogen previzut are pornire automatd si constituie sursda de alimentare de rezerva
pentru:

- instalatia de iluminat de siguran{a pentru continuarea lucrului;

- instalatii TTR;

- instalatia de CE;

Pentru protectia impotriva supratensiunilor atmosferice este previzuté instalatie de paratrisnet
cu dispozitiv de amorsare (PDA).

Instalatia de paratrasnet se leagd la o priza de pamant artficiala formata din electrozi verticali $i
platbanda din otel zincat.

Priza de pamant este comuna pentru instalajia de paratrasnet si instalatia electrica: ca urmare
rezistenta de dispersie a prizei de pamint trebuie sa fie mai mica de 1 ohm.

Sistemele de producere a energiei electrice regenerabile vor respecta reglementarile tehnice in
vigoare astfel incat sa se poata injecta excesul de energie electrici in refea.
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Instalatie detectie si semnalizare incendiu

Pentru cladirea Centrului operational de comanda, conform normativelor in vigoare, se va
prevedea un sistem de detectie si alarmare la incendiu, compus din centrala de detectie si alarmare,
elementele de detectie ale incendiului manuale si automate (butoane, detectori de fum, detectori de
temperatura, detectori combinati fum-temperatura) precum si de elementele de alarmare (sirene, lampa
flash rosie). _ _

Sistemul realizeaza urmatoarele functiuni:

- detectia automata a inceputurilor de incendiu cu ajutorul detectoarelor automate amplasate
incadrul obiectivului in urmatoarele categorii de spatii: spatii tehnice, spatiile administrative, birouri,
camere tehnice si culoare.

- semnalizarea manuala a incendiilor prin amplasarea de butoane manuale de alarmare
invecinatatea cailor de evacuare (coridoare, usi de acces) de persoane.

- avertizarea acustica in caz de incendiu, zonat la nivel de etaj prin sirene amplasate astfel incat
sa se asigure alarmarea tuturor persoanelor din zona;

Totodata centrala de detectie si alarmare va da urmatoarele comenzi in caz de incendiu catre
alte instalatii din cladire: oprirea alimentarii cu energie electrica si oprirea cu gaz metan a obiectivului.

PEROANE

Arhitectura

Prin proiect au fost previzute lucrari de demolare a peroanelor existente in statii si halte de
miscare §i realizarea de peroane noi.

Peronul de la linia 1, se va suprainalta la cota +0.55m fata de NSS proiectat pe o lungime de
250,00m si o latime de minimum 3.00 m §i se va racorda la cota de acces in cladire prin trepte i rampe
pietonale pentru persoanele cu mobilitate redusa, cu panti de maximum 6% si suprafatd antiderapanta.

Denivelarile mai inalte de 20 cm vor fi protejate cu balustrade metalice.

Peroanele intermediare in statiile si haltele de miscare existente se vor realiza la cota +0.55 m
fata de NSS proiectat, cu o lajime minima de 3,00 m si o lungime de 250,00 m.

Pentru a asigura trecerea trenurilor agabaritice in statiile si haltele de miscare, unde va fi
necesar, va fi prevazut un peron la cota +0.38 m fata de NSS proiectat.

Pe toata suprafati peroanelor se va turna un strat de uzurd din asfalt colorat in masa.

Peroanele vor avea pante de scurgerea apelor meteorice de 1% spre linii, ele fiind preluate de
drenurile ce se vor executd in lungul peroanelor.

Pentru persoanele cu dezabilitati vor fi prevazute:

- benzi si suprafete de avertizare tactila si vizuala, antiderapante cu o suprafaja rugoasa, de
culoare galbena;

- rampe la capetele peroanelor cu panta de maximum 6% si suprafa{a antiderapanta, prevazute
cu balustrade metalice de protectie.

Ca dotari pentru peroane s vor fi prevazute:

- pictograme;

- banci:

- recipienti colectare selectiva a deseurilor.
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Rezistenta

Peroanele proiectate vor fi realizate din elemente prefabricate de beton armat tip zid de sprijin
(ZP) asezate pe fundatii din beton, prin intermediul unui strat de mortar. Intre elementele tip ZP se va
executd o umpluturi bine compactata, deasupra cireia, la partea superioara se vor pozifiona elementele
prefabricate de tip dala (DP) monolitizate la rosturi prin intermediul unui strat de mortar.

Instalatii Electrice

Pentru iluminatul peroanelor se folosesc corpuri de iluminat LED pentru exterior montate pe
stilpi din metal cu inaltimea de 4,00 m; alimentarea cu energie electrica in zona peronului se face cu
cabluri nearmate din cupru montate ingropat si protejate in teava tip PEID.

TRECERI LA NIVEL PIETONALE

Pentru accesul calatorilor se vor amplasa treceri de nivel pietonale la ambele capete ale
peroanelor de la linia 1 si peroanelor intermediare, constand in racordarea peroanelor intre ele prin
intermediul rampelor, cu panta de maximum 6% si suprafa{ antiderapanta.

COPERTINE

Arhitectura

In statiile cf in care exista copertine, acestea se vor reabilita. Lucrarile de reparatii constau in
inlocuirea in totalitate a invelitorii, jgheaburilor si burlanelor. Invelitoarea copertinelor de la peroane
va fi de tipul “acoperis fotovoltaic”.

La reabilitarea copertinelor existente se vor avea in vedere materiale cu intrefinere redusa si
duratd mare de functionare.

In statiile cf in care nu existd copertine pentru protectia impotriva ploii si a zapezii s-au
previzut copertine noi la peronul de la linia 1 si la peroanele intermediare, cu o lungime de 150,00 m.

La realizarea copertinelor se vor avea in vedere materiale cu intrefinere redusé §i durata mare
de functionare. Invelitoarea copertinelor de la peroane va fi de tipul “acoperis fotovoltaic™.

Au fost prevazute jgheaburi longitudinale pe intreaga lungime a copertinei si burlane din fonta
maleabild pentru colectarea apelor pluviale cu instalafii de degivrare.

La capetele copertinelor cat si in lungul lor se vor monta pictograme pentru informarea
calatorilor.

Rezistenta

Suprastructura copertinelor va fi alcatuita din stalpi metalici, grinzi transversale cu sectiune
variabild, pane longitudinale si contravantuiri orizontale la nivelul invelitorii. Modalitatea de prindere
a panelor va fi de tip bulonat cu gauri ovalizate pentru a permite amplasarea copertinelor atat in
aliniament cat si in curba (daca este cazul).

Infrastructura va fi alcatuita din fundatii directe, izolate, din beton armat (bloc si cuzinet).

Instalatii Sanitare
Pentru preluarea apelor pluviale de pe copertine se va prevedea o refea de canalizare noua,
montata ingropat, formata din tuburi de polietilend de inalta densitate gofrate §i cdmine de vizitatare.
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Coboririle de pe copertina la primul camin de vizitare, vor fi din fonta ductila.

La subtraversarea liniilor de cale ferata se vor lua masuri de protectie conform normelor in
vigoare.

Evacuarea apelor pluwale se va face la reteaua de canalizare (acolo unde exista) sau la un
receptor natural existent in apropiere punctului de deversare a refelei nou prevazute.

Instalatii Electrice

Pentru iluminatul peroanelor in zona cu copertini se folosesc corpuri de iluminat LED cu
aprindere sigura la temperaturi intre - 30°C = + 75°C: alimentarea cu energie electrica se face cu
cabluri nearmate din cupru montate pe copertind, protejate in {eava din otel.

TUNEL PIETONAL EXISTENT

Arhitectura

In statiile cf unde exista tunel pietonal (Ploiesti Sud, Ploiesti Est si Buzau) s-au prevazut lucrari
de reparatii si inlocuire a finisajelor existente. Pentru tunelurile pietonale din Ploiesti Sud si Buzau se
va asigura accesul calatorilor la peroanele nou prevazute prin prelungirea acestora si/sau realizarea de
scari noi de acces.

Finisajele tunelului vor fi realizate din materiale rezistente la uzura si usor de intrefinut: placare
ceramica la pereti, iar pentru pardoseli si sciri placare ceramica antiderapanta. Marginile treptelor vor
avea striuri antiderapante avand rolul si de marcaje vizuale. Balustradele de protectie si mana curenta
vor fi din ofel inoxidabil, proiectate in conformitate cu cerintele UIC. Persoanele cu dizabilitati
locomotorii vor putea utiliza platformele elevatoare amplasate la scari, pentru accesarea cu usurinfa a
fiecarui peron in parte.

Pentru persoanele cu deficiente fizice (de vedere, de auz sau cu dizabilitati locomotorii) se
previad urmétoarele:

- Scari - benzi antiderapante pe marginea fiecdrei trepte; prima si ultima treapta trebuie s fie
prevazute cu benzi de marcaj, de preferinfa galbene sau albe; balustrada va fi dublata de un nivel
intermediar pentru a oferi sustinere tuturor calatorilor.

- Benzi de ghidaj tactil - ce servesc persoanelor cu deficiente de vedere - materiale ce
contrasteazi cu fundalul, antiderapante cu o suprafata rugoasa pentru detectarea ugoara cu piciorul sau
cu bastonul, culoarea fiind galbena pentru a le creste vizibilitatea.

- Benzi si suprafete de avertizare tactila - ce servesc persoanelor lipsite de vedere §i cele cu
deficiente de vedere, din materiale ce contrasteaza cu fundalul (in culoarea galbena de avertizare), au o
latime de 0.30m, cu relief mic care sd nu provoace zdruncinaturi sau caderea persoanei care utilizeaza
un scaun cu rotile.

In tunel se amplaseazi ca dotiri pictograme si recipienti de colectare selectiva a deseurilor.

Instalatii Sanitare

Pentru spilarea pardoselii tunelului pietonal se va monta un robinet dublu-serviciu alimentat de
la reteaua exterioara de apa cea mai apropiata.

Evacuarea apelor accidentale de pe pardoseala tunelului pietonal se face cu ajutorul unei
pompe submersibile montata intr-un camin de vizitare. Caminul de vizitare echipat cu pompa
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submersibila este amplasat in zona accesului spre si dinspre liniile intermediare. Electropompa se afla
intr-un stadiu avansat de uzura si necesita inlocuire. Evacuarea apelor se face la un camin de vizitare
amplasat in apropierea tunelului pietonal.

Instalatii Electrice

Iluminatul tunelului pietonal se va face cu corpuri de iluminat LED cu aprindere sigura.

Tunelul pietonal este prevazut cu instalatii electrice pentru alimentarea pictogramelor §i cu
instalatie de fortd pentru electropompa din baga.

Alimentarea cu energie electricd se face dintr-un tablou montat in cladirea de calatori printr-un
cablu nearmat din cupru protejat in {eava metalica.

GARD DE PROTECTIE INTRE LINII

Intre liniile directe in statiile unde exista tunel pietonal (Ploiesti Sud, Ploiesti Est si Buzau) se
va realiza un gard de protectie, cu o lungime care depaseste cu 10 metri capetele peroanelor
intermediare, respestiv trecerilor la nivel si este alcatuit din panouri din plasd de sarma intre stalpi
metalici incastrati in fevi introduse in sol.

In dreptul trecerii la nivel gardul de protectie este prevazut cu o poarta glisantd pentru
restrictionarea accesului, célatorii fiind astfel obligati sa circule prin tunelul pietonal.

FUNDATIE CONTAINER CE

In statiile si haltele de miscare unde nu se poate asigura spatiile necesare instalatillor CE in
cladirile existente vor fi amplasate cladiri container CE. Cladirea container va avea fundatii din beton
armat continue sub peretii cladirii, sub adancimea minima de inghet. Fundatiile si placa pardoseala vor
avea sub ele un strat de beton de egalizare.

In jurul cladirii se va executa un trotuar de garda din beton simplu turnat monolit si o
imprejmuire din plasa de sarma intre stalpi metalici incastrati in tevi introduse in sol.

REABILITARE SUBSTATIE TRACTIUNE

Substatiile de tractiune Rdmnicu Sarat, Buzau si Mizil se vor reabilita datoritd lucrarilor de
inlocuire a echipamentului electric exterior i interior din incinta substatiei de tracfiune.

Lucrarile necesare sunt urmatoarele:

- Inlocuirea tuturor elementelor de sustinere a echipamentelor electrice exterioare cu: stalpi si
suporti noi de metal pentru sustinerea echipamentului electric exterior si fundatiile aferente acestora,
refacerea fundatiilor celor doud transformatoare de tractiune 110/27,5kV-16 MVA, refacerea
fundatiilor intrerupatoarelor 110kV, refacerea canalelor de cabluri de joasd tensiune §i prevederea
altora noi pentru montarea cablurilor de medie tensiune, precum si refacerea caminelor pentru
racordarea fiderului de intoarcere si cele pentru racordarea la centura exterioard a prizei de pamant. Se
vor demonta toate constructiile exterioare existente si se vor realiza constructii noi de metal.

- se vor executa lucrdri de reabilitare a gardului existent al substatiei de tractiune;

- pentru amplasarea echipamentelor electrice interioare (celulele de medie tensiune +dulapurile
de protectie si comanda+dulapuri de servicii auxiliare de c.a. i c.c) se va prevedea un container
metalic (cu dimensiunile de 8x8m) +fundatia de beton aferenta. Containerul metalic va fi prevazut cu
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toate utilitatile (instalatie de iluminat, instalatie de climatizare, instalatie de prize electrice) astfel incat
sa devina functional si sa asigure microclimatul necesar instalarii echipamentelor electrice de tip
interior; containerul va fi montat pe o fundatie de beton.

- blocul de comandi existent se va pastra ca amplasament §i compartimentare (camera de
comanda, atelier + magazie, camera de acumulatoare).

Apele pluviale din cuvele transformatoarelor vor fi preluate cu ajutorul unei refele de
canalizare nou prevazuta, epurate local cu ajutorul unui separator de namol si hidrocarburi si deversate
(gravitational sau prin intermediul unei statii de pompare) la un emisar natural sau refea de canalizare.

Apele pluviale infiltrate in canalele de cabluri prin rosturile neetanse ale capacelor vor fi
preluate si evacuate impreund cu apele pluviale din cuvele transformatoarelor, dupa ce au fost epurate
in prealabil.

PUNCT DE OPRIRE
Descrierea lucrarilor proiectate este ficutd pentru scenariul 1, pentru punctele de oprire
existente care raman pe pozitia actuala. Acestea sunt urmatoarele:
he Muru
he Tomsani
he Clondiru ( Pietroasele )
hev Béile Sarata Monteoru
h Voetin
Conform recomandarilor expertizelor tehnice, cladirile de calatori din punctele de oprire se vor
demola. In punctele de oprire Baile Sarata Monteoru si Clondiru s-a propus o cladire de calatori noua.
CLADIRE DE CALATORI

Arhitectura

Cladirea de calatori proiectatd raspunde cerinfelor europene de sigurantd la seism, factori
climatici, siguranta in exploatare si la incendiu, asigurand servicii pentru célatori i spatii specifice
activitatilor feroviare, inclusiv spatii necesare instalatiilor CE 51 TTR:.

Se vor respecta cerintele normativelor UIC privind utilizarea pictogramelor §i accesul in statie
a persoanelor cu deficiente fizice, de vedere si de auz.

Constructia, cu regim de indl{ime parter si etaj, are forma dreptunghiulara, dispusa cu latura
lunga paralela cu liniile de cale feratd §i va cuprinde urmatoerele functiuni:

La parter: sald de asteptare, grupuri sanitare pentru calatori, spatiu comercial, casa de bilete,
birou sef statie, spatii necesare traficului feroviar —birou IDM, repartitor, spatii pentru instalatii DCOS
si spatii anexe (centrala termica, sala baterii, grup electrogen)

La etaj: spatii necesare instalatiilor CE si TTR — sali tehnica de calcul, sala echipamente TTR,
grup sanitare si vestiar pentru personalul cfr.

Holul central va fi amenajat pentru a fi centrul vizual si informativ al cladirii, unde se vor
regasi casa de bilete si birou de informatii, spatii de asteptare pentru célatori, panou cu afisarea orelor
de sosire §i plecare a trenurilor.

Grupurile sanitare pentru public vor cuprinde si un grup sanitar pentru persoanele cu deficiente
locomotorii destinat §i ingrijirii copiilor mici. Aceste dotari §i functiuni respectd recomandarile din

normativelor UIC.
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in zonele de circulagie se prevad benzi de ghidaj tactil si benzi si suprafete de avertizare - ce
servesc persoanelor cu deficiente de vedere, executate din materiale ce contrasteaza cu fundalul,
antiderapante cu o suprafad rugoasd pentru detectarea ugoara cu piciorul sau cu bastonul, culoarea
fiind galbena pentru a le creste vizibilitatea.

Cladirea de calatori are acoperisul tip sarpantd din lemn. cu invelitoarea din {igld metalica
plastifiata, colectarea apelor realizandu-se prin jgheaburi si burlane din tabla plastifiata cu instalaii de
degivrare.

Pentru dezvoltarea si promovarea de noi concepte si tehnologii pentru energie verde
regenerabila, la nivelul acoperisului se vor integra, in concordanta cu arhitectura propusa, panouri
fotovoltaice pentru producerea energiei electrice.

Fatadele cladirii de calatori vor fi prevdzute cu sistem termoizolant din polistiren expandat,
peste care sunt prevazute tencuieli structurate sau placaje cu cardmida aparenta.

Tamplaria exterioard este din aluminiu cu geam termoizolant. Tamplaria interioard este din
aluminiu, iar fereastra de la ghiseul de bilete va fi prevazuta cu folie antiefractie, microfon si caseta de
transfer integrata in glaful ghiseului. Ferestrele si usile vor avea geam transparent sau mat. Spatiile
tehnice vor avea usi metalice proiectate conform normelor specifice.

Toate pardoselile si pavajele exterioare §i interioare se vor realiza in funcfie de destinafia
incaperilor din materiale rezistente la uzuré, antiderapante §i usor de intrefinut (gresie, piatra naturala,
parchet, PVC antistatic, pardoseala tehnologica, etc.). Treptele scarilor vor fi prevazute cu marcaj
vizual pe muchia treptei.

La toate grupurile sanitare se va monta hidroizolati sub pardoseala.

Peretii interiori vor fi tencuifi, gletuiti si zugravifi cu vopsele lavabile sau finisaje cu
placajeceramice in functie de destinatie.

In majoritatea spatiilor se vor prevedea plafoane suspendate (gips-carton, fibre minerale sau
aluminiu) pentru mascarea diverselor conducte si paturi de cabluri (instalafii de telecomunicafii,
cablare structuratd, instalatii sanitare, instalatii termice etc.). Tavanele din incéperile care nu au
prevazut plafon fals vor fi tencuite, gletuite §i zugravite cu vopsele lavabile.

Cladirea de calatori va fi dotata cu:

- pictograme deinformare;

- banci calatori:

- recipienti colectare selectiva a deseurilor;

- dotari PSI - extinctoare cu pulbere §i CO2;

- stergdtoare depicioarecu gratar;

- jardiniere.

Pentru persoanele cu deficienfe fizice (de vedere, de auz sau cu deficienfe locomotorii) se
previad urmatoarele:

- Grup sanitar cu toate utilitafile obignuite ale unui grup sanitar si balustrade de fixare pe
fiecare parte a vasului de w.c. si un sistem de alarma, cu buton, fixat pe peretele de langa vasul de w.c.
sau pe podea. Usa se va deschide spre exterior.

- Ghiseule va avea iniltimea de 0.80m, polita de sprijinire, de scris, de depozitare a unei genti,
etc.

- Rampe pietonale cu pantd de maximum 6%, cu suprafa{a antiderapanta.

- Benzi de ghidaj tactil ce servesc persoanelor cu deficiente de vedere din materiale ce
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contrasteaza cu fundalul, antiderapante cu o suprafa{a rugoasa pentru detectarea usoara cu piciorul sau
cu bastonul, culoarea fiind galbena pentru a le creste vizibilitatea.

- Benzi si suprafete de avertizare tactila ce servesc persoanelor lipsite de vedere si celor cu
deficiente de vedere, din materiale ce contrasteazi cu fundalul (in culoarea galbena de avertizare), cu o
latime de 0.30m, cu relief mic care sa nu provoace zdruncinaturi sau caderea persoanei care utilizeaza
un scaun cu rotile.

Rezistenta

Cladirea proiectata, cu forma dreptunghiulari in plan va avea regimul de inél{ime Parter + Etaj.
Structura de rezistenta va fi alcatuita din stalpi la intersectiile peretilor de zidarie ai partiului si planeu
(grinzi, centuri si placd) din beton armat monolit. La partea superioard, peste plangeul din beton armat
se va construi un pod cu sarpantd pe scaune din lemn. Fundarea se va realiza in mod direct prin
intermediul unor grinzi continue din beton armat sub peretii de zidarie perimetrali §i interiori.

Instalatii Sanitare

Cladirea de caldtori nou proiectati, asigurdnd servicii pentru calatori si spatii specifice
activitailor feroviare, inclusiv spatii necesare instalatiilor CE si TTR, va fi dotata cu instalatii sanitare
interioare si instalaii interioare de stins incendiu noi, dupa caz, functie de volumul cladirii.

Alimentarea cu apa consumatorilor din cladire se va face de la refeaua publica de alimentare cu
apa, existentd in apropierea statiei c.f. sau de la un put forat, nou prevazut.

Alimentarea cu apd de la putul forat nou prevazut se va face in statiile/haltele c.f. unde nu
exista retea publica de alimentare cu apa.

Conductele de distributie apa rece de consum §i apa calddi menajera vor fi montate
ingropat/mascat pentru a nu afecta din punct de vedere estetic incaperile.

Grupurile sanitare pentru publicul calator, inclusiv cele pentru persoanele cu disabilitati vor fi
dotate cu obiecte sanitare antivandalism.

Rezervoarele vaselor de WC vor fi de tip ingropat cu cadru de sustinere vas WC.

Instalatiile pentru combaterea incendiului din interior vor fi alimentate de la sursa de apa
separat fata de instalatiile sanitare interioare.

Apa calda menajerd va fi preparata cu ajutorul echipamentelor prevézute in centrala termicd sau
local cu ajutorul boilerelor electrice cu acumulare.

Prepararea apei calde menajere se va face si cu pompe de caldura.

Evacuarea apelor uzate rezultate de la consumatori se va face la refeaua de canalizare existenta.

in statiile c.f. §i haltele de miscare unde nu exista retele publice de canalizare, evacuarea apelor
uzate se va face la un rezervor etans vidanjabil, nou prevazut.

Apele pluviale vor fi colectate §i evacuate la refeaua publica de canalizare sau la un emisar
natural din apropiere.

In statiile unde nu exista retea de canalizare apele pluviale vor fi deversate la teren.

Apele pluviale care urmeaza a fi deversate la emisar vor fi epurate inainte de deversare cu
ajutorul unui separator de namol si hidrocarburi.

Instalatii termotehnologice
Se va realiza o instalatie noua de incilzire cu radiatoare din ofel, tip panou. Agentul termic este
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furnizat de o centrala termica amplasata intr-un spatiu special amenajat.

Functie de retelele de utilitati din zona statiei CF centralele termice vor functiona cu
combustibil gazos sau cu energie electrica. Pentru cladirile cu suprafete mai mari de 100 mp necesar a
fi incalzite/climatizate, vor fi prevazute §i pompe de caldura.

in incaperile unde exista degajari de caldurd de la aparatele de lucru, in birouri, in salile de
asteptare precum si unde se lucreazi in permanenta (case de bilete. sef de tura, sef de statie, etc.), se
vor prevedea aparate de climatizare multisplit tip VRF, aparate cu functie de racire pe perioada de vara
si incalzire in perioada de tranzitie respectiv primavara, toamna.

Deasupra usilor de acces in holul public aferent cladirii de calitori se vor prevedea perdele de
aer cald. Se va asigura ventilarea grupurilor sanitare acolo unde este necesar.

Grupul electrogen se va ventila.

Instalatii electrice
Lucrarile de instalatii electrice pentru cladirea de calatori nou proiectata constau in realizarea de lucrari
pentru:

- instalatii electrice de iluminat normal si de siguran{a pentru evacuare §i continuarea lucrului;

- instalatii electrice pentru prize;

- instalatii electrice aferente cablarii structurate;

- instalatii electrice de for{a;

- instalatii electrice grup electrogen:

- instalatie de paratrasnet si legare la pamant.

Instalatiile electrice pentru iluminat se vor realiza cu corpuri de iluminat LED, in functie de
destinatia incaperilor.

Instalatiile electrice de fortd sunt prevdzute pentru alimentarea instalatiilor de climatizare,
perdelelor de aer si a electropompelor.

Grupul electrogen previzut are pornire automata si constituie sursa de alimentare de rezerva
pentru:

- instalatia de iluminat de siguranta pentru continuarea lucrului:

- instalatii TTR;

- instalatia de ticketing;

- o parte din corpurile de iluminat de la peroane si copertine.

Pentru protectia impotriva supratensiunilor atmosferice este prevézuta instalatie de paratrasnet
cu dispozitiv de amorsare (PDA).

Instalatia de paratrasnet se leaga la o prizi de pamant artficiala formaté din electrozi verticali §i
platbanda din otel zincat.

Priza de pamant este comuna pentru instalatia de paratrasnet si instalafia electrica; ca urmare
rezistenta de dispersie a prizei de pamint trebuie sa fie mai mica de 1 ohm.

Sistemele de producere a energiei electrice regenerabile vor respecta reglementarile tehnice in
vigoare astfel incat sa se poata injecta excesul de energie electrica in refea.

PEROANE

@.
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Arhitectura

In punctele de oprire existente peroanele vor fi demolate si se vor realiza doua peroane, de o
parte si de alta a liniilor directe, cu o lungime de 150.00 m si latime de 3.00 m, unul la cota +0.55 m
fata de NSS proiectat si celalalt la cota +0.38 m fata de NSS proiectat, pentru a se asigura trecerea
trenurilor agabaritice.

Pe toata suprafata peroanelor se va turna un strat de uzura din asfalt colorat in masa.

Peroanele vor avea pante de scurgerea apelor meteorice de 1% spre linii, ele fiind preluate de
drenurile ce se vor executa in lungul peroanelor.

Pentru persoanele cu dizabilitafi s-au prevazut:

- benzi de avertizare tactila si vizuala, antiderapante cu o suprafata rugoasi, de culoare galbena;

- rampe la capetele peroanelor cu panta de maximum 6% si suprafatd antiderapantd, prevazute
cu balustrade metalice de protectie.

Ca dotari pentru peroane s-au prevazut:

- pictograme;

- banci;

- recipienti colectare selectiva a deseurilor.

Rezistenta

Peroanele proiectate vor fi realizate din elemente prefabricate de beton armat tip zid de sprijin
(ZP) asezate pe fundatii din beton, prin intermediul unui strat de mortar. Intre elementele tip ZP se va
executd o umplutura bine compactata, deasupra careia, la partea superioara se vor pozifiona elementele
prefabricate de tip dald (DP) monolitizate la rosturi prin intermediul unui strat de mortar.

Instalatii Electrice

Pentru iluminatul peroanelor in zona fard copertina se folosesc corpuri de iluminat LED pentru
exterior montate pe stalpi din metal cu inaltimea de 4,00 m: alimentarea cu energie electricd in zona
peronului se face cu cabluri nearmate din cupru montate ingropat si protejate in feava tip PEID.

TRECERI LA NIVEL PIETONALE

Pentru accesul cilitorilor se vor amplasa treceri de nivel pietonale la ambele capete ale
peroanelor, constind in racordarea peroanelor intre ele prin intermediul rampelor, cu panta de
maximum 6% si suprafata antiderapanta.

COPERTINE REFUGIU

Arhitectura

Pentru protectia impotriva ploii §i a zapezii, pe peroanele punctului de oprire se vor instala
doud copertine refugiu. Cabinele vor fi deschise spre linii realizate cu structurd metalica si inchideri
din policarbonat compact.

Invelitoarea copertinei va fi de tipul “acoperis fotovoltaic™, prevazuta cu pantd, fiind amguraté
astfel scurgerea apelor pluviale. Pentru colectarea apelor pluviale au fost prevazute jgheaburi §i
burlane din fonta maleabila cu instalatii de degivrare. Apele pluviale vor fi deversate la teren.

Sub copertina vor fi prevazute banci pentru publicul calitor.
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La realizarea copertinelor refugiu se vor avea in vedere materiale cu intrefinere redusa si durata
mare de functionare. Pe copertina refugiu, pe partea dinspre linii, se vor monta pictograme pentru
informarea calatorilor. Pentru amplasarea copertinelor refugiu, se vor crea niste alveole, in afara zonei
de 3,00 m de circulatie a peroanelor.

Rezistenta

Suprastructura copertinelor refugiu va fi alcituita din stalpi metalici cu secfiune tubulara, grinzi
transversale, pane longitudinale si contravantuiri orizontale la nivelul invelitorii. Modalitatea de
prindere a panelor va fi de tip bulonat.

Infrastructura va fi alcatuitd din fundatii directe, izolate, din beton armat (bloc si cuzinet).

inchiderile din policarbonat compact se vor fixa de elementele structurii cu ajutorul
suruburilor.

Instalatii Electrice
Pentru iluminatul copertinelor refugiu se folosesc corpuri de iluminat LED, etange, cu
aprindere sigurd la temperaturi intre - 30 °C * + 75 °C, montate aparent.

CONSTRUCTII CONEXE

Pe langa reabilitarea cladirilor de calatori si a cladirilor CED, in proiect au fost prevazute si
lucrari de reabilitare/consolidare la constructiile conexe din statii si intervale (cladire servicii auxiliare-
politie TF, birouri- magazii) conform recomandarilor expertizei tehnice, precum si constructii noi:
rampe si platforme betonate, magazu

Pentru stabilirea cu precizie a masurilor de interventie se vor analiza situatiile intalnite, de la
caz la caz, conform expertizelor tehnice.

DEMOLARI CONSTRUCTII

In toate statiile si haltele de miscare si punctele de oprire peroanele existente se vor demola.
Conform recomandarilor expertizelor tehnice, cladirile de calatori din punctele de oprire Muru,
Tomsani, Clondiru, Baile Sarata Monteoru si Voitin se vor demola.

In afara de aceste cladiri, in proiect au fost prevazute demolari si la constructiile conexe din
statii si intervale (grupuri sanitare dezafectate, rampe si magazii, constructii degradate si parasite,
cabine si anexe dezafectate, etc).

ILUMINAT IN ZONA MACAZURILOR

Pentru iluminatul exterior in zona macazurilor se folosesc corpuri de iluminat LED pentru
exterior montate pe stilpi din beton cu inaltimea de 10,00 m. Cablurile electrice intre stalpi vor fi
cabluri de energie armate din cupru montate ingropat in sant pe pat de nisip.

Alimentarea cu energie electrici a instalatiei de iluminat in zona macazurilor cap X si cap Y se
face din tabloul de iluminat exterior al statiei cu cabluri de energie armate din cupru montate ingropat
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in sant pe pat de nisip.

Legaturile la corpurile de iluminat se vor face cu cablu de energie in execufie nearmata pozat
aparent pe stdlpi. Schimbarea sectiunii cablului va fi facuta intr-o cutie de derivatie. montata pe stalp la
o inaltime de 2,5 m fafa de sol. Fiecare cutie de derivafie va fi in executie etansd (IP 54) si va fi
echipati cu cleme de legatura, presetupe pentru fiecare cablu si borna de legare la pimant.

De la iesirea din pamant si pand la o inaltime de 2 m. cablurile de energie vor fi protejate in
teavi de polietilena de inalta densitate PEID, PN6, PE80, cu Dint = 55,8 m, montata aparent pe stalpii
de beton.

Pentru protectia impotriva atingerilor indirecte toate elementele metalice ale instalatiei care in
mod normal nu sunt sub tensiune (carcasele corpurilor de iluminat, cutiile de derivatie, etc.) dar care in
mod accidental, in urma unui defect, pot ajunge sub tensiune se vor lega la priza de pamant prin
intermediul unei platbande de OL-Zn 25 x 4 mm, montata aparent pe stalp. Aceasta platbanda se va
lega la o platbanda OL-Zn 40 x 4 mm, montatd ingropat in acelasi san{ cu cablul de alimentare.

Platbanda de OL-Zn 40 x 4 mm se va lega la prize de pamant, astfel incat ramurile de
platbanda de o parte si de alta a unei prize de pimant sd nu depaseasca 200m lungime.

Comanda instalatiei de iluminat se face manual sau automat prin sesezarea nivelului
luminozitatii exterioare cu ajutorul unei fotocelule.

ILUMINAT TRECERI LA NIVEL AUTO iN AFARA STATIEI

Pentru iluminatul trecerilor la nivel auto, amplasate in afara statiilor, se folosesc corpuri de
iluminat LED pentru exterior montate pe stélpi din beton cu inaltimea de 10,00 m. Cablurile electrice
intre stalpi vor fi cabluri de energie armate din cupru montate ingropat in gan{ pe pat de nisip.

Alimentarea instalatiei pentru iluminatul trecerii la nivel se va realiza din tabloul TD amplasat
in zona. Tabloul TD se va alimenta cu energie electrica dintr-un post de transformare din linia de
contact.

Legiturile la corpurile de iluminat se vor face cu cablu de energie in executie nearmata pozat
aparent pe stalpi. Schimbarea sectiunii cablului va fi facuté intr-o cutie de derivatie, montata pe stalp la
o inal{ime de 2,5 m fata de sol. Fiecare cutie de derivatie va fi in execufie etansa (IP 54) si va fi
echipata cu cleme de legétura, presetupe pentru fiecare cablu i borna de legare la pamant.

Comanda iluminatului se face automat prin intermediul unei fotocelule electrice amplasata pe
tabloul TD.

La priza de pimant care se va realiza se vor lega tabloul electric, carcasele corpurilor de
iluminat, cutiile de derivatie, alte instalatii subterane care se gasesc in zona de influenta a prizei de
pamant si orice parte metalica ce poate fi pusa accidental sub tensiune.

Priza de pimant va avea valoarea rezistentei de dispersie Rd <4 ohm.

ILUMINAT TRECERI LA NIVEL AUTO DIN STATIE

Pentru iluminatul trecerilor la nivel auto, din interiorul statiilor, se folosesc corpuri de iluminat
LED pentru exterior montate pe stalpi din beton cu inaltimea de 10,00 m. Cablurile electrice intre
stalpi vor fi cabluri de energie armate din cupru montate ingropat in san{ pe pat de nisip.

Alimentarea cu energie electrica pentru iluminatul trecerilor la nivel din interiorul statiilor se
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face din instalatia de iluminat exterior din zona macazurilor cu cabluri de energie armate din cupru
montate ingropat in sant pe pat de nisip.

3.3.1.9 Protectia mediului

Lucrari de protectia mediului
Solutiile tehnice propuse pentru realizarea investitiilor au fost adoptate tindnd cont si de

protejarea mediului- Astfel; prin proiect-sunt prevazute urmétcarele lucrdri pe specialitati:

sisteme de scurgere si epurare a apelor pluviale si uzate;

prindere elasticd a sinei, sina sudata fari joante;

folosirea geogrilelor si a geotextilelor;

iluminatul economic;

eficientizare energetici — clidiri (pentru diminuarea vulnerabilititii lucrdrilor proiectate la
schimbarile climatice):

¢ centrale termice cu consum mic de gaze si emisii minime de noxe;

 utilizare panouri fotovoltaice.

In cadrul specialitatii - protectia mediului a fost prevazut:

1. Adoptarea unor solutii de decontaminare pentru zonele cu poluare istorica cu hidrocarburi

si metale
Pentru determinarea zonelor contaminate cu petroliere si metale si decontaminarea acestora,

trebuie parcurse urmatoarele etape:

investigatii vizuale prin care se identifici amplasamentele posibil contaminate in linia curenti
a ciiii ferate, in statii c.f. si de-a lungul liniilor abitute din statii;
investigare prin prelevare de probe - conform unui plan de prelevare, analizarea acestora - in
vederea stabilirii gradului de contaminare;
intocmire plan de excavare ce cuprinde delimitarea suprafetelor si adincimilor identificate a
fi contaminate;
decontaminare piatrd sparta si sol ex-situ;
investigare prin prelevare de probe dupi procesul de decontaminare in vederea stabilirii
eficientei acestuia.

Pentru piatra spartd si solul contaminat (cu produse petroliere si metale), dupa stabilirea

gradului de contaminare cu produse petroliere si metale, se vor adopta solutii de decontaminare, de
catre firme specializate si autorizate din punct de vedere al protectiei mediului.

La finalizarea procesului se va verifica eficienta procesului de decontaminare prin prelevare de

probe piatri sparta si sol si analiza lor pentru a se constata daca indicatorii analizati se incadreaza in
limitele Ordului M.A.P.P.M. nr. 756/1997 si Ordinului M.M.G.A. nr. 95/2005.

2. Panouri fonoabsorbante
Pentru diminuarea nivelului de zgomot produs de traficul feroviar vor fi intreprinse

masuri/actiuni asupra:
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- sursei, prin imbunititirea parcului de locomotive si vagoane si modernizarea infrastructurii
feroviare;
- ciii de propagare a zgomotului de la sursi, prin montarea panourilor fonoabsorbante.

Prin amplasarea panourilor fonoabsorbante se obtine o scadere a nivelului de zgomot la
receptor, in perioada de operare. pana la incadrarea acestuia in limitele admise de legislatia in vigoare.
Pentru a stabili zonele de protectie cu panouri fonoabsorbante se vor face mésuratori, vor fi analizate
hartile de zgomot existente si legislatia de mediu aplicabila, precum si informatii/date privind zonele
locuite furnizate de http://geoportal.ancpi.ro/geoportal/ viewerindex.html, etc.

Tabel 3 Amplasare panouri fonoabsorbante tronson cf Ploiesti-Focsani

Nr.crt. | Interval/Statie Pozitia km Lungime Pozitionare
m
1 Ploiesti 60+750 | 61+050 1(503 dreapta
2 61+000 | 61+300 300 stanga
3 61+500 | 61+780 200 stanga
4 61+620 | 61+770 150 dreapta
5 Ploiesti Est 63+820 [ 63+950 130 stanga
6 Valea 70+550 | 70+600 50 stanga
7 Calugareasca | 70+680 | 70+730 50 stanga
8 Cricov 76+150 | 76+200 50 stdnga
9 76+230 | 76+280 50 stanga
10 Mizil-Sahateni | 93+400 | 93+430 30 dreapta
11 94+400 | 94+500 100 stanga
12 94+500 | 94+600 100 stanga
13 94+840 | 95+000 160 stanga
14 954200 | 95+400 200 stanga
15 100+680 | 100+870 120 stanga
16 100+850 | 100+870 20 stanga
17 Sahéteni- 101+470 | 101+660 190 dreapta
18 Ulmeni 112+280 | 1124300 20 dreapta
19 Ulmeni-Buzau | 1274000 | 127+300 300 dreapta
20 127+200 | 127+500 300 stanga
21 127+800 | 127+920 120 dreapta
22 128+350 | 127+810 460 dreapta
23 128+500 | 129+000 500 stanga
24 128+300 | 128+600 300 dreapta
25 Buzau-Boboc | 128+500 | 128+800 300 stanga
26 130+600 | 130+700 100 stinga
27 139+600 | 139+900 300 ' dreapta
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Nr. cert. | Interval/Statie Pozitia km Lungime Pozitionare
m

28 139+900 | 139+950 (50) dreapta
29 140+000 | 140+050 50 dreapta
30 Zoita-Rm.Sarat | 158+600 | 158+700 100 stanga
31 1604300 | 160+500 200 dreapta
32 ' 160+720 | 160+800 80 dreapta
33 Rm.Sarat-Sihlea | 162+420 | 162+500 80 stanga
34 Sihlea-Gugesti | 183+200 | 183+500 300 dreapta
35 Gugesti-Cotesti | 183+400 | 183+600 200 stanga
36 184+100 | 184+150 50 stinga
37 Cotesti-Focsani | 194+450 | 194+470 20 dreapta
38 194+480 | 194+520 40 dreapta
39 195+100 [ 195150 | 50 dreapta
40 195+280 | 195+300 20 dreapta
41 1954320 | 195+360 40 dreapta
42 195+440 | 195+480 40 dreapta
43 195+520 | 195+560 40 dreapta
44 195+640 | 195+680 40 dreapta
45 196+200 | 196+220 20 dreapta

3. Gestionarea deseurilor

in vederea protejarii impotriva poludrii factorilor de mediu deseurile rezultate din demolari si
constructii, precum si cele rezultate din perioada de exploatare, vor fi colectate selectiv, valorificate
sau evacuate in functie de natura lor, de ctre prestatori servicii autorizati din punct de vedere al
protectiei mediului.

Trebuie {inuta evidenfa lunar a producerii, stocarii provizorii, tratdrii, transportului, reciclarii
si depozitarii definitive a deseurilor, conform HG. nr. 856/2002 privind evidenta gestiunii deseurilor gi
pentru aprobarea listei cuprinzand deseurile, inclusiv deseurile periculoase si Legii nr. 211/2011
privind regimul deseurilor, cu modificarile si completérile ulterioare si a Normei Tehnice Feroviare
NTF nr. 71-002:2006, aprobata prin Ordinul M.T.C.T. nr. 1403/2006.

4.Perdele forestiere
Amplasarea plantarilor se va face la o distanta corespunzatore in functie de montarea instalatiilor
aferente functiondrii liniei cf. Luand in considerare datele istorice privind zonele supuse blocajelor cu
inchideri de linii datorate inzapezirilor se prevad pentru aceste zone protectii cu plantdri pentru
diminuarea efectelor negative ce ar ingreuna traficul feroviar.
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5. Refacere cadru natural
La desfiintarea santierului se va reface cadrul natural acolo unde acesta a fost afectat
astfel:
- se vor evacua toate constructiile provizorii si facilitifile necesare antreprenorului in
santier
e demolare platforme betonate
e excavarea materialelor granulare pe adancimea pe care a fost agternut iniial
e evacuarea materialelor excavate in vederea valorificarii
e asternerea pamant vegetal ce va fi insamaniat cu iarba
- deseurile rezultate din activitatea de santier vor fi evacuate in totalitate prin intermediul
firmelor autorizate
- se vor efectua lucriri de refacere si ecologizare a spatiilor ocupate temporar de
organizarea de santier i de depozitele temporare
- se vor efectua lucriri de ecologizare a malurilor raurilor in zona podetelor/podurilor
- zonele unde au fost dezafectate liniile c.f. vor fi redate destinatiei inifiale prin lucrari de
umplere cu pimint a zonelor excavate, asternere pimint vegetal, insimintare cu iarba,
iar acolo unde folosinta terenului o impune se vor planta specii vegetale alese in aga fel
incit sd raspunda folosintei inifiale
- amenajiri peisagistice ale pietelor statiilor c.f. integrarea in peisaj a elementelor asociate
infrastructurii cum ar fi: plantari specii ornamentale, iluminat si corpuri de mobilier
specifice;
in acest fel, vor fi respectate cerintele de integrare a lucririlor proiectului in contextul
zonei.

6. Monitorizarea factorilor de mediu

Monitorizarea mediului, atit in perioada de execufie, cat si in perioada de exploatare a caii
ferate, va avea drept scop aplicarea de masuri suplimentare, dupa caz, care si conducd la un impact
minim asupra mediului inconjurdtor, populatiei §i agezarilor umane, astfel incat sa fie respectat
conceptul de dezvoltare durabila.

Pe perioada executiei lucrarilor, cat si in perioada de exploatare, se vor stabili cu autoritatile de
mediu programe de monitorizare a factorilor de mediu si se vor desfasura activitai de masurare a
nivelului de zgomot, a calitatii aerului, apei si solului in vecinatatea caii ferate.

Monitorizarea in faza de executie a proiectului

in pericada de executie a lucrarilor, monitorizarea factorilor de mediu este in sarcina
Antreprenorului.

In perioada de executie Planul de monitorizare obligatoriu va fi intocmit, de catre Antreprenor,
si inaintat autoritafilor competente pentru protectia mediului, inainte de inceperea lucrarilor de
executie.

Se vor realiza periodic masuratori privind incadrarea emisiilor de poluanti din organizarile de
santier si fronturile de lucru, in limitele de poluare admise privind concentratiile de substante poluante
in aer, apd, sol. nivel de zgomot, gestiunea degeurilor. In urma monitorizarii vor fi luate masurile

necesare pentru protectia factorilor de mediu.
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Se vor respecta conditiile impuse prin avizul custozilor ariilor protejate - Natura 2000. De
asemenea se vor respecta perioadele de interdictie referitoare la habitatele gi speciile de importan{a
comunitara.

in perioada de prohibitie i migrare a speciilor de pesti pentru care au fost declarate siturile
Natura 2000 din aria proiectului, sunt interzise lucrarile de constructie si consolidare in corpurile de
apa in lunile aprilie — iunie.

Activitatea de monitorizare se va sintetiza trimestrial/semestrial, de catre persoane calificate,
prin prezentarea de rapoarte transmise la Agentiile de Protectia Mediului din zona de impact a
investitiei. In functie de datele rezultate in urma monitorizarii, planul de monitorizare se va actualiza
periodic, de comun acord cu autoritatea de mediu.

In cazul identificarii unor efecte negative asupra speciilor strict protejate titularul proiectului
va propune masuri de diminuare a acestora care vor fi analizate impreuna cu autoritdtile competente
pentru protectia mediului, in vederea implementrii lor.

Monitorizarea in faza de operare a proiectului

In perioada de exploatare, Beneﬁcnaml va propune un Plan de monitorizare a 1mpactulu1 asupra
componentelor de mediu.

Centralele termice vor folosi combustibili corespunzétori: gaze naturale sau combustibil lichid
usor (CLU) cu continut de sulf de maxim 1%.

Instalatiile de ardere se vor intrefine in mod corespunzator si vor fi verificate periodic pentru
asigurarea randamentelor maxime la arderea combustibilului §i incadrarea in limitele admise a
concentratiilor substantelor poluante in gazele de ardere.

Se vor respecta conditiile impuse prin avizul custozilor ariilor protejate - Natura 2000. De
asemenea se vor respecta perioadele de interdictie impuse de custozi cu referire la habitatele si speciile
de importanta comunitara - in perioada de operare.

3.3.1.10 Retele utilitati

Conductele sau cablurile care au un traseu paralel sau oblic fata de calea ferata in zona de
siguranta a caii ferate (20,00 m din axul liniei c.f.) vor fi relocate/protejate corespunzitor daca acestea
vor fi afectate de lucrdri.

Retelele care subtraverseaza sau supratraverseazi linia de cale feratd vor fi protejate conform
normelor in vigoare, astfel incat si nu fie afectate de linia de cale ferata.

3.3.2. Scenariul 2
3.3.2.1. Infrastructuri, suprastructuri cf drumuri

Prin lucrdrile de suprastructurd si terasamente proiectate s-a avut in vedere:

e imbunatitirea geometriei traseului in plan si in profil longitudinal (rectificari de curbe si
incadrarea elementelor de profil in prevederile normativelor in vigoare);

e geometria caii in profil transversal;

e cresterea portanei la nivelul platformei de pamant si al platformei céii.
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Pentru reabilitarea liniei de cale feratd s-au proiectat urmétoarele tipuri de lucrari:
geometrizari ale traseului:
marirea lungimii curbelor progresive;
marirea razei curbelor;
inlocuirea gruparilor de curbe cu raze diferite cu o singurd curba (pe zonele unde a fost posibila
modificarea);
e asigurarea lungimii corespunzitoare pentru traseul dintre curbe:

Cresterea vitezei maxime de circulatie a trenurilor de calatori, precum si viteza medie a
trenurilor de marfi, este posibila doar prin cresterea razei minime folosite la proiectarea traseului.

Aceasta razi minim se poate determina in functie de viteza maxima a trenurilor de calatori
(Vomax), Suprainltare (h) si insuficienta de suprainal{are (I), cu formula:

e o o o

Ruin = 11,8 V2 ax/(h+1)

Pe cuprinsul traseului la care viteza maxima proiectatd este de 160 km/h raza minima folositd
este de 1500 m, cu suprainiltarea de 130 mm si lungimea curbelor progresive de 210 m.

Proiectarea traseului pentru viteza maxima de 160 km/h a impus realizarea de variante de
traseu in zonele in care traseul era foarte sinuos si prezenta succesiuni de curbe cu raze mici, pe aceste
zone linia existentd a fost parasita pe o lungime mare pentru obtinerea caracteristicilor geometrice
impuse de viteza maxima proiectata de 160 km/h.

in linie curenti distanta dintre axele liniilor va fi de minim 4,20 m iar in statii de minim 4,75 m.

in aliniament, semi-latimea platformei c.f. proiectata este de 3,60 m. in curbe, in functie de
suprainaltare, semi-la{imea platformei c.f. va avea urmétoarele valori:

e 3,70 m, pentru 0 <h <40 mm;

e 380m,pentru40<h<80mm;

e 3,90 m, pentru 80 < h < 120 mm;

e 4,00m, pentru 120 < h < 150 mm.
in curbele cu raza R < 800 m, avindu-se in vedere ca latimea umarului prismei de piatra sparta

este de 60 cm, valorile de mai sus se vor majora cu 10 cm.
Trecerea de la valoarea latimii platformei c.f. de pe aliniament la valoarea de pe curba se face pe primii
10 m ai curbei de racordare.

in situatiile in care latimea la nivelul platformei c.f. nu este suficienta, se realizeaza lucréri de
largire a rambleelor prin completari cu material granular.

Din punct de vedere al suprastructurii principalele lucrari proiectate sunt urmatoareie:

- pentru liniile curente si liniile directe din statii: inlocuirea materialului de cale existent cu
material nou: sine de tip 60 E1, montate pe traverse de beton monobloc pentru prindere
elastica, sarcina pe osie de 225 kN si pentru viteza de 160 km/h (pentru liniile curente si directe
din statii); numarul traverselor din linie curenta si directa din statii va fi de 1734 buc/km pentru
aliniamente si curbe cu R>500 m, respectiv de 1800 buc/km pentru curbe cu R<500 m: prisma
caii va fi constituita din piatra sparta noua;

- pentru liniile de primire expediere trenuri de célatori: inlocuirea materialului de cale existent
din statii cu material nou: sine de tip 60 E1, montate pe traverse de beton monobloc pentru
prindere elastica, sarcina pe osie de 225 KN; numarul traverselor va fi de 1667 buc/km pentru
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aliniamente si curbe cu R>500 m, respectiv de 1734 buc/km pentru curbe cu R<500 m: prisma
caii va fi constituitd din piatrd sparta ciuruita §i piatrd spartd noua;

pentru celelalte linii din statii se va folosi suprastructura recuperata ( sina tip 49, 60, 65 si
traverse T13. T17, T 26) din demontare si prism din piatra sparta ciuruita §i piatra sparta noua:
numarul traverselor va fi de 1667 buc/km pentru aliniamente §i curbe cu R>500 m, respectiv de
1734 buc/km pentru curbe cu R<500 m.

dupi executarea lucririlor de suprastructurd, sinele urmeaza sa fie sudate, realizandu-se calea
fara joante; se vor suda reperele aparatelor de cale din capetele statiilor si se vor ingloba in
calea fara joante:

pe podurile cu cuva de balast si in tuneluri suprastructura va fi la fel ca cea de pe restul
traseului;

liniile directe si primele abateri aferente liniilor directe vor avea lungimi utile mai mari de 750
m;

la realizarea prismei caii se va folosi piatra spartd noua aprovizionatéd din cariere agrementate
de catre AFER;

piatra sparta folosité in tunel va fi spalata inainte de punerea in opera;

se vor elimina toate bretelele de pe liniile directe si liniile abatute, in locul lor introducéndu-se
diagonale simple;

se vor elimina toate traversirile de pe liniile directe i liniile abatute care se reabiliteaza;

se vor inlocui la liniile abatute, aparatele de cale existente cu schimbétoare de cale noi pe
traverse de beton speciale noi;

Aparatele de cale utilizate la lucririle de modernizare sunt urmatoarele:
schimbatoare de cale 49-190-1:9 cu viteza pe abatere de 30 km/h;
schimbaitoare de cale 60-300-1:9 cu viteza pe abatere de 40 km/h;
schimbitoare de cale 60-760-1:14 cu viteza pe abatere de 80 km/h;

Vitezele de circulatie peste aparatele de cale respecta prevederile Instructiei 314 capitolul II, art

16, pct.3.

Sistematizarea statiilor a {inut seama de cateva obiective:

eliminarea peroanelor platforma dintre linii si amplasarea de peroane cu latimea de 3.05m intre
linia directa si prima linie abatutd, pentru ca peroanele sa aiba o li{ime care sa permita
stationarea in siguranta a célatorilor in timpul trecerii fara oprire a unui tren pe linia alaturatd
peronului, daté fiind distanta intre axele liniilor c.f. presupune desfiintarea unei linii abatute,
total sau partial si adaptarea corespunzatoare a dispozitivului de linii pentru a asigura
fictionalitatea in noile conditii; peronul astfel realizat va trebui sa deserveasca accesul
calatorilor la ambele linii adiacente acestuia.

amplasarea de peroane late intre linia directa $i prima linie abatuta, pentru ca peroanele sa aiba
o la{ime care si permita pe de o parte stafionarea in siguranta a calatorilor in timpul trecerii fard
oprire a unui tren de mare viteza pe linia alaturata peronului, iar pe de alté parte, sa se asigure
posibilitatea de realizare a tunelului pietonal, peronul astfel realizat va trebui si deserveascé
accesul calitorilor la ambele linii adiacente acestuia.
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- eliminarea bretelelor de pe liniile directe si inlocuirea lor cu diagonale simple.

Pentru zonele in care se executd variante de traseu noi, toate lucrarile de artd nou executate vor
avea infrastructura si suprastructurd noua.

Grosimea prismei ciii sub traverse va fi de 0.30 m in aliniament si sub firul interior al curbelor.

La{imea minima a prismei masurata de la capatul traversei la muchia prismei va fi de 0,50 m in
aliniament si pe zona schimbatoarelor de pe liniile directe §i de 0,60 m in curbe cu raze mai mici de
800 m.

Dimensionarea substratului ciii este realizati atét la capacitate portanta cat si la inghet.

Pentru liniile curente si liniile directe din statie, din calculul de dimensionare la capacitate
portantd, a rezultat o grosime de 40 cm a substratului caii ranforsat cu geogrila si geotextil in baza.

Geogrila este prevazuta in baza substratului caii peste geotextil.

Asigurarea protectiei impotriva inghefului a piménturilor sensibile si foarte sensibile la inghet
din zona platformei s-a realizat tot prin substratul caii. Grosimea necesard a stratului de protectie la
inghet s-a stabilit in functie de indicele de inghet pentru o iarna cu probabilitatea de revenire de | la10
ani. A rezultat ca un strat cu grosimea de 40 cm asigurd protectia impotriva inghefului a pamanturilor
sensibile si foarte sensibile la inghet din zona platformei caii.

Meninerea caracteristicilor granulometrice ale substratului caii care ii conferd insensibilitate la
inghet s-a realizat prin interpunerea la baza substratului caii a unui geotextil nefesut, avand functia
principala de separare a straturilor. Acest geotextil impiedica ascensiunea particulelor fine din baza in
substratul ciii, ca urmare a efectului de pompaj determinat de trecerea rotilor materialului rulant.

Platforma c.f. si fata superioara a terasamentului a liniilor curente si a liniilor directe, s-au
proiectat cu pante transversale de 5%, pentru scurgerea rapida a apelor meteorice.

La liniile de abatere din statii, substratul ciii va avea grosimea de minim 30 cm. Platforma c.f.
si fata superioara a terasamentului vor avea panta de 3 %. La baza substratului liniilor de abatere se va
prevede geotextil.

Substratul caii se va realiza dintr-un amestec de piatra sparta §i agregate naturale.

Lucririle de colectare si scurgerea apelor constau din:

- santuri de platforma, din pamant sau beton, pentru colectarea §i evacuarea apelor meteorice:
- santuri de garda pentru preintdmpinarea degradarii taluzurilor;

- rigole prefabricate acoperite, pentru colectarea §i evacuarea apelor meteorice, prevazute pe
zonele in care existd proprietati in vecinatatea caii ferate si nu se pot realiza santuri de platforma;

- drenuri longitudinale pentru colectarea apelor de infiltraie §i a apelor subterane;

In statii dispozitivul de colectare si scurgere a apelor este constituit din drenuri longitudinale,
dispuse din doui in doua linii, unde fata superioara a terasamentului este prevazuta a se amenaja cu
coame si dolii, iar in zona peroanelor de o parte si de alta a acestora.

Drenurile vor fi realizate cu tuburi PEHD si protejate cu geotextil cu rol de filtrare. Diametrul
tuburilor variaza intre 150 mm si 400 mm. Tuburile sunt perforate partial, pe doua treimi din
circumferinta.

Umplutura de deasupra tubului va fi din pietris spalat sort 8 - 32 mm. Peste geotextil se va
asterne pietris spalat sort 32 — 63 mm.

Drenurile sunt ferite de colmatare prin amplasarea materialului geotextil drenant pe toata
suprafata sapaturii pentru dren, inclusiv deasupra, unde se petrec cele doud margini ale geotextilului.
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Pentru intrefinerea drenurilor s-au prevazut camine de vizitare cu diametrul © = 1000 mm
amplasate la distan{a de 100 m unul de altul. La jumatatea distantei dintre acestea, s-au previzut
camine de inspectie cu diametrul @ = 600 mm. Pentru aducerea la cota a partii superioare, se vor folosi
elemente de racordare cu grosimea de 10 cm.

In zona statiilor, acolo unde drenul este amplasat intre linii, ciminele au fost proiectate cu cota
capacului tot la nivelul platformei caii, fiind astfel in afara gabaritului de lucru al utilajelor de ciuruire.

De asemenea, toate caminele de descarcare vor asigura separarea grasimilor si produselor
petroliere, impiedicand deversarea acestor.

Pentru realizarea lucrérilor de terasamente, in lungul liniei c.f. sunt necesare drumuri
tehnologice. Aceste drumuri, dupa terminarea lucrérilor vor fi folosite ca drumuri de intrefinere. Pe
zonele unde au fost proiectate variante de traseu se prevad drumuri care s permitd accesul in
amplasament al utilajelor de lucru precum si pentru aprovizionarea cu materiale. Toate aceste drumuri
se racordeaza la drumurile existente in zona, permitand de asemenea si accesul la proprietatile agricole
ce se gasesc in vecinatatea céii ferate. La finalizarea lucrarilor este in sarcina Antreprenorului sa aduca
la starea initiala drumurile existente in zona.

Acolo unde existau in vecinatatea caii ferate drumuri de paméant se prevede amenajarea
acestora pentru a fi folosite in timpul executiei lucrarilor, cét si dupa terminarea acestora ca drumuri de
intretinere.

Acestea, vor fi amenajate cu o parte carosabila de 3,50 m lajimea. si doua acostamentele de
0,35 m latime. Platforma drumului de intrefinere are o latime de 4,20 m. La toate aceste drumuri s-au
previazut platforme de incrucisare din 200 m in 200 m §i platforme de intoarcere. Platformele de
incrucisare au o lungime de 20 m si o ld{ime corespunzitoare pentru doua benzi 2 x 3,50 m. Platforma
de intoarcere (fira zonele de racordare cu drumul) va fi de 15,0 m x 20,0 m. Aceste platforme au fost
amplasate acolo unde drumului nu a fost posibil s i se realizeze un traseu continuu.

Trecerile la nivel cu calea feratd se vor reabilita prin inlocuirea dalelor de beton existente cu
dale elastice agrementate AFER.

in zona trecerilor la nivel ce se pastreazi, de o parte i de alta a ciii ferate, pe o distanta de
minim 20 m de la sina cea mai apropiati se amenajeaza drumul existent astfel incét sa fie in
aliniament.

Pe o lungime de 5,00 m de o parte si de alta a axelor liniilor extreme §i pe zona liniilor c.f.
drumul va fi in palier. Declivitatile adiacente zonei de palier, vor avea valoarea de maxim 1,50 %
pentru drumuri sau strizi modernizate, respectiv 2 % pentru cele neamenajate. Amenajarea drumului
existent, de o parte si de cealalta a caii ferate, se realizeaza cu structura rutiera bituminoasa pe o
lungime de minim 30m, sau lungimea necesara asigurarii continuitatii drumului in zona intersectiei,
tinandu-se cont de noile elemente geometrice (amenajare in plan si profil longitudinal) ale caii ferate.

Zona amenajata a drumurilor clasificate va avea o structura rutiera similara cu cea a drumului
existent.

Pentru marirea vitezei de circulatie pe tronsonul de cale ferata Ploiesti - Focsani, au rezultat o
serie de lucrari de drumuri, care sa asigure continuitatea circulatiei pietonale si auto a localnicilor catre
proprietati, intreprinderi, orase sau alte puncte de interes social: spitale, primarii, institutii ale statului,
etc.

Lucrarile de drumuri au constat in:

- amenajare drumuri comunale sau locale la trecerile la nivel cu c.f.;

045
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- amenajare, deviere drumuri judetene la trecerile la nivel cu cf;
- amenajare drumuri nationale la trecerile la nivel cu et
- amenajare rampe la noile pasaje superioare sau inferioare la calea ferata;

Amenajare drumuri comunale sau locale:

Traseul in plan :

In plan, drumul isi va mentine traseul existent.

Profilul longitudinal :

Linia rosie proiectata va fi corelata cu cotele suprastructurii caii ferate si cotele existente ale
drumului pentru racordare. In cazul trecerilor la nivel cu calea ferata, panta longitudinala a drumurilor in
zona trecerii la nivel, va fi proiectata conform prevederilor STAS 863/85 precum si Instructia 314/1989.

Profilul transversal:

Platforma drumului are o latime de 7.00 m, formata din parte carosabila de 5.50 m incadrata de
doua acostamente de 0.75 m latime fiecare.

Structura rutiera:

Structura rutiera a drumurile satesti si comunale va avea urmatorea alcatuire:

4 c¢m strat de uzura din BA16 rul 50/70;

6 cm strat de legatura din BAD22.4 leg 50/70;
15 cm strat de fundatie din piatra sparta;

20 cm strat de fundatie din balast;

15 cm strat de forma.

Amenajare drumuri judetene:

Traseul in plan :

In plan, drumul isi va mentine traseul existent.

Profilul longitudinal :

Linia rosie proiectata va fi corelata cu cotele suprastructurii caii ferate si cotele existente ale
drumului pentru racordare. In cazul trecerilor la nivel cu calea ferata, panta longitudinala a drumurilor in
zona trecerii la nivel, va fi proiectata conform prevederilor STAS 863/85 precum si Instructia 314/1989.

Profilul transversal:

Platforma drumului are o latime de 9.00 (8.00) m, formata din parte carosabila de 7.00 (6.00) m,
incadrata de doua acostamente de 1.00 m latime fiecare, din care 0.50 (0.25) m banda de incadrare cu
aceeasi structura rutiera cu cea a partii carosabile si restul acostament consolidat sau rigola de acostament
in functie de amenajarea transversala a deverului.

Structura rutiera:

Structura rutiera a drumurilor judetene va avea urmatorea alcatuire:

e 4 cm strat de uzura din BA16 rul 50/70;
6 cm strat de legatura din BAD22.4 leg 50/70;
6 c¢m strat de anrobat bituminos AB31.5 baza 50/70;
20 cm strat de fundatie din piatra sparta;
25 cm strat de fundatie din balast;
15 cm strat de forma.
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Amenajare drumuri nationale:

Traseul in plan :

In plan, drumul isi va mentine traseul existent.

Profilul longitudinal :

Linia rosie proiectata va fi corelata cu cotele suprastructurii caii ferate si cotele existente ale
drumului pentru racordare. In cazul trecerilor la nivel cu calea ferata, panta longitudinala a drumurilor in
zona trecerii la nivel, va fi proiectata conform prevederilor STAS 863/85 precum si Instructia 314/1989.

Profilul transversal:

Platforma drumului are o latime de 10.00 (9.00) m, formata din parte carosabila de 7.00 m pentru
drumuri nationale cu doua benzi de circulatie sau 14.00 m pentru drumuri nationale cu patru benzi de
circulatie, incadrata de doua acostamente de 1.50 (1.00) m latime fiecare, din care 0.75 (0.50) m banda
de incadrare cu aceeasi structura rutiera cu cea a partii carosabile si restul acostament consolidat sau
rigola de acostament in functie de amenajarea transversala a deverului.

Structura rutiera:

Structura rutiera a drumurilor nationale va avea urmatorea alcatuire:

e 4 c¢m strat de uzura din MAS16 rul PMB 45/80;
6 cm strat de legatura din BAD22.4 leg PMB 45/80;
8 cm strat de anrobat bituminos AB31.5 baza 50/70;
20 cm strat de fundatie din agregate naturale stabilizate cu lianti hidraulici;
30 cm strat de fundatie din balast;
15 cm strat de forma.
Stratul de uzura si cel de legatura va fi realizat cu bitum modificat.

Amenajare rampe la noile pasaje superioare sau inferioare la calea ferata.

Pentru imbunatatirea vitezei de circulatie a trenurilor, elementele geometrice a traseului caii
ferate sau niveleta acesteia au suferit modificari care conduc automat si la modificarea intersectiilor
caii ferate cu reteaua locala de drumuri.

In acest sens, au fost studiate posibilitatile de amenajare ale acestor intersectii denivelat,
rezultand necesitatea realizarii de pasaje superioare in amplasamentele in care executia acestora este
posibila in acest moment. Pasajele propuse sunt pe amplasamentul trecerii existente sau mutate in
lateral astfel incat sa fie posibila realizarea rampelor din traseul si cotele drumului intersectat.

Traseu in plan al drumului amenajat va fi acelasi cu cel al drumului existent acolo unde situatia
actuala permite realizarea rampelor sau va fi deviat.

In profil longitudinal, rampele pasajelor vor fi amenjate cu o panta maxima de 5.5 % si racordate la
cotele de desprindere sau revenire la existent.

In profil transversal, drumul deviat/reamenajat va avea aceleasi categorie tehnica ca si cea a drumului
existent.

Structura rutiera va avea alcatuirea descrisa anterior pentru drumurile clasificate sau locale.

Vor fi prevazute toate lucrarile necesare pentru colectare si evacuarea apelor pluviale, lucrari
de siguranta circulatiei.

Situatia trecerilor la nivel proiectate este prezentata in tabelul urmator:

H
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Nr Tip drum | Comparati z ’
Nr| fotre | Pozkm | mmii | ©1*2* | @N, D3, e paennjare | Viters
. 3 : Tehnic . . acaiiin |proiectata
crt | statiile | existenta | din M DC, E, cu situatia TN R/t
TN x Strada) existenti
0 1 2 3 4 5 6 7 8
Ploiesti
| Sud- 1614060 | 200 | v Strada | entine | 92l 100
Ploiesti Izvoare elastice
Est
o | Ploesti | 3195 200 1V Strada | o etinie dale 100
Est Pompelor elastice
Ploiesti
S devine pasaj
3 Valea 68+187 | 2.00 v DC 155 : - 160
Caliigare superior
asca
V.
Calugare . dale
4 73+886 | 2.00 IV DC 68 se mentine ) 160
asca - elastice
Cricov
5 | crcov | 76+900 | 2 m | pnip [9evinepase 160
__superior - =
6 | Ha@ | g5.000 | 200 1v pj idg | dcvitepasg 160
Tomsani superior -
7 | motesti | 85+177 | 200 | v | Dy102n | deVinepasa B 160
superior
. : dale
8 Inotesti 86+915 | 2.00 V DA se mentine . 160
elastice
o |Mmotesti- | g5 760 | 200 | v | Dyiag [devinepasa 160
Mizil superior B
10 | Mizil | 93+470 | 200 | 1V DJ 102D | se mentine dale 160
elastice
1 | Mizil- o gaiea0 [ 200 | v DJ 102H | sementine dale 160
Sahateni elastice
12 | Mizil- | g7.850 | 200 v BA | semeiine | . 2H€ 160
Sahateni elastice
13 | Mizil- 1 gg.555 | 2.00 \% DA se mentine dale 160
Sahateni elastice
14 | Sahateni | 101+099 | 2.00 v DC 54 se mentine dale 160
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elastice
Sahateni
15 .. - 104+530 | 2.00 | 1V DI 103R | d€Vine pasa) 160
Pietroase superior -
le
Sahatent
3 . ; dale
16 i 106+0687 | 2.00 vV DA se imentine : 160
Pietroase elastice
le
17 | Pietroase | 1o 436 | 200 | v | Dy2o3c |devinepasa 160
le superior =
18 | Ulmeni | 1114870 | 2.00 \Y% DC 177 | sementine dale 160
elastice
Ulmeni - dale
19 | Monteor | 115+030 | 2.00 V DA se mentine . 160
" elastice
Halta devine pasaj
20 | Monteor | 117+040 | 2.00 v DJ 203G p J 160
u superior =
21 | BoPoC | 1300147 [ 200 | v | Dyaze |devinepasa 160
cap X superior =
22 | Boboc- | 1414006 [ 200 | v DA | semenne | S8 160
Zoita elastice
03 | ZoMaCap | 560470 | 200 | IV DC10 | sementine dale 160
Y elastice
Zoita - dale
24 Rm. 158+732 | 2.00 v DJ 203A | se mentine h 160
elastice
Sarat
R, dale
25 Sarat - 1674726 | 2.00 A% DA se mentine . 160
_ elastice
Voetin
Rm. dale
26 Sarat - 168+390 | 2.00 AY DA se mentine A 160
. elastice
Voetin
27 | Sihlea | ocieae 200 | v | Dy202E |devinepasa 160
cap Y superior -
Gugesti . dale
28 184+265 | 2.00 IV DJ 204F se mentine . 160
cap Y elastice
29 | Cotesti | 100480 200 | v | DC149 | sementine | 9% 160
cap X elastice
30 | Cotesti- [ 105 ase | 20 | v | DI205R | sementine | %€ 160
Focsani elastice
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31 | €otesti- | 1941463 | 2.0 Iv | DJ205C | sementine dale 160
Focsani elastice

37 | Cotesti- | 195055 | 2.00 v DC 147 | se mentine dale 160
Focsani elastice

3.3.2.2. Poduri, podete, pasaje

i)

iii)

iv)

In scenariul 2, lucrarile de arta proiectate pot fi grupate astfel:
PODURI

Pe acest tronson de cale feratd in scenariul 2, din totalul de 54 poduri vor fi:

49 poduri noi clasificate astfel dupa tipul structurii:

17 poduri GMIB (grinzi metalice inglobate in beton) - cu deschideri intre 6,00m si 10,00m:;
20 poduri GMIB (grinzi metalice inglobate in beton) - cu deschideri intre 10,00m si 20,00m;
1 pod GIPCS (grinzi cu inima plina cale sus) — cu deschiderea de 24,00m;

4 poduri GIPCJ (grinzi cu inimé plina cale jos) - cu deschideri intre 15,00m si 33.00m:

7 poduri GZCJ (grinzi cu zédbrele cale jos) — cu deschideri mai mari sau egale cu 35,00m;

4 poduri existente se repara;

1 pod in executie;

1 pod se demoleaza.

PODETE

Pe acest tronson de cale ferati in scenariul 2, din totalul de 45 podete vor fi:
42 podete noi clasificate astfel dupi tipul structurii:

26 podete — cadre din beton armat - tip C2;

9 podete — cadre din beton armat - tip C3;

6 podete — dale prefabricate din beton armat precomprimat - tip D5;

1 podet - forat;

3 podete existente se repari.

PASAJE SUPERIOARE

Pe acest fronson de cale ferata in scenariul 2, din totalul de 10 pasaje superioare existente
sunt:

6 pasaje — reparatii;

2 pasaje noi — grinzi prefabricate din beton armat;

2 pasaje — nu vor fi afectate de lucrarile de linii.

PASARELE PIETONALE
2 pasarele metalice noi — grinzi cu zibrele
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V) PASARELE TERMOFICARE
e 2 pasarele conducte termoficare — nu vor fi afectate de lucririle de linii

Fata de cele prezentate mai sus, exceptie fac zonele unde au fost prevazute variante definitive de
traseu, ceea ce inseamna ci un numar de 14 lucriri de arta vor fi executate in alt amplasament fata de

pozitia existenta:

Nr. | Pozitia km | Lucrare de Tip = : :
. suprastructura Solutie scenariu 2
crt. existent arta . "
existenta
Interval Ploiesti - Est — Valea Cilugireasci Hm
1 |68+131 Pod Dala de beton Pod in GMIB
armat amplasament nou
> | 69+085 Podef Bolt_ltncu e'levgtla Podet in Cadre ‘
bolta in plin cintru | amplasament nou | prefabricate
3 |69+578 Pod GIPCS Fa GMIB
amplasament nou
Halta de Miscare - Valea Cilugireasci
4 | 69+903 Podet Dala de beton Podet in Cadre _
armat amplasament nou | prefabricate
: 4 - Grinzi de beton
5 | 69+962 Pasaj‘ Grinzi de beton Pasaj in artidit ca plica dé
superior armat amplasament nou
suprabetonare
Interval Valea Cilugireascﬁ Cncov Hm
6 |74+539 | Pod GzCs = GZCI CB
amplasament nou
Interval Cricov — Inotesti Hm
7 | 78+448 | Pod Cadru monolit Fod 1o GMIB
amplasament nou
Interval Mizil - Sihiteni Hm
3 | 94+184 Podet Pf)del boltit de Podet in Cadre .
piatrd amplasament nou | prefabricate
9 |94+697 | Pod GIPC] Pod GIPCI CB
amplasament nou
Interval Boboc - Zoita
10 | 146+114 Pode Bolta de beton Podet in GMIB
armat amplasament nou
11 |148+535 | Podet GIPCS Poce in Catre:
amplasament nou | prefabricate
Halta de Miscare Zoita
Pod in
12 | 150+992 Pod GIPCS GMIB

amplasament nou
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Nr.
ert.

Pozitia km
existent

Lucrare de
arta

Tip
suprastructura
existenta

Solutie scenariu 2

Interval Zoita — Ramnicu Sirat

13 | 1534030 | Podet Grinzi de beton | Podet in Cadre
armat amplasament nou | prefabricate

14 | 1534337 | Podef Dala de beton Podef in Cadre
armat amplasament nou | prefabricate

Datoritd numirului ridicat de accidente feroviare si pentru a nu avea aglomerari de vehicule si
blocaje de circulatie, o parte din trecerile la nivel cu calea feratd, se vor transforma in pasaje
(denivelate) superioare. Ca urmare a desfiintarii a 10 Treceri la nivel cu calea ferata vor fi proiectate
10 pasaje noi, superioare.

Nr.
ert.

Pozitia
km

Lucrare
existenta

Lucrare noua

Interval Ploiesti - Est — Valea Cilugireasci Hm

Pasaj Superior

1 | 68+187 | Trecere la nivel
Statia Cricov
2 | 76+900 | Trecere la nivel Pasaj Superior

Interval Cricov — Inotesti Hm

3 |80+899 ITrecere la nivel |

Pasaj Superior

Halta de Miscare — Inotesti

4

85+177

Trecere la nivel

Pasaj Superior

Interval Inotesti Hm - Mizil

5 | 90+760 | Trecere lanivel | Pasaj Superior
Interval Sihdteni Hm - Ulmeni

6 | 104+530 | Trecere la nivel | Pasaj superior

7 | 108+436 | Trecere la nivel | Pasaj superior
Interval Ulmeni - Buziu
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Pozitia Lucrare

N¥. km Lucrare noui
crt. existentd

8 | 117+040 | Trecere la nivel | Pasaj superior

Statia Boboc

9 | 139+147 | Trecere la nivel | Pasaj superior

Halta de Miscare Sihlea

10 | 176+878 | Trecere la nivel | Pasaj superior

3.3.2.3 Lucriri de consolidiri

Rigole prefabricate acoperite, cu rebord

Aceste tipuri de lucriri de scurgere a apelor se prevad la deblee, pe zonele in care spatiul este
limitat, pentru a evita volumele mari de sapaturd, amprizele mari, §i pentru a nu afecta taluzele
existente.

Rigolele se amplaseaza cu capacul la nivelul platformei c.f.

Pentru preluarea apelor de infiltratie de la piciorul taluzului existent, in spatele rebordului, se
realizeaza un dren longitudinal.

Santuri ranforsate

Santurile ranforsate, executate din beton monolit sau din elemente prefabricate, cu dren in spate,
sunt necesare pentru protejarea sapaturilor efectuate la piciorul versantului stabil, colectarea si
evacuarea apelor de suprafata de pe versanti si de pe platforma liniei c.f. sau a apelor de infiltratie de
la piciorul taluzului, reducand volumul de sapaturi si al suprafetei ocupate.

Ziduri de sprijin de debleu

Zidurile de sprijin de debleu sunt necesare pentru sprijinirea versantilor adiacenti liniei c.f. in
care nu se pot practica sapaturi cu taluze obisnuite, datoritd pantei transversale mari a versantilor,
adancimii mari a debleelor sau fenomenelor de instabilitate. Aceste ziduri se pot executa si in zone cu
terenuri instabile, cu conditia incastrarii fundatiilor in teren stabil si a executiei prin tehnologia ..pe
tronsoane alternative™, si cu masuri speciale de sprijinire. In cazul in care terenul stabil sau terenul
bun de fundare este la addncime mare, zidurile de sprijin se pot funda indirect, pe un rand sau doua de
coloane de beton armat.

Ziduri de pimiant armat cu geogrile

Pe zonele unde este necesara extinderea dimensiunilor platformei caii la noile valori impuse de
distanta dintre linii si pentru mentinerea dimensiunilor in plan ale suprafetelor ocupate sunt
recomandate zidurile din pamant armat cu geogrile care vor sustine noile taluze proiectate.
Materialele de umplutura vor avea caracteristici fizico-mecanice bune (paménturi necoezive). Se vor
folosi geogrile uniaxiale pentru armare, iar fatada se va realiza din elemente prefabricate (blocheti de
beton simplu sau elemente prefabricate din beton slab armate).
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3.3.2.4. Lucriri de aparari de maluri

Fata de cele prezentate mai sus, tinand cont de zonele unde au fost prevazute variante definitive de
traseu, s-au prevazut lucrari de amenajare locala a albiei pe noul amplasament al urmétoarelor lucrari
de arta:

- Pod km 68+135;

- Podet km 69+090;
- Pod km 69+583;

- Podet km 69+910:
- Pasaj superior km 70+050;
-  Pod km 74+541;

- Pod km 78+438;

- Podet km 94+188;
- Pod km 94+700;

- Podet km 146+113:
- Podet km 148+546:
- Pod km 150+993;

- Podet km 153+023;
- Podet km 153+315.

3.3.2.5. Semnaliziri si centraliziri feroviare

In scenariul 2 descrierea lucrarilor proiectate pentru modernizarea instalatiilor de semnalizri si
centralizari feroviare sunt aceleasi cu cele din scenariul 1.

3.3.2.6. Telecomunicatii feroviare

In scenariul 2 descrierea lucrarilor proiectate pentru modernizarea instalatiilor de telecomunicatii
feroviare sunt aceleasi cu cele din scenariul 1.

3.3.2.7. Linia de contact, protectie instalatii si energoalimentare

in scenariul 2 descrierea lucrarilor proiectate pentru modernizarea liniei de contact, protectie
instalatii si energoalimentare sunt aceleasi cu cele din scenariul 1.

3.3.2.8. Constructii civile si instalatii aferente

In scenariul 2 viteza de circulatie este de 160 km/h pe cea mai mare parte a traseului. Lucrarile
de constructii civile si instalatii aferente, proiectate pentru modernizarea statiilor de cale ferata si
haltelor de miscare sunt cele pentru viteza de circulatie de 160 km/h, mai putin in statia cf Ramnicu
Sarat unde viteza este de 120km/h. Acestea au fost proiectate astfel:
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e Pentru statiile ¢f PLOIESTI SUD, PLOIESTI EST, BUZAU si RAMNICU SARAT sunt
cuprinse toate lucrarile din scenariul 1;

e Pentru statia ¢f VALEA CALUGAREASCA si haltele de miscare Cricov, Inotesti, Sahateni,
Sihlea sunt cuprinse toate lucrarile din scenariul 1, cu deosebirea ca peroanele intermediare au
latimea de 6,00m, copertinele sunt mai late si in plus s-a prevazut tunel pietonal si gard de
protectie intre linii;

e Pentru statiile ¢f MIZIL, ULMENI, GUGESTI si haltele de miscare Boboc, Zoita, Cotesti sunt
cuprinse toate lucrarile din scenariul 1, cu deosebirea ca peroanele intermediare au latimea de
6,00m, copertinele sunt mai late si in plus s-a prevazut tunel pietonal si gard de protectie intre
linii. De asemenea, in aceste statii si halte s-au propus cladiri de calatori noi, deoarece cladirile
existente se demoleaza fiind afectate de modificarea dispozitivului de linii;

e Pentru punctele de oprire Muru, Tomsani, Clondiru, Baile Sarata Monteoru, Voitin sunt
cuprinse toate lucrarile din scenariul 1, cu deosebirea ca peroanele intermediare au latimea de
6,00m si in plus s-a prevazut tunel pietonal si gard de protectie intre linii;

In continuare sunt descrise lucrarile proiectate pentru scenariul 2 care sunt diferite fata de cele
din scenariul 1.

PEROANE

Arhitectura .

Peronul de la linia 1, se va suprainalta la cota +0.55m fata de NSS proiectat pe o lungime de
250,00m si o latime de minimum 3,00 m si se va racorda la cota de acces in cladire prin trepte §i rampe
pietonale pentru persoanele cu mobilitate redusa, cu panta de maximum 6% si suprafata antiderapanta.

Denivelarile mai inalte de 20 cm vor fi protejate cu balustrade metalice.

In statiile si haltele unde s-a propus cladire de calatori noua, cota peronului de la linia 1 va fi
aceeasi cu cota de acces in cladire.

Peroanele intermediare se vor realiza la cota +0.55 m fatd de NSS proiectat, cu o latime de 6,00
m si o lungime de 250,00 m.

Pentru a asigura trecerea trenurilor agabaritice, acolo unde va fi necesar, va fi prevazut un
peron la cota +0.38 m fata de NSS proiectat.

Pe toata suprafatd peroanelor se va turna un strat de uzura din asfalt colorat in masa.

Peroanele vor avea pante de scurgerea apelor meteorice de 1% spre linii, ele fiind preluate de
drenurile ce se vor executa in lungul peroanelor.

Pentru persoanele cu dezabilita{i vor fi prevazute:

« benzi si suprafete de avertizare tactild si vizuala, antiderapante cu o suprafa{a rugoasa, de culoare
galbena;
+ rampe la capetele peroanelor cu panta de maximum 6% si suprafaid antiderapantd, prevazute cu

balustrade metalice de protectie.

\_/
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La capetele peroanelor vor fi prevazute scari de acces pentru personalul cfr de intretinere.
Ca dotari pentru peroane vor fi prevazute:

* pictograme;

* banci:

» recipienti colectare selectiva a deseurilor.

Rezistenta

Peroanele proiectate vor fi realizate din elemente prefabricate de beton armat tip zid de sprijin
(ZP) asezate pe fundatii din beton, prin intermediul unui strat de mortar. Intre elementele tip ZP se va
executd o umpluturd bine compactata, deasupra céreia, la partea superioara se vor pozifiona elementele
prefabricate de tip dald (DP) monolitizate la rosturi prin intermediul unui strat de mortar.

Instalatii Electrice

Pentru iluminatul peroanelor se folosesc corpuri de iluminat LED pentru exterior montate pe
stalpi din metal cu inaltimea de 4,00 m; alimentarea cu energie electrica in zona peronului se face cu
cabluri nearmate din cupru montate ingropat si protejate in {eava tip PEID.

COPERTINE

Arhitectura

Pentru protectia impotriva ploii si a zapezii, s-au prevazut copertine noi la peronul de la linia 1
si la peroanele intermediare care au o lungime de 150,00 m.

La realizarea copertinelor se vor avea in vedere materiale cu intrefinere redusa si durata mare
de functionare.

Invelitoarea copertinelor de la peroane va fi de tipul “acoperis fotovoltaic™.

Au fost previzute jgheaburi longitudinale pe intreaga lungime a copertinei §i burlane din fonta
maleabili pentru colectarea apelor pluviale cu instalatii de degivrare.

La capetele copertinelor cat si in lungul lor se vor monta pictograme pentru informarea
calatorilor.

Rezistenta

Suprastructura copertinelor va fi alcatuita din stalpi metalici, grinzi transversale cu secfiune
variabild, pane longitudinale §i contravantuiri orizontale la nivelul invelitorii. Modalitatea de prindere
a panelor va fi de tip bulonat cu gduri ovalizate pentru a permite amplasarea copertinelor atat in
aliniament cét si in curba (daca este cazul). '

Infrastructurd va fi alcatuitd din fundatii directe, izolate, din beton armat (bloc §i cuzinet).
Alcatuirea copertinelor poate permite amplasarea stalpilor liniei de contact pe parcursul traveei cu
strapungerea invelitorii din policarbonat, din zona centrala, prin gauri care se vor etanseiza pe contur.

Instalatii Sanitare
Pentru preluarea apelor pluviale de pe copertine se va prevedea o refea de canalizare, nou
prevazuta, ingropatid formata din tuburi de polietilena de inaltd densitate gofrate si camine de

vizitatare.
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Coborérile de pe copertina la primul camin de vizitare, vor fi din fonta ductila.

La subtraversarea liniilor de cale ferata se vor lua masuri de protectie conform normelor in
vigoare.

Evacuarea apelor pluviale se va face la reteaua de canalizare (acolo unde exista) sau la un
receptor natural existent in apropiere punctului de deversare a retelei nou prevazute.

Instalatii Electrice

Pentru iluminatul peroanelor in zona cu copertina se folosesc corpuri de iluminat LED cu
aprindere sigura la temperaturi intre - 30 °C * + 75 °C; alimentarea cu energie electrica se face cu
cabluri nearmate din cupru montate pe copertina, protejate in feava din ofel.

TUNEL PIETONAL

Arhitectura

Accesul calatorilor la peroane se va face printr-un tunel pietonal, nou proiectat.

Tunelul pietonal va fi amplasat in zona mediana a peroanelor. Acesta are o iesire simpla cu 0
singura scara la peronul 1 si cate o iesire dubla la peroanele intermediare.

Finisajele tunelului vor fi usor de intretinut: placare faianta ceramica la pereti, iar pentru
pardoseli si scari placare gresie ceramica antiderapanta. Marginile treptelor vor avea striuri
antiderapante avand rolul si de marcaje vizuale. Balustradele de protectie si mana curenta vor fi din
otel inoxidabil, proiectate in conformitate cu cerintele UIC. Persoanele cu dizabilitati locomotorii vor
putea utiliza platformele elevatoare amplasate pentru accesarea cu usurinta a fiecarui peron in parte.

Pentru persoanele cu deficiente fizice (de vedere, de auz sau cu dizabilitati locomotorii) se
prevad urmatoarele:

« Sciri - benzi antiderapante pe marginea fiecarei trepte; prima si ultima treaptd trebuie sa fie
prevazute cu benzi de marcaj, de preferintd galbene sau albe; balustrada va fi dublata de un nivel
intermediar pntru a oferi sustinere tuturor calatorilor.

« Benzi de ghidaj tactil - ce servesc persoanelor cu deficiente de vedere - materiale ce contrasteaza cu
fundalul, antiderapante cu o suprafafi rugoasa pentru detectarea ugoara cu piciorul sau cu bastonul,
culoarea fiind galbena pentru a le creste vizibilitatea.

« Benzi si suprafete de avertizare tactila - ce servesc persoanelor lipsite de vedere i cele cu deficiente
de vedere. din materiale ce contrasteaza cu fundalul (in culoarea galbena de avertizare), au o latime
de 0.30m, cu relief mic care sa nu provoace zdruncinaturi sau caderea persoanei care utilizeaza un
scaun cu rotile.

In tunel se amplaseaza ca dotari pictograme si recipienti colectare selectiva a deseurilor.

Rezistenta

Tunelul pietonal va fi o structura din beton armat monolit fiind amplasat perpendicular pe
pachetul de linii cf.

Accesul in tunel se va face prin intermediul unor scari orientate paralel cu cladirea de calatori,
la peronul de la linia 1 si la peroanele intermediare dintre linii.

Structura va fi compusa din doua sectiuni distincte:
« prima, inchisa, de forma rectangulara pe tronsonul de sub calea ferata si peroane;
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« cea de-a doua cu sectiune deschisa in forma de “U™ care va adaposti rampele scarilor de acces.

Instalatii Sanitare

Pentru spalarea pardoselii tunelului pietonal se va monta un robinet dubluservici alimentat de la
refeaua exterioard de apa cea mai apropiata.

Tunelul pietonal va fi prevazut cu o camera de pompe, in care se afla o basa. In basa tunelului
se vor colecta apele de pe pardoseala, de unde prin intermediul unei electropompe vor fi refulate intr-
un camin de vizitare din apropiere.

Instalatii Electrice

[luminatul tunelului pietonal se va face cu corpuri de iluminat LED cu aprindere sigura.

Tunelul pietonal este prevazut cu instalafii electrice pentru alimentarea pictogramelor si cu
instalatie de forta pentru electropompa din baga.

Alimentarea cu energie electrica se face dintr-un tablou montat in cladirea de calatori printr-un
cablu nearmat din cupru protejat in feava metalica.

GARD DE PROTECTIE INTRE LINII

intre liniile directe de va realiza un gard de protectie, cu o lungime care depaseste cu 10 metri
capetele peroanelor intermediare, respectiv trecerilor la nivel si este alcatuit din panouri din plasa de
sarma intre stalpi metalici incastrati in fevi introduse in sol.

3.3.2.9. Protectia mediului

Lucrari de protectia mediului
Solutiile tehnice propuse pentru realizarea investitiilor au fost adoptate findnd cont si de
protejarea mediului. Astfel, prin proiect sunt prevazute urmétoarele lucréri pe specialitati:
- sisteme de scurgere si epurare a apelor pluviale si uzate;
- prindere elastici a sinei, sina sudati fira joante;
- folosirea geogrilelor si a geotextilelor;
- iluminatul economic;
- eficientizare energetici — clidiri (pentru diminuarea vulnerabilititii lucririlor proiectate la
schimbirile climatice):
e centrale termice cu consum mic de gaze si emisii minime de noxe;
e utilizare panouri fotovoltaice.

In cadrul specialitatii - protectia mediului a fost prevazut:
1. Adoptarea unor solutii de decontaminare pentru zonele cu poluare istorica cu
hidrocarburi si metale
Pentru determinarea zonelor contaminate cu petroliere si metale si decontaminarea acestora, trebuie
parcurse urmétoarele etape:
- investigatii vizuale prin care se identifici amplasamentele posibil contaminate in linia curenta
a ciiii ferate, in statii c.f. si de-a lungul liniilor abitute din statii;

oy
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- investigare prin prelevare de probe - conform unui plan de prelevare, analizarea acestora - in
vederea stabilirii gradului de contaminare;

- fintocmire plan de excavare ce cuprinde delimitarea suprafetelor si adancimilor identificate a
fi contaminate;

- decontaminare piatri sparta si sol ex-situ;

- investigare prin prelevare de probe dupi procesul de decontaminare in vederea stabilirii
eficientei acestuia.

Pentru piatra spartd si solul contaminat (cu produse petroliere si metale), dupa stabilirea gradului de

contaminare cu produse petroliere si metale, se vor adopta solutii de decontaminare, de catre firme

specializate si autorizate din punct de vedere al protectiei mediului.

La finalizarea procesului se va verifica eficienta procesului de decontaminare prin prelevare de probe

piatra spartd si sol si analiza lor pentru a se constata daca indicatorii analizai se incadreaza in limitele

Ordului M.A.P.P.M. nr. 756/1997 si Ordinului M.M.G.A. nr. 95/2005.

2. Panouri fonoabsorbante
Pentru diminuarea nivelului de zgomot produs de traficul feroviar vor fi intreprinse masuri/actiuni
asupra: o o
- sursei, prin imbunititirea parcului de locomotive si vagoane si modernizarea infrastructurii
feroviare;
- ciii de propagare a zgomotului de la sursi, prin montarea panourilor fonoabsorbante.
Prin amplasarea panourilor fonoabsorbante se obtine o scadere a nivelului de zgomot la receptor, in
perioada de operare, pani la incadrarea acestuia in limitele admise de legislatia in vigoare. Pentru a
stabili zonele de protectie cu panouri fonoabsorbante se vor face masurétori, vor fi analizate hartile de
zgomot existente si legislatia de mediu aplicabila, precum si informatii/date privind zonele locuite
furnizate de http://geoportal.ancpi.ro/geoportal/ viewerindex.html, etc.

Tabel 4 Amplasare panouri fonoabsorbante tronson cf Ploiesti-Focsani

Nr. crt. | Interval/Statie Pozitia km Lungime Pozitionare
m .
1 Ploiesti 60+750 | 61+050 gO()) dreapta
2 61+000 | 61+300 300 stanga
3 61+500 | 61+780 200 stanga
4 61+620 | 61+770 150 dreapta
5 Ploiegti Est 63+820 | 63+950 130 stanga
6 Valea 70+550 | 70+600 50 stinga
7 Calugareasca | 70+680 | 70+730 50 stinga
8 Cricov 76+150 | 76+200 50 stanga
9 76+230 | 76+280 50 stanga
10 Mizil-Sahdteni | 93+400 | 93+430 30 dreapta
11 94+400 | 94+500 100 stanga
12 94+500 | 94+600 100 stanga
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Nr. crt. | Interval/Statie Pozitia km Lungime Pozitionare
m

13 04+840 | 95+000 (16(; stanga
14 95+200 | 95+400 200 stanga
15 100+680 | 100+870 120 stanga
16 100+850 | 100+870 20 stanga
17 Sahateni- 101+470 | 101+660 190 dreapta
18 Ulmeni 112+280 | 112+300 20 dreapta
19 Ulmeni-Buzau | 1274000 | 127+300 300 dreapta
20 127+200 | 127+500 300 stanga
21 127+800 | 127+920 120 dreapta
22 128+350 | 127+810 460 dreapta
23 128+500 | 129+000 500 stanga
24 128+300 | 128+600 300 dreapta
25 Buziu-Boboc | 128+500 | 128+800 300 stanga
26 130+600 | 130+700 100 stanga
27 139+600 | 139+900 300 dreapta
28 139+900 | 139+950 50 dreapta
29 140+000 | 140+050 50 dreapta
30 Zoita-Rm.Sarat | 158+600 | 158+700 100 stdnga
31 160+300 | 160+500 200 dreapta
32 —1+160+720. | 160+800 80 dreapta
33 Rm.Sarat-Sihlea | 162+420 | 162+500 80 stanga
34 Sihlea-Gugesti | 183+200 | 183+500 300 dreapta
35 Gugesti-Cotesti | 183+400 | 183+600 200 stanga
36 184+100 | 184+150 50 stanga
37 Cotegti-Focgani | 194+450 | 194+470 20 dreapta
38 194+480 | 194+520 40 dreapta
39 195+100 | 195+150 50 dreapta
40 195+280 | 1954300 20 dreapta
41 195+320 | 195+360 40 dreapta
42 195+440 | 195+480 40 dreapta
43 195+520 | 195+560 40 dreapta
44 195+640 | 195+680 40 dreapta
45 196+200 | 196+220 20 dreapta

3. Gestionarea deseurilor
in vederea protejarii impotriva poludrii factorilor de mediu deseurile rezultate din demolari si
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constructii, precum §i cele rezultate din perioada de exploatare. vor fi colectate selectiv, valorificate
sau evacuate in functie de natura lor, de citre prestatori servicii autorizati din punct de vedere al
protectiei mediului.

Trebuie {inutd evidenfa lunard a producerii, stocarii provizorii, tratarii, transportului, reciclarii si
depozitarii definitive a deseurilor, conform HG. nr. 856/2002 privind evidenta gestiunii deseurilor si
pentru aprobarea listei cuprinzand deseurile, inclusiv deseurile periculoase si Legii nr. 21172011
privind regimul deseurilor, cu modificarile si completérile ulterioare si a Normei Tehnice Feroviare
NTF nr. 71-002:2006, aprobata prin Ordinul M.T.C.T. nr. 1403/2006.

4. Perdele forestiere
Amplasarea plantarilor se va face la o distanta corespunzatore in functic de montarea
instalatiilor aferente functionarii liniei cf. Luand in considerare datele istorice privind zonele supuse
blocajelor cu inchideri de linii datorate inzapezirilor se prevad pentru aceste zone protectii cu plantari
pentru diminuarea efectelor negative ce ar ingreuna traficul feroviar.

5. Refacere cadru natural
La desfiintarea santierului se va reface cadrul natural acolo unde acesta a fost afectat
astfel:
- se vor evacua toate constructiile provizorii si facilititile necesare antreprenorului in
santier
e demolare platforme betonate
e excavarea materialelor granulare pe addncimea pe care a fost agternut iniial
e evacuarea materialelor excavate in vederea valorificarii
e asternerea pimant vegetal ce va fi insamantat cu iarba
- deseurile rezultate din activitatea de santier vor fi evacuate in totalitate prin intermediul
firmelor autorizate
- se vor efectua lucriri de refacere si ecologizare a spatiilor ocupate temporar de
organizarea de santier si de depozitele temporare
- se vor efectua lucriri de ecologizare a malurilor riurilor in zona podetelor/podurilor
- zonele unde au fost dezafectate liniile c.f. vor fi redate destinatiei inifiale prin lucrari de
umplere cu pimint a zonelor excavate, asternere pimint vegetal, insimintare cu iarba,
iar acolo unde folosinta terenului o impune se vor planta specii vegetale alese in asa fel
incit sa rispunda folosintei initiale
- amenajiri peisagistice ale pietelor statiilor c.f. integrarea in peisaj a elementelor asociate
infrastructurii cum ar fi: plantari specii ornamentale, iluminat §i corpuri de mobilier
specifice;
in acest fel, vor fi respectate cerintele de integrare a lucririlor proiectului in contextul
zonei.

6. Monitorizarea factorilor de mediu
Monitorizarea mediului, atat in perioada de executie, cat si in perioada de exploatare a caii
ferate, va avea drept scop aplicarea de misuri suplimentare. dupa caz. care sa conducd la un impact

pag. 252/ 275




RAPORT privind analiza si fundamentarea
variantelor/optiunilor tehnico-economice

minim asupra mediului inconjuritor, populatiei §i asezarilor umane, astfel incat sa fie respectat
conceptul de dezvoltare durabila.

Pe perioada executiei lucrdrilor, cat si in perioada de exploatare, se vor stabili cu autoritatile de
mediu programe de monitorizare a factorilor de mediu si se vor desfasura activitati de masurare a
nivelului de zgomot, a calitatii aerului, apei §i solului in vecinatatea caii ferate.

Monitorizarea in faza de executie a proiectului

in perioada de executie a lucrdrilor, monitorizarea factorilor de mediu este in sarcina
Antreprenorului.

In perioada de executie Planul de monitorizare obligatoriu va fi intocmit, de catre Antreprenor,
si inaintat autoritatilor competente pentru protectia mediului, inainte de inceperea lucrarilor de
execufie.

Se vor realiza periodic masuritori privind incadrarea emisiilor de poluanti din organizarile de
santier si fronturile de lucru, in limitele de poluare admise privind concentratiile de substan{e poluante
in aer, apd, sol, nivel de zgomot, gestiunea deseurilor. In urma monitorizarii vor fi luate masurile
necesare pentru protectia factorilor de mediu.

Se vor respecta conditiile impuse prin avizul custozilor ariilor protejate - Natura 2000. De
asemenea se vor respecta perioadele de interdictie referitoare la habitatele si speciile de importanta
comunitara.

In perioada de prohibitie si migrare a speciilor de pesti pentru care au fost declarate siturile
Natura 2000 din aria proiectului, sunt interzise lucrarile de constructie si consolidare in corpurile de
api in lunile aprilie — iunie.

Activitatea de monitorizare se va sintetiza trimestrial/semestrial, de catre persoane calificate,
prin prezentarea de rapoarte transmise la Agentnle de Protectia Mediului din zona de impact a
investitiei. In functie de datele rezultate in urma monitorizarii, planul de monitorizare se va actualiza
periodic, de comun acord cu autoritatea de mediu.

In cazul identificarii unor efecte negative asupra speciilor strict protejate titularul proiectului
va propune masuri de diminuare a acestora care vor fi analizate impreuna cu autoritafile competente
pentru protectia mediului, in vederea implementarii lor.

Monitorizarea in faza de operare a proiectului

In perioada de exploatare, Beneficiarul va propune un Plan de monitorizare a impactului asupra
componentelor de mediu.

Centralele termice vor folosi combustibili corespunzitori: gaze naturale sau combustibil lichid
usor (CLU) cu continut de sulf de maxim 1%.

Instalatiile de ardere se vor intrefine in mod corespunzitor si vor fi verificate periodic pentru
asigurarea randamentelor maxime la arderea combustibilului si incadrarea in limitele admise a
concentratiilor substantelor poluante in gazele de ardere.

Se vor respecta conditiile impuse prin avizul custozilor ariilor protejate - Natura 2000. De
asemenea se vor respecta perioadele de interdictie impuse de custozi cu referire la habitatele i speciile
de importantd comunitara - in perioada de operare.

@
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pag. 253 /275




RAPORT privind analiza si fundamentarea
variantelor/optiunilor tehnico-economice

3.3.2.10. Relocare utilitati

Conductele sau cablurile care au un traseu paralel sau oblic fata de calea ferata in zona de
siguranti a caii ferate (20,00 m din axul liniei c.f.) vor fi relocate/protejate corespunzator daca acestea
vor fi afectate de lucrdri.

Retelele care subtraverseazi sau supratraverseaza linia de cale feratd vor fi protejate conform
normelor in vigoare, astfel incat sa nu fie afectate de linia de cale ferata.

3.3.3. SCENARIUL 3
3.3.3.1. Infrastructuri, suprastructuri cf drumuri

Prin lucrarile de suprastructura si terasamente proiectate s-a avut in vedere:
e imbunatifirea geometriei traseului in plan i in profil longitudinal (rectificari de curbe si
incadrarea elementelor de profil in prevederile normativelor in vigoare);
geometria cdii in profil transversal:
cresterea portantei la nivelul platformei de pamant si al platformei céii.
Pentru reabilitarea liniei de cale feratd s-au proiectat urmatoarele tipuri de lucréri:
geometrizari ale traseului:
marirea lungimii curbelor progresive;
marirea razei curbelor;
inlocuirea grupirilor de curbe cu raze diferite cu o singura curba (pe zonele unde a fost posibila
modificarea);
e asigurarea lungimii corespunzitoare pentru traseul dintre curbe;
Cresterea vitezei maxime de circulatie a trenurilor de calatori, precum si viteza medie a
trenurilor de marfa, este posibild doar prin cresterea razei minime folosite la proiectarea traseului.
Aceasta razd minima se poate determina in functie de viteza maxima a trenurilor de célatori
(Vimax)» Suprainalfare (h) si insuficien{a de supraindl{are (I), cu formula:

Runin = 11,8 Via/(h+1)

Pe cuprinsul traseului la care viteza maxima proiectata este de 160 km/h raza minima folosita
este de 1500 m, cu suprainiltarea de 130 mm si lungimea curbelor progresive de 210 m.

Proiectarea traseului pentru viteza maxima de 160 km/h a impus realizarea de variante de
traseu in zonele in care traseul era foarte sinuos si prezenta succesiuni de curbe cu raze mici, pe aceste
zone linia existenta a fost parasita pe o lungime mare pentru obtinerea caracteristicilor geometrice
impuse de viteza maxima proiectata de 160 km/h.

In linie curenta distanta dintre axele liniilor va fi de minim 4,20 m iar in statii de minim 4,75 m.

In aliniament, semi-latimea platformei c.f. proiectata este de 3,60 m. In curbe, in functie de
suprainaltare, semi-la{imea platformei c.f. va avea urmétoarele valori:

e 3,70 m, pentru 0 <h <40 mm;
¢ 3,80 m, pentru 40 < h < 80 mm;
e 390m,pentru80<h<120mm; — T T

\_ I _/
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4,00 m, pentru 120 <h < 150 mm.
in curbele cu raza R < 800 m, avandu-se in vedere ca lafimea umarului prismei de piatra sparta

este de 60 cm, valorile de mai sus se vor majora cu 10 cm.

Trecerea de la valoarea latimii platformei c.f. de pe aliniament la valoarea de pe curba se face

pe primii 10 m ai curbei de racordare.

in situatiile in care latimea la nivelul platformei c.f. nu este suficientd, se realizeaza lucrari de

largire a rambleelor prin completari cu material granular.

Din punct de vedere al suprastructurii principalele lucrari proiectate sunt urmatoarele:

pentru liniile curente si liniile directe din statii: inlocuirea materialului de cale existent cu
material nou: sine de tip 60 E1, montate pe traverse de beton monobloc pentru prindere
elastica, sarcina pe osie de 225 kN si pentru viteza de 160 km/h (pentru liniile curente si directe
din statii); numarul traverselor din linie curenta si directa din statii va fi de 1734 buc/km pentru
aliniamente i curbe cu R>500 m, respectiv de 1800 buc/km pentru curbe cu R<500 m: prisma
ciii va fi constituita din piatra sparta noud;

pentru liniile de primire expediere trenuri de calatori: inlocuirea materialului de cale existent
din statii cu material nou: sine de tip 60 E1, montate pe traverse de beton monobloc pentru
prindere elastica, sarcina pe osie de 225 KN: numarul traverselor va fi de 1667 buc/km pentru
aliniamente i curbe cu R>500 m, respectiv de 1734 buc/km pentru curbe cu R<500 m; prisma
caii va fi constituitd din piatra sparta ciuruita §i piatrd sparta noua:

pentru celelalte linii din statii se va folosi suprastructura recuperata ( sina tip 49. 60, 65 si
traverse T13, T17. T 26) din demontare si prism din piatra spartd ciuruita §i piatra sparta noua:
numirul traverselor va fi de 1667 buc/km pentru aliniamente si curbe cu R>500 m, respectiv de
1734 buc/km pentru curbe cu R<500 m.

dupa executarea lucrarilor de suprastructurd, sinele urmeaza sé fie sudate, realizindu-se calea
fara joante; se vor suda reperele aparatelor de cale din capetele statiilor §i se vor ingloba in
calea fard joante:

pe podurile cu cuva de balast si in tuneluri suprastructura va fi la fel ca cea de pe restul
traseului;

liniile directe si primele abateri aferente liniilor directe vor avea lungimi utile mai mari de 750
m;

la realizarea prismei cii se va folosi piatra sparta noud aprovizionatd din cariere agrementate
de catre AFER:

piatra sparta folositd in tunel va fi spalata inainte de punerea in opera:

se vor elimina toate bretelele de pe liniile directe si liniile abatute, in locul lor introducandu-se
diagonale simple;

se vor elimina toate traversirile de pe liniile directe si liniile abatute care se reabiliteaza;

se vor inlocui la liniile abatute, aparatele de cale existente cu schimbitoare de cale noi pe
traverse de beton speciale noi:

Aparatele de cale utilizate la lucririle de modernizare sunt urmétoarele:
schimbatoare de cale 49-190-1:9 cu viteza pe abatere de 30 km/h;
schimbatoare de cale 60-300-1:9 cu viteza pe abatere de 40 km/h;
schimbatoare de cale 60-760-1:14 cu viteza pe abatere de 80 km/h;

KE:
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Vitezele de circulatie peste aparatele de cale respecta prevederile Instructiei 314 capitolul II, art
16, pct.3.

Sistematizarea statiilor a {inut seama de cateva obiective:

- eliminarea peroanelor platforma dintre linii §i amplasarea de peroane cu latimea de 3.05m intre
linia directa si prima linie abétutd, pentru ca peroanele sa aiba o latime care sd permita
stationarea in siguranté a calatorilor in timpul trecerii fara oprire a unui tren pe linia aldturaia
peronului, data fiind distanta intre axele liniilor c.f. presupune desfiinfarea unei linii abatute,
total sau partial si adaptarea corespunzitoare a dispozitivului de linii pentru a asigura
fictionalitatea in noile conditii; peronul astfel realizat va trebui sa deserveasca accesul
calatorilor la ambele linii adiacente acestuia.

- amplasarea de peroane late intre linia directa si prima linie abatuta, pentru ca peroanele sa aiba
o latime care si permita pe de o parte stationarea in siguranta a calatorilor in timpul trecerii fara
oprire a unui tren de mare vitezi pe linia alaturata peronului, iar pe de alta parte, s se asigure
posibilitatea de realizare a tunelului pietonal, peronul astfel realizat va trebm sﬁ deserveascﬁ
accesul cilatorilor la ambele linii adiacente acestuia.

- eliminarea bretelelor de pe liniile directe si inlocuirea lor cu diagonale simple.

Pentru zonele in care se executd variante de traseu noi, toate lucrdrile de arta nou executate vor
avea infrastructurd si suprastructurd noua.

Grosimea prismei ciii sub traverse va fi de 0.30 m in aliniament si sub firul interior al curbelor.

Litimea minima a prismei masurata de la capatul traversei la muchia prismei va fi de 0,50 m in
aliniament si pe zona schimbtoarelor de pe liniile directe si de 0,60 m in curbe cu raze mai mici de
800 m.

Dimensionarea substratului caii este realizata atat la capacitate portanta cat si la inghet.

Pentru liniile curente si liniile directe din statie, din calculul de dimensionare la capacitate
portantd, a rezultat o grosime de 40 cm a substratului caii ranforsat cu geogrild §i geotextil in baza.

Geogrila este prevazuta in baza substratului ciii peste geotextil.

Asigurarea protectiei impotriva inghetului a paménturilor sensibile i foarte sensibile la inghef
din zona platformei s-a realizat tot prin substratul cdii. Grosimea necesara a stratului de protectie la
inghet s-a stabilit in functie de indicele de inghet pentru o iarna cu probabilitatea de revenire de 1 1a 10
ani. A rezultat ca un strat cu grosimea de 40 cm asiguré protectia impotriva inghetului a paménturilor
sensibile si foarte sensibile la inghet din zona platformei caii.

Mentinerea caracteristicilor granulometrice ale substratului caii care ii confera insensibilitate la
inghet s-a realizat prin interpunerea la baza substratului caii a unui geotextil netesut, avand functia
principala de separare a straturilor. Acest geotextil impiedica ascensiunea particulelor fine din bazé in
substratul ciii, ca urmare a efectului de pompaj determinat de trecerea rotilor materialului rulant.

Platforma c.f. si fata superioard a terasamentului a liniilor curente si a liniilor directe, s-au
proiectat cu pante transversale de 5%, pentru scurgerea rapida a apelor meteorice.

La liniile de abatere din statii, substratul ciii va avea grosimea de minim 30 cm. Platforma c.f.
si fata superioara a terasamentului vor avea panta de 3 %. La baza substratului liniilor de abatere se va
prevede geotextil.

Substratul ciii se va realiza dintr-un amestec de piatrd sparta i agregate naturale.
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Lucrarile de colectare si scurgerea apelor constau din:

- santuri de platforma, din pamant sau beton, pentru colectarea i evacuarea apelor meteorice:
- santuri de garda pentru preintdmpinarea degradarii taluzurilor:

- rigole prefabricate acoperite, pentru colectarea si evacuarea apelor meteorice, prevazute pe
zonele in care exista proprietati in vecinitatea caii ferate si nu se pot realiza santuri de platforma:

- drenuri longitudinale pentru colectarea apelor de infiltratie si a apelor subterane:

In staii dispozitivul de colectare si scurgere a apelor este constituit din drenuri longitudinale,
dispuse din doua in doua linii, unde fata superioara a terasamentului este prevazuta a se amenaja cu
coame si dolii, iar in zona peroanelor de o parte si de alta a acestora.

Drenurile vor fi realizate cu tuburi PEHD si protejate cu geotextil cu rol de filtrare. Diametrul
tuburilor variaza intre 150 mm si 400 mm. Tuburile sunt perforate partial, pe doud treimi din
circumferin{a.

Umplutura de deasupra tubului va fi din pietris spalat sort 8 - 32 mm. Peste geotextil se va
asterne pietris spalat sort 32 — 63 mm.

Drenurile sunt ferite de colmatare prin amplasarea materialului geotextil drenant pe toata
suprafata sapaturii pentru dren, inclusiv deasupra, unde se petrec cele doud margini ale geotextilului.

Pentru intretinerea drenurilor s-au prevazut camine de vizitare cu diametrul @ = 1000 mm
amplasate la distantd de 100 m unul de altul. La jumatatea distantei dintre acestea, s-au prevazut
camine de inspectie cu diametrul @ = 600 mm. Pentru aducerea la cota a parfii superioare, se vor folosi
elemente de racordare cu grosimea de 10 cm.

in zona statiilor, acolo unde drenul este amplasat intre linii, ciminele au fost proiectate cu cota
capacului tot la nivelul platformei caii, fiind astfel in afara gabaritului de lucru al utilajelor de ciuruire.

De asemenea, toate caminele de descarcare vor asigura separarea grasimilor si produselor
petroliere, impiedicand deversarea acestor.

Pentru realizarea lucrarilor de terasamente, in lungul liniei c.f. sunt necesare drumuri
tehnologice. Aceste drumuri, dupa terminarea lucrarilor vor fi folosite ca drumuri de intretinere. Pe
zonele unde au fost proiectate variante de traseu se prevad drumuri care sa permitd accesul in
amplasament al utilajelor de lucru precum si pentru aprovizionarea cu materiale. Toate aceste drumuri
se racordeaza la drumurile existente in zona, permitand de asemenea §i accesul la proprietatile agricole
ce se gasesc in vecinatatea cii ferate. La finalizarea lucrarilor este in sarcina Antreprenorului sa aduca
la starea initiala drumurile existente in zona.

Acolo unde existau in vecinitatea ciii ferate drumuri de pamant se prevede amenajarea
acestora pentru a fi folosite in timpul executiei lucrarilor, cat si dupa terminarea acestora ca drumuri de
intretinere.

Acestea, vor fi amenajate cu o parte carosabila de 3,50 m lafimea, si doua acostamentele de
0,35 m lagime. Platforma drumului de intretinere are o latime de 4.20 m. La toate aceste drumuri s-au
prevazut platforme de incrucisare din 200 m in 200 m si platforme de intoarcere. Platformele de
incrucisare au o lungime de 20 m si o lajime corespunzatoare pentru doua benzi 2 x 3,50 m. Platforma
de intoarcere (fara zonele de racordare cu drumul) va fi de 15,0 m x 20,0 m. Aceste platforme au fost
amplasate acolo unde drumului nu a fost posibil sa i se realizeze un traseu continuu.

Trecerile la nivel cu calea ferata se vor reabilita prin inlocuirea dalelor de beton existente cu
dale elastice agrementate AFER.

In zona trecerilor la nivel ce se pistreaza, de o parte si de alta a caii ferate, pe o distan{a de
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minim 20 m de la sina cea mai apropiata se amenajeaza drumul existent astfel incat sa fie in
aliniament.

Pe o lungime de 5,00 m de o parte si de alta a axelor liniilor extreme si pe zona liniilor c.f.
drumul va fi in palier. Declivitatile adiacente zonei de palier, vor avea valoarea de maxim 1,50 %
pentru drumuri sau strazi modernizate, respectiv 2 % pentru cele neamenajate. Amenajarea drumului
existent, de o parte si de cealalta a caii ferate, se realizeaza cu structura rutiera bituminoasa pe o
lungime de minim 30m, sau lungimea necesara asigurarii continuitatii drumului in zona intersectiei,
tinandu-se cont de noile elemente geometrice (amenajare in plan si profil longitudinal) ale caii ferate.

Zona amenajata a drumurilor clasificate va avea o structura rutiera similara cu cea a drumului
existent.

Pentru marirea vitezei de circulatie pe tronsonul de cale ferata Ploiesti - Focsani, au rezultat o
serie de lucrari de drumuri, care sa asigure continuitatea circulatiei pietonale si auto a localnicilor catre
proprietati, intreprinderi, orase sau alte puncte de interes social: spitale, primarii, institutii ale statului,
etc.

Lucrarile de drumuri au constat in:

- amenajare drumuri comunale sau locale la trecerile la nivel cu c.f;

- amenajare, deviere drumuri judetene la trecerile la nivel cu c.f.;

- amenajare drumuri nationale la trecerile la nivel cu c.f.;

- amenajare rampe la noile pasaje superioare sau inferioare la calea ferata;

Amenajare drumuri comunale sau locale:

Traseul in plan :

In plan, drumul isi va mentine traseul existent.

Profilul longitudinal :

Linia rosie proiectata va fi corelata cu cotele suprastructurii caii ferate si cotele existente ale
drumului pentru racordare. In cazul trecerilor la nivel cu calea ferata, panta longitudinala a drumurilor in
zona trecerii la nivel, va fi proiectata conform prevederilor STAS 863/85 precum si Instructia 314/1989.

Profilul transversal:

Platforma drumului are o latime de 7.00 m, formata din parte carosabila de 5.50 m incadrata de
doua acostamente de 0.75 m latime fiecare.

Structura rutiera:

Structura rutiera a drumurile satesti si comunale va avea urmatorea alcatuire:

4 cm strat de uzura din BA16 rul 50/70;

6 cm strat de legatura din BAD22.4 leg 50/70;
15 cm strat de fundatie din piatra sparta;

20 cm strat de fundatie din balast;

15 cm strat de forma.

Amenajare drumuri judetene:
In plan, drumul isi va mentine traseul existent.
Profilul longitudinal :
Linia rosie proiectata va fi corelata cu cotele suprastructurii caii ferate si cotele existente ale
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drumului pentru racordare. In cazul trecerilor la nivel cu calea ferata, panta longitudinala a drumurilor in
zona trecerii la nivel, va fi proiectata conform prevederilor STAS 863/85 precum si Instructia 314/1989.

Profilul transversal:

Platforma drumului are o latime de 9.00 (8.00) m, formata din parte carosabila de 7.00 (6.00) m,
incadrata de doua acostamente de 1.00 m latime fiecare, din care 0.50 (0.25) m banda de incadrare cu
aceeasi structura rutiera cu cea a partii carosabile si restul acostament consolidat sau rigola de acostament
in functie de amenajarea transversala a deverului.

Structura rutiera:

Structura rutiera a drumurilor judetene va avea urmatorea alcatuire:

e 4 cm strat de uzura din BA16 rul 50/70;
6 cm strat de legatura din BAD22.4 leg 50/70;
6 cm strat de anrobat bituminos AB31.5 baza 50/70;
20 cm strat de fundatie din piatra sparta;
25 cm strat de fundatie din balast;
15 ¢m strat de forma.

Amenajare drumuri nationale:

Traseul in plan :

In plan, drumul isi va mentine traseul existent.

Profilul longitudinal :

Linia rosie proiectata va fi corelata cu cotele suprastructurii caii ferate si cotele existente ale
drumului pentru racordare. In cazul trecerilor la nivel cu calea ferata, panta longitudinala a drumurilor in
zona trecerii la nivel, va fi proiectata conform prevederilor STAS 863/85 precum si Instructia 314/1989.

Profilul transversal:

Platforma drumului are o latime de 10.00 (9.00) m, formata din parte carosabila de 7.00 m pentru
drumuri nationale cu doua benzi de circulatie sau 14.00 m pentru drumuri nationale cu patru benzi de
circulatie, incadrata de doua acostamente de 1.50 (1.00) m latime fiecare, din care 0.75 (0.50) m banda
de incadrare cu aceeasi structura rutiera cu cea a partii carosabile si restul acostament consolidat sau
rigola de acostament in functie de amenajarea transversala a deverului.

Structura rutiera:

Structura rutiera a drumurilor nationale va avea urmatorea alcatuire:

4 cm strat de uzura din MAS16 rul PMB 45/80;
6 cm strat de legatura din BAD22.4 leg PMB 45/80;
-- 8 cm strat de anrobat bituminos AB31.5 baza 50/70;
20 cm strat de fundatie din agregate naturale stabilizate cu lianti hidraulici;
30 c¢m strat de fundatie din balast;
15 cm strat de forma.
Stratul de uzura si cel de legatura va fi realizat cu bitum modificat.

Amenajare rampe la noile pasaje superioare sau inferioare la calea ferata.
Pentru imbunatatirea vitezei de circulatie a trenurilor, elementele geometrice a traseului caii
ferate sau niveleta acesteia au suferit modlﬁcan care conduc automat si la modificarea intersectiilor

caii ferate cu reteaua locala de drumuri.
.
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In acest sens, au fost studiate posibilitatile de amenajare ale acestor intersectii denivelat,
rezultand necesitatea realizarii de pasaje superioare in amplasamentele in care executia acestora este
posibila in acest moment. Pasajele propuse sunt pe amplasamentul trecerii existente sau mutate in
lateral astfel incat sa fie posibila realizarea rampelor din traseul si cotele drumului intersectat.

Traseu in plan al drumului amenajat va fi acelasi cu cel al drumului existent acolo unde situatia
actuala permite realizarea rampelor sau va fi deviat.
In profil longitudinal, rampele pasajelor vor fi amenjate cu o panta maxima de 5.5 % si
racordate la cotele de desprindere sau revenire Ia existent.
In profil transversal, drumul deviat/reamenajat va avea aceleasi categorie tehnica ca si cea a
drumului existent.
Structura rutiera va avea alcatuirea descrisa anterior pentru drumurile clasificate sau locale.
Vor fi prevazute toate lucrarile necesare pentru colectare si evacuarea apelor pluviale, lucrari
de siguranta circulatiei.

Situatia trecerilor la nivel proiectate este prezentata in tabelul urmator:

a Nr | Clasa Tip dfum Comparatie| Amenajar Vite
Nr | intre Pozkm | linii | Tehni | (DN, DJ, parat A -y
.s . . cu situatia | ea caiiin | proiectata
crt statiile existenta | din ca DC,E, existentd TN km/h
TN | drum | Strada)
0 1 2 3 4 5 6 7 8
Ploiesti
1 Sud - 614960 | 200 | v | Stada | o oentine | g2l 160
i Izvoare elastice
Ploiesti Est
2 | Ploiesti Est| 63+125 | 2.00 | 1V Strada | . entine | AI° 160
Pompelor elastice
Ploiesti Est
3 | -Valea 68+187 | 2.00 | 1v DC 155 | devine pasaj 160
Calugareas superior -
ca
V. dal
4 | Calugareas | 73+886 | 2.00 v DC 68 se mentine ¢ 160
. elastice
ca - Cricov
5 Cricov 764900 | 2 I DN 1D |devinepasa 160
superior i
6 | Halta | goie00 [200| 1v | Drige |devinepasa B 160
Tomsani superior
7 | Inotesti 854177 | 200 | v | Dy1oan [ devine pasa 160
superior =
8 | Inotesti | 86+915 |200| V DA se mentine elf::fﬁe 160
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o | Motesti- | g4 960 [200| v | Dyigg [devinepasa 160
Mizil superior
10| Mizl 93+470 | 2.00| v | DI102D | sementine | 93¢ 160
elastice
i | Mizil-fgaiea0 1200] v | DI102H | sementine dale 160
Sahateni elastice
o | Mizil- g6 | 200] WV DA sematine || S8l 160
Sahateni elastice
13 | Mizil- 1 g9 655 | 2.00] v DA se mentine dale 160
Sahateni elastice
14 | sahateni | 1014099 | 200 | v | DC54 | sementine | 9% 160
elastice
15 | Sahateni- | o0 <30 | 200 | v | Driosr |devinepasa 160
Pietroasele superior =
16 | Sahateni- | 50 607 [ 200 v DA sementine | 98€ 160
Pietroasele elastice
17 | Pietroasele | 108+436 | 200 | v | Dr203c |9evine pasa 160
superior =
18 | Ulmeni | 1114870 [200| V DC 177 | se mentine dale 160
elastice
jg | Ulmeni- 1 115,630 [200] V DA se mentine dale 160
Monteoru elastice
a0 | Halta | o040 | 200] v | Dizosg |devinepasa 160
Monteoru superior =
21 | Boboceap | 4300147 | 200 | v | Dy2zo |deVinepasa 160
X superior =
9o | Boboc- | 411006 200 Vv DA sementine | 98¢ 160
Zoita elastice
23 | Zoitacap | 50495 [200| v | DC10 | sementine | 92I€ 160
Y elastice
24 | Zota- | iseig30 [a00| v | Dizosa [devinepasa 160
Rm. Sarat superior =
o5 |Rm.Sarat- 0o one 1200 v DA se mentine dale 160
Voetin elastice
26 | Rm-Sarat-1 e 290 [ 200 v DA se mentine dale 160
Voetin elastice
a7 | Sihleacap | o0 e0e | 200 | v | Dy2o2e |d€Vinepasa 160
Y superior
ag | Gugesti | jesines |200| v | DI204F | sementine | 921€ 160
cap Y elastice
59 | Cotesticap | 100,400 [200| v | DC149 | sementine | 92i€ 160
= ¥ sl . el anin elastice
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30 | Cotesti- | 1950358 | 20 | v | DI20SR | se mentine dale 160
Focsani elastice

31 | Cotesti- | 1040463 | 20 | v | DI205C | sementine dale 160
Focsani elastice

3p | Cotesti- | 105055 |200] 1Iv | DC147 | sementine dale 160
Focsani elastice

3.3.3.2. Poduri, podete, pasaje

In scenariul 3, lucririle de arta proiectate pot fi grupate astfel:

PODURI

Pe acest tronson de cale ferata in scenariul 3, din totalul de 54 poduri vor fi:

e @ & o o

49 poduri noi clasificate astfel dupa tipul structurii:

17 poduri GMIB (grinzi metalice inglobate in beton) - cu deschideri intre 6,00m si 10,00m;
20 poduri GMIB (grinzi metalice inglobate in beton) - cu deschideri intre 10,00m si 20,00m;
1 pod GIPCS (grinzi cu inima plina cale sus) — cu deschiderea de 33,00m;
4 poduri GIPCJ (grinzi cu inima plina cale jos) - cu deschideri intre 15,00m si 33.00m;
7 poduri GZCJ (grinzi cu zabrele cale jos) — cu deschideri mai mari sau egale cu 35,00m;

4 poduri existente se repara;

1 pod in executie;

1 pod se demoleaza.
PODETE

Pe acest tronson de cale ferata in scenariul 3, din totalul de 45 podete vor fi:

42 podete noi clasificate astfel dupa tipul structurii:
26 podete — cadre din beton armat - tip C2;
9 podete — cadre din beton armat - tip C3;
6 podete — dale prefabricate din beton armat precomprimat - tip D5;
1 podet - forat;
3 podete existente se repara.

PASAJE SUPERIOARE

Pe acest tronson de cale ferata in scenariul 3, din totalul de 10 pasaje superioare existente
6 pasaje — reparatii;

2 pasaje noi — grinzi prefabricate din beton armat;

2 pasaje — nu vor fi afectate de lucririle de linii.
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de pozitia existenta:

PASARELE PIETONALE

2 pasarele metalice noi

— grinzi cu zabrele

PASARELE TERMOFICARE
2 pasarele conducte termoficare — nu vor fi afectate de lucririle de linii

Fata de cele prezentate mai sus, exceptie fac zonele unde au fost prevazuie varianie definitive -
de traseu, ceea ce inseamni ca un numar de 18 lucriri de arta vor fi executate in alt amplasament fata

Nr. | Pozitia km | Lucrare de Tip . g :
y suprastructuri Solutie scenariu 3
crt. existent arta 5 x
existenti
Interval Ploiesti - Est — Valea Calugireasci Hm
1 |67+4333 - |Pod GZCS RO . _ o o e LI O wsele
amplasament nou
> | 684131 Pod Dala de beton Pod in GMIB
armat amplasament nou
Boltit cu elevatia Podet in Cadre
Mal el bolta in plin cintru | amplasament nou | prefabricate
4 |69+578 | Pod GIPCS g GMIB
amplasament nou
Halta de Miscare - Valea Cilugireasca
5 | 69+903 Podet Dal3 de beton Podet in Cadre - B
armat amplasament nou | prefabricate
; . = Grinzi
6 | 69+962 Pasaj' Grinzi de beton Pasaj in prefabricate de
superior armat amplasament nou b
eton armat
Interval Valea Cilugireasci — Cricov Hm
7 | 74+539 Pod GZCS i GZCJ CB
amplasament nou
Interval Cricov — Inotesti Hm e o,
g |78+448  |Pod Cadru monolit Podin GMIB
amplasament nou
Interval Mizil - Sihateni Hm
o |94+184 Podet P_ocle; boltit de Podet in Cadre .
piatra amplasament nou | prefabricate
10 | 94+697 Pod GIPCJ Fod GIPCJ CB
amplasament nou
11 | 1464114 Pode Bolta de beton Pod in GMIB
] armat amplasament nou
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Nr. | Pozitia km | Lucrare de p % " :
- existont arti suprastructura Solutie scenariu 3
' existenti
12 | 1484535 | Podet GIPCS g Care, |
amplasament nou | prefabricate
Halta de Miscare Zoita
13 | 150+992 | Pod GIPCS Eod in GMIB
amplasament nou
Interval Zoita — Rimnicu Sarat
14 | 1534030 Podet Grinzi de beton Podet in Cadre '
armat amplasament nou | prefabricate
15 | 1534337 Podet Dala de beton Podet in Cadre .
armat amplasament nou | prefabricate
16 | 1584610 Podet Cadre prefabricate | Podet in Cadre .
C2 amplasament nou | prefabricate
17 | 158+793 | Pod GIPCS i GMIB
amplasament nou
18 | 1594274 | Pod GzCl Focn GZCI CB
amplasament nou
Datoritd numarului ridicat de accidente feroviare si pentru a nu avea aglomerdri de vehicule i

blocaje de circulatie, o parte din trecerile la nivel cu calea ferata, se vor transforma in pasaje
(denivelate) superioare. Ca urmare a desfiintarii a 11 Treceri la nivel cu calea ferata, vor fi proiectate
11 pasaje noi, superioare.

Nr. Pozitia

Lucrare

crt.

km

existenta

Lucrare noui

Interval Ploiesti - Est — Valea Cillugireaseid Hm

Pasaj Superior

1 | 68+187 | Trecere la nivel
Statia Cricov
2 | 76+900 | Trecere la nivel Pasaj Superior

Interval Cricov — Inotesti Hm

3 | 80+899 | Trecere lanivel |

Pasaj Superior

Halta de Miscare — Inotesti

4

85+177

Trecere la nivel

Pasaj Superior
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Nr. Poxisia Lucrare -
ert. i existenta LEERFE TS
Interval Inotesti Hm - Mizil

5 | 90+760 | Trecere la nivel Pasaj Superior
Interval Sihiteni Hm - Ulmeni

6 | 104+530 | Trecere la nivel Pasaj superior

7 | 108+436 | Trecere la nivel Pasaj superior
Interval Ulmeni - Buziu

8 | 1174040 | Trecere la nivel Pasaj superior
Statia Boboc

9 | 139+147 | Trecere la nivel Pasaj superior
Interval Zoita Rimnicu Sarat

10 | 158+732 | Trecere la nivel Pasaj superior
Halta de Miscare Sihlea

11 | 176+878 | Trecere la nivel Pasaj superior

3.3.3.3. Lucriri de consolidari

Santuri ranforsate

Santurile ranforsate, executate din beton monolit sau din elemente prefabricate, cu dren in spate,
sunt necesare pentru protejarea sapaturilor efectuate la piciorul versantului stabil, colectarea si
evacuarea apelor de suprafata de pe versanti si de pe platforma liniei c.f. sau a apelor de infiltratie de
la piciorul taluzului, reducand volumul de sapaturi si al suprafetei ocupate.

Ziduri de sprijin de debleu

Zidurile de sprijin de debleu sunt necesare pentru sprijinirea versantilor adiacenti liniei c.f. in
care nu se pot practica sdpdturi cu taluze obisnuite, datoritd pantei transversale mari a versantilor,
adancimii mari a debleelor sau fenomenelor de instabilitate. Aceste ziduri se pot executa si in zone cu
terenuri instabile, cu conditia incastrarii fundatiilor in teren stabil si a executiei prin tehnologia ..pe
tronsoane alternative™, si cu masuri speciale de sprijinire. in cazul in care terenul stabil sau terenul
bun de fundare este la addncime mare, zidurile de sprijin se pot funda indirect, pe un rand sau doua de

coloane de beton armat.
.
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Ziduri de pimant armat cu geogrile

Pe zonele unde este necesard extinderea dimensiunilor platformei caii la noile valori impuse de
distanta dintre linii si pentru mentinerea dimensiunilor in plan ale suprafetelor ocupate sunt
recomandate zidurile din pamént armat cu geogrile care vor sustine noile taluze proiectate.

Materialele de umplutura vor avea caracteristici fizico-mecanice bune (pdmanturi necoezive).
Se vor folosi geogrile uniaxiale pentru armare, iar fatada se va realiza din elemente prefabricate

(blocheti de beton simplu sau elemente prefabricate din beton slab armate).

3.3.3.4. Lucriri de aparari de maluri

Fata de cele prezentate mai sus, {inind cont de zonele unde au fost previdzute variante definitive
de traseu, s-au prevazut lucrdri de amenajare locald a albiei si de protejare a malurilor, pe noul

amplasament al urmatoarelor lucrari de arta:
- Pod km 67+339;
- Pod km 68+135;
- Podet km 69+090;
- Pod km 69+583;
- Podet km 69+910;
- Pasaj superior km 70+050;
- Pod km 74+541;
- Pod km 78+438;
- Podet km 94+188;
- Pod km 94+700;
-  Podet km 146+113;
- Podet km 148+546;
- Pod km 150+993;
- Podet km 153+023;
- Podet km 153+315;
- Podet km 158+609;
- Pod km 158+797;
- Pod km 159+273.

3.3.3.5. Semnaliziri si centraliziri feroviare

In scenariul 3 descrierea lucrérilor proiectate pentru modernizarea instalatiilor de semnalizéri si

centralizari feroviare sunt aceleasi cu cele din scenariul 1.

3.3.3.6. Telecomunicatii feroviare

in scenariul 3 descrierea lucrarilor proiectate pentru modernizarea instalatiilor de telecomunicatii

feroviare sunt aceleasi cu cele din scenariul 1.
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3.3.3.7. Linia de contact, protectie instalatii si energoalimentare

in scenariul 3 descrierea lucrarilor proiectate pentru modernizarea liniei de contact, protectie

instalatii si energoalimentare sunt aceleasi cu cele din scenariul 1.

3.3.3.8. Constructii civile si instalatii aferente

In scenariul 3 viteza de circulatie este de 160 km/h pe intregul traseu. Lucrarile de constructii

civile si instalatii aferente, proiectate pentru modernizarea statiilor de cale ferata, haltelor de migcare si
punctelor de oprire sunt aceleasi cu cele din scenariul 2, mai putin in statia ¢f Ramnicu Sarat:

e Pentru statia cf RAMNICU SARAT sunt cuprinse toate lucrarile din scenariul 2, cu deosebirea
ca peroanele intermediare au latimea de 6,00m, copertinele sunt mai late si in plus s-a prevazut
tunel pietonal si gard de protectie intre linii.

3.3.3.9. Protectia mediului

Lucrari de protectia mediului
Solutiile tehnice propuse pentru realizarea investitiilor au fost adoptate tiniand cont si de

protejarea mediului. Astfel, prin proiect sunt prevazute urmétoarele lucrari pe specialitati:

sisteme de scurgere si epurare a apelor pluviale si uzate;

prindere elastici a sinei, sina sudati fird joante;

folosirea geogrilelor si a geotextilelor;

iluminatul economic;

eficientizare energetici — cladiri (pentru diminuarea vulnerabilititii lucririlor proiectate la
schimbarile climatice):

e centrale termice cu consum mic de gaze si emisii minime de noxe;

o utilizare panouri fotovoltaice.

In cadrul specialititii - protectia mediului a fost previzut:

1. Adoptarea unor solutii de decontaminare pentru zonele cu poluare istorici cu
hidrocarburi si metale
Pentru determinarea zonelor contaminate cu petroliere §i metale §i decontaminarea acestora,

trebuie parcurse urmatoarele etape:

investigatii vizuale prin care se identifici amplasamentele posibil contaminate in linia curenti
a ciiii ferate, in statii c.f. §i de-a lungul liniilor abitute din statii;

investigare prin prelevare de probe - conform unui plan de prelevare, analizarea acestora - in
vederea stabilirii gradului de contaminare;

intocmire plan de excavare ce cuprinde delimitarea suprafetelor si adincimilor identificate a
fi contaminate;

decontaminare piatrd sparti si sol ex-situ:
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- investigare prin prelevare de probe dupa procesul de decontaminare in vederea stabilirii
eficientei acestuia.

Pentru piatra spartd si solul contaminat (cu produse petroliere si metale), dupéd stabilirea
gradului de contaminare cu produse petroliere §i metale, se vor adopta solufii de decontaminare, de
catre firme specializate si autorizate din punct de vedere al protectiei mediului.

La finalizarea procesului se va verifica eficienta procesului de decontaminare prin prelevare de
probe piatra sparta si sol §i analiza lor pentru a se constata dacé indicatorii analizati se incadreaza in
limitele Ordului M. A.P.P.M. nr. 756/1997 si Ordinului M.M.G.A. nr. 85/2005.

2. Panouri fonoabsorbante

Pentru diminuarea nivelului de zgomot produs de traficul feroviar vor fi intreprinse
masuri/actiuni asupra:
- sursei, prin imbunititirea parcului de locomotive §i vagoane si modernizarea infrastructurii

feroviare;

- ¢iii de propagare a zgomotului de la sursi, prin montarea panourilor fonoabsorbante.
Prin amplasarea panourilor fonoabsorbante se obtine o scadere a nivelului de zgomot la receptor, in
perioada de operare, pana la incadrarea acestuia in limitele admise de legislatia in vigoare. Pentru a
stabili zonele de protectie cu panouri fonoabsorbante se vor face masurétori, vor fi analizate hartile de
zgomot existente si legislatia de mediu aplicabila, precum si informatii/date privind zonele locuite
furnizate de http://geoportal.ancpi.ro/geoportal/ viewerindex.html, etc.

Tabel 5 Amplasare panouri fonoabsorbante tronson cf Ploiesti-Foesani

Nr. crt. | Interval/Statie Pozitia km Lungime Pozitionare
m)
1 Ploiesti 60+750 | 61+050 gOG dreapta
2 61+000 | 61+300 300 stanga
3 614500 | 61+780 200 stanga
4 61+620 | 61+770 150 dreapta
5 Ploiesti Est 63+820 | 63+950 130 stanga
6 Valea 70+550 | 70+600 50 stanga
7 Calugdreascd | 70+680 | 70+730 50 stanga
8 Cricov 76+150 | 76+200 50 stdnga
9 76+230 | 76+280 50 stanga
10 Mizil-Sahateni | 93+400 | 93+430 30 dreapta
11 94+400 | 94+500 100 stanga
12 94+500 | 94+600 100 stanga
13 04+840 | 95+000 160 stanga
14 95+200 | 95+400 200 stinga
15 100+680 | 100+870 120 stanga
16 100+850 { 100+870 20 stanga
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Nr. crt. | Interval/Statie Pozitia km Lungime Pozitionare
m

17 Sahateni- 101+470 | 101+660 (19(:: dreapta
18 Ulmeni 1124280 | 112+300 20 dreapta
19 Ulmeni-Buzau | 127+000 | 127+300 300 dreapta
20 1274200 | 1274500 300 stanga
21 1274800 | 127+920 120 dreapta
22 1284350 | 127+810 460 dreapta
23 128+500 | 129+000 500 stanga
24 128+300 | 128+600 300 dreapta
25 Buzau-Boboc | 128+500 | 128+800 300 stdnga
26 130+600 | 130+700 100 stanga
27 139+600 | 139+900 300 dreapta
28 139+900 | 139+950 50 dreapta
29 140+000 | 140+050 50 dreapta
30 Zoita-Rm.Sarat | 158+600 | 158+700 100 stanga
31 160+300 | 160+500 200 dreapta
32 160+720 | 160+800 80 dreapta
33 Rm.Sarat-Sihlea | 162+420 | 162+500 80 stanga
34 Sihlea-Gugesti | 183+200 | 183+500 300 dreapta
35 Gugesti-Cotesti | 183+400 | 183+600 200 stanga
36 184+100 | 184+150 50 stinga
37 Cotesti-Focsani | 194+450 | 194+470 20 dreapta
38 194+480 | 194+520 40 dreapta
39 195+100 | 195+150 50 dreapta
40 195+280 | 195+300 20 dreapta
41 195+320 | 195+360 40 dreapta
42 195+440 | 195+480 40 dreapta
43 195+520 | 195+560 40 dreapta
44 195+640 | 195+680 40 dreapia
45 196+200 | 196+220 20 dreapta

3. Gestionarea deseurilor

In vederea protejdrii impotriva poludrii factorilor de mediu deseurile rezultate din demolari si
constructii, precum si cele rezultate din perioada de exploatare, vor fi colectate selectiv, valorificate
sau evacuate in functie de natura lor, de catre prestatori servicii autorizati din punct de vedere al
protectiei mediului.

Trebuie {inutd evidenta lunara a producerii, stocarii provizorii. tratarii, transportului, reciclarii
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si depozitarii definitive a deseurilor, conform HG. nr. 856/2002 privind evidenta gestiunii deseurilor si
pentru aprobarea listei cuprinzand deseurile, inclusiv deseurile periculoase si Legii nr. 211/2011
privind regimul deseurilor, cu modificarile si completarile ulterioare si a Normei Tehnice Feroviare
NTF nr. 71-002:2006, aprobata prin Ordinul M.T.C.T. nr. 1403/2006.

4. Perdele forestiere

Amplasarea plantarilor se va face la o distanta corespunzatore in functie de montarea
instalatiilor aferente functiondrii liniei cf. Luand in considerare datele istorice privind zonele supuse
blocajelor cu inchideri de linii datorate inzapezirilor se prevad pentru aceste zone protectii cu plantari
pentru diminuarea efectelor negative ce ar ingreuna traficul feroviar.

5. Refacere cadru natural

La desfiinfarea santierului se va reface cadrul natural acolo unde acesta a fost afectat astfel:

- Se vor evacua toate constructiile provizorii §i facilititile necesare antreprenorului in
santier
¢ demolare platforme betonate
e excavarea materialelor granulare pe adancimea pe care a fost asternut initial
e evacuarea materialelor excavate in vederea valorificarii
* asternerea pamant vegetal ce va fi insdmantat cu iarba

- degeurile rezultate din activitatea de santier vor fi evacuate in totalitate prin intermediul
firmelor autorizate

- se vor efectua lucriri de refacere si ecologizare a spatiilor ocupate temporar de
organizarea de santier §i de depozitele temporare

- sevor efectua lucriri de ecologizare a malurilor riurilor in zona podetelor/podurilor

- zonele unde au fost dezafectate liniile c.f. vor fi redate destinagiei initiale prin lucriri de
umplere cu pimaint a zonelor excavate, asternere pimint vegetal, insiméantare cu iarba,
iar acolo unde folosinta terenului o impune se vor planta specii vegetale alese in asa fel
incdt sa raspunda folosintei initiale

- amenajiri peisagistice ale pietelor statiilor c.f. integrarea in peisaj a elementelor asociate
infrastructurii cum ar fi: plantari specii ornamentale, iluminat si corpuri de mobilier
specifice;

in acest fel, vor fi respectate cerintele de integrare a lucrarilor proiectului in contextul zonei.

'6'-"'M0ﬂit0rizarea‘factﬂril'01' denrediu - -~ s e s e

Monitorizarea mediului, atdt in perioada de executie, cét si in perioada de exploatare a ciii
ferate, va avea drept scop aplicarea de masuri suplimentare, dupa caz, care si conduci la un impact
minim asupra mediului inconjurdtor, populatiei §i agezarilor umane, astfel incit si fie respectat
conceptul de dezvoltare durabila.

Pe perioada executiei lucrarilor, cat si in perioada de exploatare, se vor stabili cu autoritatile de
mediu programe de monitorizare a factorilor de mediu si se vor desfasura activitati de masurare a
nivelului de zgomot, a calitatii aerului, apei §i solului in vecinatatea ciii ferate.

Monitorizarea in faza de executie a proiectului

H
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In perioada de executie a lucrdrilor, monitorizarea factorilor de mediu este in sarcina
Antreprenorului.

In perioada de executie Planul de monitorizare obligatoriu va fi intocmit, de cétre Antreprenor.
§i inaintat autoritifilor competente pentru protectia mediului. inainte de inceperea lucririlor de
executie.

Se vor realiza periodic masuratori privind incadrarea emisiilor de poluanti din organizarile de
santier si fronturile de lucru, in limitele de poluare admise * privind concemratnle de substante poluante
in aer, apd, sol, nivel de zgomot, gestiunea deseurilor. In urma monitorizarii vor fi luate masuriie
necesare pentru protectia factorilor de mediu.

Se vor respecta conditiile impuse prin avizul custozilor ariilor protejate - Natura 2000. De
asemenea se vor respecta perioadele de interdictie referitoare la habitatele si speciile de importanta
comunitara.

In perioada de prohibitie si migrare a speciilor de pesti pentru care au fost declarate siturile
Natura 2000 din aria proiectului, sunt interzise lucrarile de constructie si consolidare in corpurile de
apd in lunile aprilie — iunie.

Activitatea de monitorizare se va sintetiza trimestrial/semestrial, de citre persoane calificate,
prin prezentarea de rapoarte transmise la Agentiile de Protectia Mediului din zona de impact a
investitiei. In functie de datele rezultate in urma monitorizarii, planul de monitorizare se va actualiza
periodic, de comun acord cu autoritatea de mediu.

in cazul identificarii unor efecte negative asupra speciilor strict protejate titularul proiectului
va propune masuri de diminuare a acestora care vor fi analizate impreuna cu autoritafile competente
pentru protectia mediului, in vederea implementarii lor.

Monitorizarea in faza de operare a proiectului

In perioada de exploatare Beneﬁmarul va propune un P]an de momtonzare a impactului asupra
componentelor de mediu. ]

Centralele termice vor folosi combustibili corespunzitori: gaze naturale sau combustibil lichid
usor (CLU) cu continut de sulf de maxim 1%.

Instalatiile de ardere se vor intretine in mod corespunzitor si vor fi verificate periodic pentru
asigurarea randamentelor maxime la arderea combustibilului si incadrarea in limitele admise a
concentratiilor substantelor poluante in gazele de ardere.

Se vor respecta conditiile impuse prin avizul custozilor ariilor protejate - Natura 2000. De
asemenea se vor respecta perioadele de interdictie impuse de custozi cu referire la habitatele si speciile
de importanta comunitara - in perioada de operare.

3.3.3.10. Relocare utilititi

Conductele sau cablurile care au un traseu paralel sau oblic fata de calea ferata in zona de
sigurantd a caii ferate (20,00 m din axul liniei c.f.) vor fi relocate/protejate corespunzitor daca acestea
vor fi afectate de lucréri.

Retelele care subtraverseaza sau supratraverseaza linia de cale ferata vor fi protejate conform
normelor in vigoare, astfel incét sa nu fie afectate de linia de cale ferata.

H
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3.4. Analizi comparativa scenarii

Analiza comparativa a scenariilor are in vedere o evaluare a scenariilor pe baza unor punctaje

de apreciere a modului de indeplinire a obiectivelor proiectului, asa cum sunt exprimate de Beneficiar
in Caietul de sarcini al contractului.

Obiectivele generale sunt urmatoarele:

e imbunatiirea parametrilor infrastructurii feroviare pentru cresterea vitezei maxime de circulatie la
120 km/h pentru trenurile de marfa si, respectiv la minim 160 km/h pentru trenurile de calatori;

e Asigurarea interoperabilitafii prin implementarea STI: in special in ceea ce priveste: sarcina pe osie
(maxim 22.5 t), gabarit de incarcare C, lungimea liniilor din statie, facilitati pentru persoane cu
mobilitate redusa:

e Conformitatea infrastructurii $i suprastructurii de cale ferata cu parametrii tehnici ceruti de
standardele si cadrul legislativ si de reglementare national si european in vigoare conform standard
de proiectare pana la 200 km/h.

e Diminuarea efectelor adverse asupra mediului;
e Cresterea capacitafii de tranzit,

Toate obiectivele mentionate reprezinta criterii de evaluare si pentru fiecare sunt definite
urmatoarele subcriterii, care sa permita o evaluare cdt mai fidela a avantajelor fiecarui scenariu:
e imbunitatirea parametrilor infrastructurii feroviare cu suberiteriile:
= Procent lungime linie CF cu Vmin. 160 km/h — trenuri calatori;
* Procent lungime linie CF cu Vmax. 120 km/h — trenuri marfa.
Punctaj de evaluare:
Trenuri de calatori:
1 pet. — Viteza de circulatie este mai micad de 160 km /h;
2 pct. — pentru din linia de cale ferata la care Vmin. de 160 km/h este intr-un procentaj mai mic;
3 pct. — pentru din linia de cale feratd la care Vmin. de 160 km/h este intr-un procentaj mai mare;
Trenuri de marfa:
1 pet. — Viteza de circulatie este mai mica de 120 km /h;
2 pct. — pentru din linia de cale ferata la care Vmax. de 120 km/h este intre 50 % si 75% din
scenariu;
3 pet. — pentru din linia de cale ferata la care Vmax. de 120 km/h este mai mare de 75% din
scenariu;
e Asigurarea interoperabilitatii feroviare
= Sarcina maxima pe osie 22,5 t
= Gabarit de incarcare C
= Lungimea minima din statii Lu=750 m
* Facilitifi pentru persoane cu mobilitate redusa.

Punctaj de evaluare:
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1 pet. dacd nu este indeplinitd cerinta;
2 pet. daca este indeplinita cerinta.

e Conformarea cu proiectarea circulatiei trenurilor cu viteze de pana la 200 km/h
Punctaj de evaluare:
1 pet. daca nu este indeplinita cerinta;
2 pet. daci este indeplinita cerinta.

e Diminuarea efectelor adverse asupra mediului:
= Montare panouri fonoabsorbante
= Amenajare albii riuri traversate de calea ferata
Punctaj de evaluare:
1 pet. daca nu este indeplinita cerinta;
2 pet. daca este indeplinita cerinta.

e Cresterea capacitatii de tranzit.
Punctaj de evaluare:
1 pct. daca nu este indeplinita cerinta;
2 pct. daca este indeplinita cerinta.

e Indicatorii de rentabilitate economica din ACB:
» Valoarea actualizata netd economicd VANE;
= Rata Interna de rentabilitate economicid RIRE.
Punctaj de evaluare:

1 pet. dacd valoarea este cea mai mica:
2 pct. daca valoarea este medie;
3 pct. dacd valoarea este cea mai mare.

~In tabelul de mai jos este prezentati analiza cuantificabili, cu punctajele realizate pentru fiecare
scenariu.
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Scenariull Scenariul 2 Scenariul 3
Criterii evaluare
evaluare punctaj evaluare punctaj evaluare punctaj
imbundtitirea parametrilor infrastructurli feroviare:
Pracent lungime linie CF cu Vmin, 160 km/h - trenuri cildtori < 160 km/h T B7% V=160 km/h 2 89% V=160 km/h 3
Procent lungime linie CF cu Vmax. 120 km/h - trenuri marf3 <120 km/h 1 87% V=120 km/h 2 B9% V=120 km/h 3
Total 1 2 4 6
Asigurarea interoperabilitatii feroviare:
| Sarcina maximd pe osie 22,51 DA 2 DA 2 DA 2
Gabarit de incircare C DA 2 DA 2 DA 2
Lungimea minima din statii Lu=750 m DA 2 DA 2 DA 2
Facilitatl pentru perspane cu mobilitate reduss - - DA 2 oA 2 DA 2z
Total 2 g 8 8
Diminuarea efectelor adverse asupra mediului:
Montare panouri fonoabsorbante DA 2 DA 2 DA 2
Amenajare albii rduri traversate de calea feratad DA 2 DA 2 DA 2
Total 3 4 4 4
Cresterea capacitatii de tranzit
DA 2 DA 2 DA 2
Total 4 2 2 2
Total indeplinire oblective generale ale proiectulul 16 18 20
Indicatori ACB
[VANE (euro) 684.981.790 2 699.671.570] 3 686.715.906 1
RIRE 38,41% 2 39,69% 3 35,78% 1
Total 5 4 6 2
TOTAL D 24 2

In urma analizarii rezultatelor de evaluare a celor trei scenarii proiectare rezulta:

® Scenariul 2 este cel mai eficient avand cele mai multe puncte 24, comparativ cu Scenariul 3 (22 de
puncte) si Scenariul 1 (20 de puncte).

¢ Scenariul 3 este cel mai bun din punct de vedere tehnic deoarece indeplineste cel mai bine
obiectivele generale ale proiectului, definite de Beneficiar, cu 20 de puncte, urmat de Scenariul 2 cu

18 puncte.

Recomandarea proiectantului pentru reabilitarea liniei de cale ferati Ploiesti Triaj —

Focsani:

- proiectantul recomanda realizarea scenariului 2.
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3.5. Valoarea realizarii proiectului

Tabel centralizator cuprinzand valorile de executie — Cap 4 — Investitia de baza din Devizul

general conform HG 907 /2016

Valoare executie lucrari de baza

Nr. . .
Categoria de lucrari : : :
crt. Varianta | Varianta 2 Varianta 3
Euro Euro Euro
| Suprastructura linii CF 166.171.280 169.770.280 170.163.180
2 | Terasamente linii CF 212.590.400 219.704.900 228.983.900
3 | Consolidari terasamente 15.206.500 15.206.500 15.206.500
4 | Drumuri 13.395.000 26.200.000 29.530.000 _
5 | Poduri, podete, aparari de maluri si 155.000.000 | 180.850.000 185.400.000
pasaje rutiere superioare
Lucrari la instalatiile de electrificare
6 LC. PICV si Energoalimentare 74.881.960 74.881.960 74.881.960
7 | Instalatii de telecomunicatii feroviare 20.080.825 20.080.825 20.080.825
8 | Instalatii de semnalizare feroviara 99.450.000 99.450.000 99.450.000
9 | Constructii civile 110.529.300 162.057.500 166.365.500
10 | Protectia Mediului 10.863.540 10.863.541 10.863.542
11 | Protejare si deviere retele de utilitati 8.500.000 10.000.000 10.500.000
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