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AGCT 
Acordul european privind marile linii de transport internaŃional combinat şi 
instalaŃii conexe, încheiat la Geneva, la 1 februarie 1991 

AIF Administratorul Infrastructurii Feroviare (Statul Român prin MT) 

ANAR AdministraŃia NaŃională Apele Române 
ANCPI AgenŃia NaŃională de cadastru şi Publicitate Imobiliară 
ANEVAR AsociaŃia NaŃională a Evaluatorilor Publici din România 
ANPM AgenŃia NaŃională de protecŃia Mediului 
Antreprenor Executantul lucrărilor şi asociaŃii săi 
APM AgenŃie Teritorială de ProtecŃia Mediului (Caraş Severin, Timiş, Arad) 
ASFR Autoritatea de SiguranŃă Feroviară Română 
BAT InstalaŃie automată de semnalizare a apropierii trenurilor, cu semi-bariere 

BCSM Buton Comandă Semnale de Manevră 
Beneficiar CNCF „CFR” SA 
BLA InstalaŃie Bloc de Linie Automat 
BLAI InstalaŃie Bloc de Linie Automat Integrat 

BSC Dispozitiv de control al stației de bază (terminologie GSM – R) 
BTS Dispozitiv de transmisie – recepŃie pentru staŃia de bază (terminologie GSM – R) 
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CAT Comisie de Analiză Tehnică (instituită la nivelul ANPM) 
CC Schimb nodal 
CEM Compatibilitate electromagnetică 
CCR Sala centrală de control 
CCS Sistem de control centralizat 
CCTV Televiziune cu circuit închis 

CDS Comanda de la DistanŃă a Separatoarelor liniei de contact 
CE Comisia Europeană sau Centralizare Electronică (în funcŃie de context) 
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CEF Mecanismul Conectarea Europei (program investiŃional) 
CEI Comitetul Electrotehnic InternaŃional 
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CET Centrală Termoelectrică 

CF Cale Ferată 
CJ Consiliu JudeŃean 
CMT Centru de Management al Traficului 
CNAIR Compania NaŃională de Administrare a Infrastructurii Rutiere 
CRI Sistem de detectare a incendiilor 

CS Caiet de Sarcini 

CTC Controlul centralizat al traficului 
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CTE Consiliul Tehnico-Economic 
CTS Concentrator selectiv al telefoanelor 
CU Certificat de Urbanism 
D&M Diagnoză şi întreŃinere 
DDAPT Bază de date naŃională cu titlurile de proprietate emise 
DE Detalii de ExecuŃie 
DEF Dispecer Energetic Feroviar 

DEU District Exploatare Utilaje 
DJ Drum judeŃean 

DMC Coordonatorul diagnozei şi întreŃinerii 
DMR Radio Mobil Digital 
DN Drum naŃional 

DRDP DirecŃia Regională de drumuri şi Poduri (sucursală a CNAIR) 
DWDM Multiplexare prin divizarea lungimii de undă 
DNWP Echipament de acces la retea 

EA Evaluare Adecvată sau Energoalimentare (în funcŃie de context) 
EIM Evaluarea Impactului asupra Mediului 
EIS Sistem electronic de centralizare 
EP Echipa de Proiectare 

ERTMS Sistem European de Management al Traficului Feroviar 
ETCS Sistemul de Control al Traficului Feroviar 
ETSI Institutul European de Standardizare pentru TelecomunicaŃii 
FC Fonduri Comunitare sau Fir de Contact (în funcŃie de context) 
FDMS Fiabilitate, Disponibilitate, Mentenabilitate şi SiguranŃă 
FEDR Fondul European de Dezvoltare Regională 
GC Schimb principal 
GIF Gestionarul Infrastructurii Feroviare (CNCF ”CFR” SA) 
GIS Sistem InformaŃional Geografic 
GMS Sistem de măsurare a unghiurilor 
GPS Sistem de poziŃionare (localizare) globală prin satelit şi unde radio 
GSM-R Sistemul Global pentru ComunicaŃii Mobile – Căi ferate 

hc Haltă de călători 
HDSL Linie de abonaŃi digitală de mare viteză 
Hm. Haltă de mişcare 
HVAC Sistem de aer condiŃionat şi ventilaŃie 
IDM Impiegat de Mişcare 
IE InstalaŃii Electrice 
IFTE InstalaŃii Fixe de TracŃiune Electrică 

INHGA Institutul NaŃional de Hidrologie şi Gospodărire a Apelor 
INMH Institutul NaŃional de Meteorologie şi Hidrologie 
INS Institutul NaŃional de Statistică 
IRIS Sistem informatic de gestionare a datelor de trafic utilizat la CNCF „CFR” SA 
IS InstalaŃii Sanitare sau InstalaŃii de semnalizare (EA) 
ISC Inspectoratul de Stat în ConstrucŃii 
IST Sistemul de informaŃii pentru transport 
IT InstalaŃii Termo-tehnologice 
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JT Joasă tensiune 
LC Linie de Contact 

LED Diodă emiŃătoare de lumină 
LFI Linie Ferată Industrială 
MMI Interfața Om-Mațină (post de comandă al instalațiilor de centralizare) 
MPGT Master Plan General în Transporturi 
MSC Dispozitiv pentru controlul întrerupătorului principal 

MT Ministerul Transporturilor sau Medie tensiune (în funcŃie de context) 
NP Nivelul Platformei Căii 
NSS Nivelul Superior al Şinei 
OCC Centrul OperaŃional de Control 
OCPI Oficiul de Cadastru şi Publicitate Imobiliară 
ONFR Organismul Notificat Feroviar Român 
OTF Operator de Transport Feroviar 
PAB Post de Alimentare de Bază 
PABX Schimb de ramificaŃie privat şi automat 
PAC Proiect de Autorizare a ExecuŃiei Lucrărilor de Construire 
PAD Proiect de Autorizare a DesfiinŃării Lucrărilor de DesfiinŃare 
PAS Post de Alimentare şi Separare 

PCM Modularea codului in impulsuri 
PCP Plan de Asigurare a CalităŃii Proiectului 
PDH Ierarhie digitală plesiocronă 
PI InstalaŃia periferică 
PICV ProtecŃia InstalaŃiilor din Cale şi Vecinătate 
PIS Sistemul de informare a pasagerilor 
PLP Post de Legare în Paralel 

PMM Planul de Management de Mediu 
PMT Planul de management al Traficului 
POE Proiect de Organizare a ExecuŃiei Lucrărilor 
PP StaŃia de lucru periferică 
Proiectant Elaboratorul studiului de fezabilitate (Proiectantul lucrării) 
PS Post de SecŃionare sau StaŃia de lucru de serviciu (Tc) 

PSS Plan de Sănătate şi SiguranŃă sau Post de SubSecŃionare (după context) 
PTh Proiect Tehnic de execuŃie 
Punct de 
secŃionare 

StaŃie sau haltă de mişcare de pe tronsonul CF Caransebeş – Timişoara – Arad 

PV Proces Verbal 
QIM Panoul sistemului mecanic 

RI Raport de Început 
RIM Raport privind Impactul asupra Mediului (rezultatul Studiului de Impact) 
RIP Raport intermediar de progres 
RIRE Rata Internă de Rentabilitate Economică 
RS Raport Special 
RTU UnităŃi terminale comandate de la distanŃă 
SAT InstalaŃie automată de semnalizare a apropierii trenurilor, fără semi-bariere 
SC Schimbul prin satelit 
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SCADA Monitorizare, Control şi  AchiziŃii de Date (Sistem informatic pentru IFTE) 
SDH Ierarhie digitală sincronă 
SDHSL Linie de abonaŃi digitală de mare viteză cu o singură pereche 
SCB InstalaŃii de Semnalizare, Centralizare, Bloc 

SDN SecŃie de Drumuri NaŃionale 
SEA Studiu de Evaluare Adecvată 
SGA SecŃia de Gospodărire a Apelor 
SIL4 Nivel de integritate a siguranŃei 4 

SIM Sistemul Integrat de Mediu 
SF Studiu de Fezabilitate 
SP Şef Proiect 
SMG Statul Major General 

SRCF Sucursală Regională de Căi Ferate 
SSM Sănătate şi Securitate în Muncă 
STE SubstaŃie de TracŃiune Electrică 
STI Standardele Tehnice de Interoperabilitate 
STM Modul de transport sincron 

TC InstalaŃii de telecomunicaŃii 

TD Sistemul de descriere a trenului 

TEN – T ReŃeaua de cale ferată trans-europeană 
TG Graficul trenului 
TP Titlu de proprietate 
TTR Telefon Telegraf Radio 
TVA Taxa pe valoare adăugată 
UA Unitate de Amenajare (în cadrul administratorului de fond forestier) 
UAT Unitate Administrativ Teritorială 
UE Uniunea Europeană 
UIC Uniunea InternaŃională de Căi Ferate 
UP Unitatea de monitorizare periferică 
UTA Unitatea de tratare a aerului 
VANE Valoarea Actuală Netă Economică 

VLAN ReŃeaua virtuală locală 
VNA-F Valoarea Netă Actualizată Financiară a InvestiŃiei 
VSS Sistem de supraveghere video şi de securitate 
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1. INFORMAłII GENERALE PRIVIND OBIECTIVULUI DE INVESTIłII 

1.1. Denumirea obiectivului de investiŃii 

”Modernizarea tronsonului feroviar Caransebeş – Timişoara – Arad”. 

1.2. Ordonator principal de credite/investitor 

Ministerul Transporturilor, prin Compania NaŃională de Căi Ferate ”CFR” SA. 

1.3. Ordonator de credite secundar/terŃiar 

Nu este cazul. 

1.4. Beneficiarul investiŃiei 

Compania NaŃională de Căi Ferate ”CFR” SA. 

1.5. Elaboratorul studiului de fezabilitate 

Consis Proiect SRL. 

2. SITUAłIA EXISTENTĂ ŞI NECESITATEA REALIZĂRII OBIECTIVULUI DE INVESTIłII 

2.1. Concluziile studiului de prefezabilitate   

Deşi nu a fost întocmit studiu de prefezabilitate anterior acestei etape de proiectare, a existat o fază 
anterioară prezentei documentaŃii, elaborându-se un studiu de fezabilitate preliminar, ale cărui concluzii 
sunt prezentate în cele ce urmează. 

SecŃiunea de cale ferată Caransebeş – Timişoara – Arad face parte din coridorul Orient/Est 
mediteranean, care reprezintă unul dintre cele nouă coridoare ce alcătuiesc subreŃeaua centrală 
europeană de transport, din cadrul ReŃelei Transeuropene de Transport (TEN – T). 

Noua politică a UE privind infrastructura de transport va institui o reŃea europeană de transport solidă 
în toate statele membre, pentru a promova creşterea economică şi competitivitatea. Această reŃea va 
face legătura între est şi vest şi va înlocui „mozaicul” de transporturi actual cu o reŃea autentic europeană. 

Noua reŃea TEN-T centrală va fi susŃinută de o reŃea globală de rute la nivel regional şi naŃional, 
destinate să alimenteze reŃeaua centrală. Scopul este ca treptat, până în 2050, cea mai mare parte a 
cetăŃenilor şi a întreprinderilor din Europa să se afle la cel mult 30 de minute distanŃă, ca timp de 
deplasare, de această reŃea globală. 

Luată în ansamblu, noua reŃea de transport va oferi următoarele avantaje: 

- călătorii mai sigure şi mai puŃin aglomerate;  

- deplasări mai fluente şi mai rapide. 

România, ca stat membru al UE, trebuie să dezvolte şi să acŃioneze astfel încât să ducă la consolidarea 
coeziunii sale economice şi sociale, administrându-şi, în acest sens, politicile şi dirijându-le spre atingerea 
obiectivelor. 

Unul din aspectele cheie ale economiei româneşti va fi dezvoltarea infrastructurii de transport, care va 
contribui la dezvoltarea actuală a pieŃei interne şi va permite dezvoltarea economiei româneşti. 

PotenŃiala scădere a poluării aerului şi în special a zgomotului în oraşe, precum şi creşterea utilizării 
transportului public, considerat pozitiv din punct de vedere al afectării mediului şi facilitarea schimbării 
modului de transport către unul mai puŃin poluant, precum cel feroviar, va avea, de asemenea, un impact 
pozitiv asupra economiei româneşti, din punct de vedere al mediului şi al sănătăŃii. 

După modernizare, infrastructura de transport îmbunătăŃită va conduce direct la creşterea 
competitivităŃii produselor manufacturate şi furnizarea de servicii, atât în sectoarele cheie ale economiei, 
cât şi în cadrul unor întregi regiuni ale României. 

Impactul global va fi, în general, de îmbunătăŃire a economiei în România. 

În ceea ce priveşte reŃeaua feroviară, priorităŃile Românei sunt legate de modernizarea reŃelei de cale 
ferată naŃională şi a infrastructurii de cale ferată TEN-T pentru a se trece la asigurarea condiŃiilor tehnice 
privind circulaŃia trenurilor de călători şi marfă cu viteze sporite. Vor fi diversificate şi modernizate serviciile de 
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transport feroviar de persoane şi mărfuri precum şi materialul rulant motor, pentru a li se asigura o calitate la 
standarde europene de interoperabilitate, atât pentru transportul de mărfuri cât şi pentru cel de persoane. 

TEN-T este un instrument esenŃial care ajută politica în domeniul transporturilor să atingă obiectivul 
global de reducere cu 60% a emisiilor provenite din sectorul transporturilor până în 2050 (Cartea Albă 
privind transporturile - 2050, publicată în 2011). În esenŃă, TEN-T este o reŃea de transport multimodală, 
facilitând în mod substanŃial trecerea călătorilor şi a mărfurilor de la transportul rutier la cel feroviar şi la 
alte moduri de transport. ReŃeaua Trans-Europeană de Transport (TEN-T) asigură aproximativ jumătate 
din traficul de pasageri şi marfă. 

ReŃeaua TEN-T este planificată pe două niveluri, respectiv reŃeaua centrală şi cea globală. ReŃeaua 
centrală va fi formată din nodurile şi conexiunile cele mai importante pentru UE, din punct de vedere 
strategic şi economic, incluzând toate modurile de transport, iar reŃeaua globală va asigura accesibilitatea 
reŃelei centrale, va lega toate regiunile UE, va fi multimodală şi va oferi o infrastructură de bază pentru 
serviciile de transport intermodal de pasageri şi marfă. 

Un obiectiv principal în domeniul feroviar îl reprezintă menŃinerea unei cote înalte de piaŃă pentru 
traficul de pasageri, creşterea nivelului de siguranŃă, introducerea standardelor europene moderne de 
întreŃinere pentru infrastructura feroviară, interoperabilitatea cu sistemul de transport feroviar european. 
La fel, pentru transportul feroviar de mărfuri, obiectivul general este de a creşte ponderea pe piaŃă prin 
sporirea atractivităŃii pentru utilizatori şi a competitivităŃii, în special, în raport cu transportul rutier, prin 
măsuri de creştere a calităŃii serviciilor şi vitezei pe baza standardelor europene moderne de 
infrastructură. 

Transportul modal în România, în special pentru marfă, este asigurat în mare măsură pe calea ferată 
şi mai puŃin prin transportul auto. 

ReŃeaua de transport feroviar a României este conectată la reŃeaua de transport feroviar european şi 
deserveşte, deopotrivă, atât transportul de călători, cât şi transportul de marfă. 

SecŃiunea de la cale ferată a coridorului Orient/Est mediteraneean, ce traversează România, are o 
lungime de 513 km şi este una dintre cele mai folosite secŃiuni, din reŃeaua CNCF "CFR" SA, atât pentru 
traficul (de călători şi marfă) naŃional cât şi pentru cel internaŃional. 

De-a lungul acestei secŃiuni, vor fi modernizate următoarele tronsoane: 

- Caransebeş – Timişoara – Arad; 
- Craiova – Dr. Tr. Severin – Caransebeş; 
- Craiova – Calafat. 

De-a lungul traseului, linia are numeroase poduri şi podeŃe, cele mai importante fiind podul construit 
peste Râul Bega având lungimea de 95 de metri, podul peste Timiş de la TopolovăŃ în lungime de 84 de 
metri şi podul peste râul Mureş, de la Arad cu o lungime de 318 metri. 

Concluziile expertizelor tehnice efectuate la podurile şi podeŃele CF de pe tronson, indică faptul că  
aceste structuri trebuie reparate/modernizate, atât pentru stoparea şi eliminarea efectelor degradărilor,  
sau pentru punerea în siguranŃă, cât mai ales pentru adaptarea la circulaŃia trenurilor cu viteze între 120 
şi 160 km/h. 

De la semnalul de intrare, X, al staŃiei Caransebeş şi până la semnalul de intrare, XA, al staŃiei Arad 
(capetele tronsonului supus modernizării), există, la acest moment, 53 de treceri la nivel, semnalizate 
astfel: 

- 11 cu indicatoare rutiere; 
- 34 cu instalaŃie SAT; 
- 7 cu instalaŃie BAT; 
- 1 cu barieră mecanică. 

Aplicarea normelor de coridor european pentru tronsonul Caransebeş – Timişoara – Arad, atrage cu 
sine şi sporirea gradului de siguranŃă la trecerile la nivel, prin dotarea cu instalaŃii BAT cu două/patru 
semibariere şi chiar transformarea unora în pasaje denivelate, în special a acelor treceri la nivel care nu 
mai respectă prevederile reglementărilor specifice. 
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De la Caransebeş şi până la Aradu Nou (staŃiile de capăt ale tronsonului vizat pentru modernizare), 
funcŃionează în prezent, un număr de 13 staŃii şi 10 halte de mişcare, existând şi un număr de 7 halte de 
călători. 

O bună parte dintre liniile punctelor de secŃionare existente sunt închise din cauza degradării acestora 
şi a lipsei investiŃiilor. 

Pentru a corespunde cerinŃelor specifice unui coridor european, staŃiile şi haltele de mişcare trebuie 
modernizate astfel încât să acopere necesarul de capacitate de circulaŃie, respectiv de prelucrare a 
trenurilor prognozate. 

Clădirile de călători existente în staŃiile intermediare şi haltele de mişcare sunt construite între anii 
1910-1920, în timp ce clădirile CED sunt construite între anii 1970-1980. 

Clădirile actuale de călători şi/sau exploatare ale staŃiilor intermediare şi haltelor de mişcare, de pe 
intervalul Caransebeş – Arad, sunt amplasate la distanŃe relativ mari, faŃă de căile de acces importante, 
respectiv: străzi, alei, DN, DJ etc, accesul către aceste obiective făcându-se, în general pe drumuri de 
pământ, neamenajate. 

Acest aspect constituie un impediment pentru utilizarea transportului feroviar, de către potenŃialii 
călători din localităŃile învecinate, din cauza faptului că accesul publicului la terminalele de transport 
feroviar (staŃii, Hm. sau h) este îngreunat, în special, în condiŃii meteo nefavorabile. 

Clădirile în aceste puncte de secŃionare, sunt în general formate din două corpuri, unul administrativ şi 
unul tehnic (CED), cu regim de înălŃime de S+P+1Etaj+pod sau terasă. Corpul administrativ cuprinde 
spaŃii pentru birou de mişcare (IDM), birou şef de staŃie, locuinŃă de serviciu, hol+casa scării, casierie şi 
sală de aşteptare. 

Clădirea CED cuprinde sala de relee, sala de acumulatori, grup electrogen şi ateliere. 

SpaŃiile din jurul clădirilor, sunt amenajate prin grija celor care lucrează în punctele de secŃionare 
respective şi nu există locuri de parcare amenajate. 

În staŃiile Timişoara Nord, Lugoj şi Caransebeş, la clădirile de călători şi de exploatare s-au efectuat 
reparaŃii/reabilitări relativ recente, însă din expertizele tehnice efectuate rezultă că se impune efectuarea 
de intervenŃii în cazul clădirilor din celelalte staŃii şi halte de mişcare. 

Pe tronsonul CF vizat pentru modernizare, linia de contact este alimentată prin intermediul a 4 
substaŃii electrice de tracŃiune: Caransebeş, Lugoj, Ghiroda şi OrŃişoara. 

Linia de contact este atât de tipul compensat, cât şi semicompensat, susŃinută pe stâlpi de beton, dar 
nu corespunde cerinŃelor necesasare pentru circulaŃia trenurilor cu viteze de peste 120 de km/h, iar  
majoritatea stâlpilor de susŃinere a LC sunt fisuraŃi, în timp ce suspensia catenară a depăşit durata 
normală de viaŃă. 

ProtecŃia instalaŃiilor din cale şi vecinătatea acesteia este realizată prin legături individuale la şină CF, 
ale elementelor metalice şi cu interstiŃii de scânteiere. 

Pentru a facilita execuŃia lucrărilor de mentenanŃă la cale, este necesară modificarea sistemului de 
protecŃie a instalaŃiilor din cale şi vecinătate, prin legarea la conductor colector şi la circuitul de retur al 
curentului de tracŃiune a elementelor ce trebuie protejate. 

Toate staŃiile şi haltele de mişcare de pe tronson sunt dotate cu instalaŃii de centralizare 
electrodinamică, tip CR2 sau CR3 (Timişoara Est, RonaŃ Triaj şi Aradu Nou) sau electronică 
(Caransebeş, Lugoj şi Timişoara Nord), iar liniile curente sunt dotate cu instalaŃii de tip BLA. 

Pentru adaptarea la cerinŃele specifice unui coridor european este nevoie de implementarea 
instalaŃiilor de centralizare electronică şi a ERTMS, nivelul 2. 

TelecomunicaŃiile feroviare pe tronsonul CF vizat pentru modernizare sunt asigurate prin reŃeaua 
magistrală de fibră optică şi legături interurbane, însă o mare parte dintre echipamentele locale la staŃii şi 
haltele de mişcare sunt depăşite fizic, fiind necesară înlocuirea acestora. 

Analizând istoricul vitezei maxime a trenurilor pe tronsonul feroviar Caransebeş – Timişoara – Arad, s-
a observat o scădere continuă a acesteia în ultimii ani, variaŃie însoŃită în mod inerent de creşterea 
duratelor de parcurs a distanŃelor Caransebeş – Timişoara Nord, respectiv Timişoara Nord – Arad, cu 
implicaŃii negative asupra cererii de transport. 
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Dacă în anul 2008, pe tronsonul Caransebeş – Timişoara Nord, viteza maximă a trenurilor era de 120 
km/h (atinsă de distanŃa Caransebeş – Timişoara Est, cu lungimea de 94,6 km), cu o durată de parcurs 
de 75 de minute (pentru trenurile de viteză), în anul 2017 această valoare a vitezei maxime de 120 km/h 
se menŃine doar pe 39,4 de kilometri, pe restul de 58,9 km, aceasta scăzând la valoarea de 70 km/h, 
durata de parcurs până la Timişoara atingând valoarea de 86 de minute. 

Deşi pe distanŃa Timişoara Nord – Arad, viteza maximă a trenurilor de călători nu a scăzut, în 
perioada analizată, totuşi, valoarea duratei de parcurs a acesteia, de către trenurile de călători de rang 
superior, a crescut, din cauza înmulŃirii sau extinderii restricŃiilor de viteză de pe traseu (de la valoarea de 
48 de minute, în 2008, la valori de până la 65 de minute, în 2017. 

Dacă în anul 2009, valoarea totală a întârzierilor de trenuri din cauza restricŃiilor de viteză pe tronsonul 
Caransebeş – Timişoara – Arad, era de 27.810 minute, în anul 2017, aceasta a crescut la 33.309  
minute, în condiŃiile, în care, o mare parte dintre timpii suplimentari de parcurs, generaŃi de restricŃiile de 
viteză şi limitările de viteză de pe traseu a fost „preluată” în timpii de mers.   

SituaŃia existentă este prezentată pe larg în subcapitolul 2.3. 

În cadrul SFP, s-au propus două variante. 

Parametrii tehnici de proiectare vizaŃi în cadrul studiului de fezabilitate preliminar au fost conform cu 
prescripŃiile AGTC şi AGC şi cu prevederile conŃinute în legislaŃia de specialitate în vigoare, fiind cuprinse 
pentru fiecare variantă propusă, următoarele lucrări generale: 

− Infrastructură nouă ce va permite viteze cuprinse între 120 km/h şi 160 km/h, pe întregul tronson; 
− Înlocuirea bretelelor şi a traversărilor dublă joncŃiune cu schimbătoare de cale simple; 
− Modernizarea staŃiilor şi haltelor de mişcare de pe această linie, adaptând capacitatea acestora, 

conform volumului de trafic şi necesităŃilor tehnologice; 
− Dublarea liniei pe toată lungimea (Ńinând cont de rezultatele Studiului de Trafic); 
− Reabilitarea liniilor din staŃii; 
− Înlocuire/consolidare/refacere poduri, podeŃe, repararea sistemului de drenaj, îmbunătăŃirea 

terasamentelor; 
− Podurile noi au fost prevăzute cu cuvă de balast; 
− ConstrucŃia drumurilor de întreŃinere de-a lungul căii ferate (unde nu sunt disponibile drumuri 

publice); 
− Modernizarea clădirilor staŃiilor de călători, incluzând construcŃiile pasarelelor şi ridicarea nivelului 

peroanelor, în conformitate cu standardele europene în vigoare; 
− ConstrucŃia a două hale de mentenanŃă în staŃiile Caransebeş şi Timişoara Nord; 
− ConstrucŃia unui Centru de Management al Traficului în staŃia Timişoara Nord, cu toate 

echipamentele necesare dirijării circulaŃiei trenurilor după sistemul de centralizare ERTMS; 
− Montare de panouri fonoabsorbante şi/sau soluŃii alternative de reducere a nivelului de zgomot; 
− InstalaŃii de centralizare electronică noi, în staŃii şi introducerea sistemului de siguranŃă ERTMS 

(ETCS nivel 2 + GSM-R); 
− Modernizarea echipamentului de telecomunicaŃii; 
− Înlocuirea echipamentelor linie de contact şi din substaŃiile de tracŃiune electrică, instalarea unui 

sistem de control SCADA (în cazul în care nu există sistemul SCADA în funcŃiune, iar substaŃiile 
de tracŃiune dacă au fost modernizate, eventual un spor de capacitate şi fideri de alimentare 
pentru cel de-al doilea fir al căii duble, care va fi construit); 

− Montarea de încălzitoare de macaz pe liniile de primire-expediere, în staŃii, în halte de mişcare şi 
la ramificaŃii. 

S-au analizat două alternative de traseu, modernizarea liniei ferate pe tronsonul Caransebeş – 
Timişoara– Arad, şi anume: 

VARIANTA 1 
Aceasta este varianta "moderată", presupunea dublarea liniei pe întreaga lungime a traseului şi 

îmbunătăŃirea infrastructurii existente pentru creşterea vitezei de circulaŃie, la viteze între 120 şi 160 de 
km/h, pentru trenurile de călători, respectiv de 100 de km/h, pentru trenurile de marfă, păstrând, pe cât 
posibil, aliniamentele existente. 
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Conform acestei variante, se prevede o viteză de 160 km/h pe o distanŃă de aproximativ 47,2% din 
traseu şi fără modificări majore ale traseului existent. 

Această variantă a fost analizată pentru investiŃie minimă, prin geometrizarea traseului existent cu 
lucrări minime, s-au avut în vedere zonele în care curbele existente au raze mici ce nu permit viteze 
sporite. 

VARIANTA 2 
Aceasta variantă presupune dublarea liniei pe întreaga lungime şi îmbunătăŃirea infrastructurii pentru 

creşterea vitezei de circulaŃie la 160 km/h, pentru trenurile de călători, respectiv 120 km/h, pentru trenurile 
de marfă, de-a lungul întregului tronson, cu excepŃia unor zone locale în staŃiile Caransebeş, Timişoara 
Est, Timişoara Nord şi pe distanŃa Aradu Nou – Arad (în interiorul zonelor urbane). 

Conform Variantei 2, se prevedea o viteză de 160 km/h pe o distanŃă de aprox. 88,46% din traseu. 
Traseul de cale ferată proiectat se desfăşoară în general pe amplasamentul existent al liniei CF, cu 

excepŃia tronsoanelor compuse din aliniamente şi curbe ce nu asigură retrasarea liniei cu parametrii 
pentru viteza de 160km/h. 

Această situaŃie conduce la necesitatea analizării unor variante de traseu care să aibă raza curbelor 
circulare şi lungimea curbelor progresive stabilite astfel încât să permită circulaŃia cu viteza de 160 km/h 
pe segmente cât mai mari din  traseul proiectat. 

Vitezele proiectate de-a lungul traseului, în Varianta 2 sunt prezentate în tabelul de mai jos: 

Linia Interval/staŃie PoziŃie 
kilometrică 

Vp 
(km/h) 

Lungime 
(m) ObservaŃii 

Bucureşti – Timişoara 
Nord 

Caransebeş 475+911 – 476+094 80 0,183 Elemente curbe, 
zonă urbană 

Caransebeş – Timişoara Est 476+094 – 569+269 160 93,175 - 
Timişoara Est – Timişoara 

Nord 569+269 – 572+953 100  3,684 Elemente curbe, 
zonă urbană 

Timişoara Nord 572+953 – 573+365 60 0,412 Punct obligat (Pasajul 
Jiului), zonă urbană 

- Timişoara Nord 573+365 – 575+343 160 1,978 - 

Timişoara Nord – 
Arad 

Timişoara Nord 575+343 – 576+324 100 0,981 

Puncte obligate 
(staŃia Timişoara Nord, 

clădirea de călători, pasaj 
Jiului) şi zonă urbană 

Timişoara Nord – Aradu Nou 2+224 – 49+788 160  47,564 - 

Aradu Nou – Arad 51+124 – 55+226 100 4,102 
Elemente curbe,punct 
obligat (Pod Mureş), 

zonă urbană 
Aradu Nou – Arad 55+226 – 56+271 160 1,045 - 

Aradu Nou - GlogovăŃ 0+000 – 6+864 100 6,864 

Elemente curbe,punct 
obligat (Pod Mureş), DN7, 
racordare în Magistrala CF 

200 

GlogovăŃ – Arad 6+864 – 7+357 
(625+649 – 626+142) 160 0,493 - 

În afara diferenŃelor de configuraŃie a traseului căii dintre cele două variante, au existat şi următoarele 
deosebiri: 

a) În Varianta 1, se propun 20 de staŃii şi halte de mişcare, în timp ce în Varianta 2, prin desfiinŃarea 
Hm Chizătău şi Hm Valea Viilor, s-au propus 18, astfel de puncte de secŃionare; 

b) łinând seama de cele menŃionate la litera a), clădirile de călători, peroanele, pasarelele şi instalaŃiile 
feroviare aferente Hm Valea Viilor şi Hm Chizătău, difereau semnificativ în cele două variante; 

c) La staŃia OrŃişoara difereau configuraŃiile dispozitivelor de linii (6 linii, în Varianta 1, respectiv 7 în 
Varianta 2), generate de configuraŃia traseului; 

d) Clădirea de călători a staŃiei OrŃişoara se menŃinea în situaŃia proiectată, suferind lucrări de 
intervenŃii pentru consolidare, în timp ce în Varianta 2, în urma dezvoltării staŃiei şi se prevedea 
demolarea şi refacerea acesteia; 

e) La Hm Şag, în Varianta 1, dispozitivul de linii era format din 4 linii, în timp ce în Varianta 2, în urma 
desfiinŃării Hm Valea Viilor, erau necesare 5 linii (vidi capitol 4.13); 
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f) În Varianta 1, trecerea la nivel de la km 513+606, interval Tapia – Lugoj, cu DJ584 se moderniza şi 
se menŃinea, pe când în Varianta 2, trecerea la nivel respectivă se transforma în pasaj superior; 

g) La RonaŃ Triaj Gr. D, în cap Y, la km 7+740 trecerea la nivel cu DN6 se moderniza şi se  menŃinea, 
în Varianta 1, în timp ce în Varianta 2, se propunea transformarea trecerii la nivel în pasaj superior, 
fapt ce modifica şi configuraŃia staŃiei, restrângându-se dipozitivul de linii proiectat; 

h) În Varianta 1, trecerea la nivel de la km 27+062 (staŃia OrŃişoara cap Y) se moderniza şi se  menŃinea, 
pe când în Varianta 2, se propune transformarea trecerii la nivel respective, în pasaj inferior; 

i) În Varianta 2, pe distanŃa Aradu Nou – Arad, racordarea celui de-al doilea fir al căii duble era 
prevăzută în dispozitivul de linii din staŃie (la capătul zonei schimbătoarelor de cale), în timp ce în 
Varianta 1, pentru a nu afecta Depoul de tramvaie al CTP Arad şi pentru a limita exproprierile în 
municipiul Arad, se propunea realizarea dublării, printr-o ramificaŃie, ce urma a fi amplasată la 
distanŃa de 885 de metri, faŃă de zona schimbătoarelor de cale din staŃia Arad, cap X. 

Scenariul recomandat de către elaboratorul Studiului de Fezabilitate Preliminar a fost cel 
corespunzător Variantei 2. 

Avantajele scenariului recomandat au fost de natură economică şi tehnică. 

Avantajul de natură economică era că deşi în Varianta 1, costul total de realizare a investiŃiei era mai 
mic decât în Varianta 2, aceasta din urmă era mai avantajoasă, fiindcă parametrii de performanŃă 
economică, erau superiori, după cum se indică în tabelul de mai jos. 

În urma elaborării Analizei Cost-Beneficiu, din această fază de proiectare, pentru variantele propuse, 
au fost obŃinuŃi următorii indicatori de performanŃă economică a proiectului: 

Indicator de performanŃă economică Varianta 2 Varianta 1 
Valoarea netă actualizată ( €) 106.359.147 -187.804.971 
Rata internă a rentabilităŃii economice 5,72% 3,58% 
Raport beneficii actualizate/costuri actualizate 1,33 0,98 

Avantajele tehnice principale ale variantei recomandate (Varianta 2), faŃă de varianta alternativă 
(Varianta1), au fost următoarele: 

− Durată de parcurs mai mică pe întreg intervalul şi pe secŃiunile acestuia, pentru toate trenurile 
(călători şi marfă); 

− Confort sporit pentru beneficiarul procesului de transport; 
− Mai puŃine puncte de secŃionare, ceea ce se reflectă în reducerea costurilor de exploatare; 
− Mai puŃine treceri la nivel, ceea ce implică mai puŃine puncte de expunere la accidente feroviare; 
− Capacitate de circulaŃie mai mare. 

Varianta optimă a fost stabilită ca urmare a vizitelor pe teren, a investigaŃiilor de teren şi studiilor 
efectuate de către Proiectant, a discuŃiilor purtate între reprezentanŃii CNCF”CFR”SA, filialele acesteia 
(SC Electrificare CFR SA şi SC TelecomunicaŃii CFR SA), SRCF Timişoara şi ai Proiectantului, pe 
parcursul derulării proiectului, discuŃii concretizate prin minute în urma întâlnirilor. 

În contextul celor prezentate mai sus, în concordanŃă cu propunerile specialiştilor din cadrul 
CNCF”CFR”SA, ai SRCF Timişoara şi având în vedere recomandările făcute de consultanŃii de 
specialitate, cu experienŃă în domeniu feroviar la nivel european din cadrul proiectantului, s-a adoptat ca 
soluŃie pentru definitivarea alegerii variantei optime de traseu Varianta 2 (viteza maximă de proiectare de 
160km/h). 

Ulterior, selectării acestei variante, s-a analizat şi o variantă de traseu locală în zona Municipiului 
Arad, cu scopul de a realiza o variantă de traseu care să permită asigurarea unei capacităŃi de transport 
pentru cererea de trafic viitoare, concomitent cu afectarea cât mai redusă a intravilanului Municipiului 
Arad (linia existentă pe distanŃa Aradu Nou – Arad este simplă şi se desfăşoară în totalitate în intravilanul 
municipiului). 

Astfel că, elaboratorului studiului de fezabilitate preliminar a proiectat o variantă de traseu de cale 
dublă, în lungime de cca. 6,5 km, ce ocoleşte Municipiul Arad, racordându-se în linia magistrală 
Bucureşti– Arad – Curtici. 

Se menŃionează că în jur de 25 % din lungimea acestui traseu de află pe amplasamentul existent al 
liniei ferate Aradu Nou – GlogovăŃ (linia CF 220). 
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2.2. Prezentarea contextului 

Transporturile reprezintă un sector vital pentru economia europeană. Fără conexiuni bune, Europa nu 
va creşte şi nu va prospera. 

Noua politică a UE privind infrastructura va institui o reŃea europeană de transport solidă în toate 
statele membre, pentru a promova creşterea economică şi competitivitatea. Această reŃea va face 
legătura între est şi vest şi va înlocui „mozaicul” de transporturi actual cu o reŃea autentic europeană. 

Prin noua politică a UE privind infrastructura, finanŃarea în domeniul transporturilor este reorientată 
către o nouă reŃea centrală, definită cu stricteŃe. ReŃeaua centrală va constitui coloana vertebrală a 
transporturilor în cadrul pieŃei unice a Europei. Ea va contribui la înlăturarea blocajelor, la modernizarea, 
infrastructurii şi la eficientizarea operaŃiunilor transfrontaliere de transport pentru călătorii şi întreprinderile 
din întreaga UE. 

Implementarea sa va fi accelerată prin crearea a nouă coridoare majore de transport care vor reuni 
statele membre şi părŃile interesate, permiŃând concentrarea unor resurse limitate şi obŃinerea de rezultate. 

Noua reŃea TEN-T centrală va fi susŃinută de o reŃea globală de rute la nivel regional şi naŃional, 
destinate să alimenteze reŃeaua centrală. Scopul este ca treptat, până în 2050, cea mai mare parte a 
cetăŃenilor şi a întreprinderilor din Europa să se afle la cel mult 30 de minute distanŃă, ca timp de 
deplasare, de această reŃea globală. 

Luată în ansamblu, noua reŃea de transport va oferi următoarele avantaje: 

• călătorii mai sigure şi mai puŃin aglomerate;  
• deplasări mai fluente şi mai rapide. 

Transporturile reprezintă un sector esenŃial pentru o economie europeană eficientă.  

Creşterea economică depinde de comerŃ, iar comerŃul depinde de transporturi. Zonele din Europa 
care nu dispun de conexiuni bune nu vor prospera. 

La rândul său, în dorinŃa de a dezvolta o infrastructură feroviară modernă şi sigură, care să răspundă 
cererii în creştere a necesităŃilor de transport, corespunzătoare Directivelor Uniunii Europene, România a 
adoptat încă din anul 1993 un program de reabilitare a căilor ferate, cu asistenŃă financiară din partea CE 
(prin programele PHARE şi ISPA). 

Începând cu 1 ianuarie 2007, România a devenit Stat Membru al UE. 

Art. 158 din Tratatul CE subliniază că organizaŃia (Comunitatea Europeană) va dezvolta şi va acŃiona 
astfel încât să ducă la consolidarea coeziunii sale economice şi sociale. 

România, ca stat membru al UE, trebuie să dezvolte şi să acŃioneze astfel încât să ducă la 
consolidarea coeziunii sale economice şi sociale, administrându-şi, în acest sens, politicile şi dirijându-le 
spre atingerea obiectivelor. 

Pentru a se asigura că asistenŃa primită este corelată cu regulamentele strategice comunitare, pentru 
atingerea obiectivelor, România poate utiliza Fondul de coeziune, Fondurile structurale şi alte surse de 
finanŃare, în scopul de a se asigura că asistenŃa primită este corelată cu regulamentele strategice 
comunitare. 

România, ca Stat Membru al UE, îşi administrează politicile şi le dirijează spre atingerea acestor 
scopuri. Instrumentele pentru atingerea acestor obiective sunt furnizate de către Fondurile Structurale, 
Fondul de Coeziune şi alte fonduri. 

Unul din aspectele cheie ale economiei româneşti va fi dezvoltarea infrastructurii de transport, care va 
contribui la dezvoltarea actuală a pieŃei interne şi va permite dezvoltarea economiei româneşti. 

PotenŃiala scădere a poluării aerului şi în special a zgomotului în oraşe şi creşterea utilizării 
transportului public, considerat pozitiv din punct de vedere al afectării mediului şi facilitarea schimbării 
modului de transport către unul mai puŃin poluant, precum cel pe calea ferată şi pe apă, va avea, de 
asemenea, un impact pozitiv asupra economiei româneşti, din punct de vedere al mediului şi al sănătăŃii. 

După modernizare, infrastructura de transport îmbunătăŃită va conduce direct la creşterea 
competitivităŃii produselor manufacturate şi furnizarea de servicii, atât în sectoarele cheie ale economiei, 
cât şi în cadrul unor întregi regiuni ale României. 
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Impactul global va fi, în general, de îmbunătăŃire a economiei în România. 

În ceea ce priveşte reŃeaua feroviară, priorităŃile Românei sunt legate de modernizarea reŃelei de cale 
ferată naŃională şi a infrastructurii de cale ferată TEN-T (Trans-European Network - Transport) pentru a 
se trece la asigurarea condiŃiilor tehnice privind circulaŃia trenurilor de călători şi marfă cu viteze sporite. 
Vor fi diversificate şi modernizate serviciile de transport feroviar de persoane şi mărfuri precum şi 
materialul rulant motor, pentru a li se asigura o calitate la standarde europene de interoperabilitate, atât 
pentru transportul de mărfuri cât şi pentru cel de persoane. 

România este, ca mărime şi amplasare geografică, situată într-un punct important pentru tranzitul 
feroviar între Europa de Vest, Centrală şi Asia (Orientul Mijlociu). 

Conform prevederilor Regulamentului UE nr.1316/2013, de instituire a Mecanismului pentru 
Interconectarea Europei, fostele coridoare de transport europene au fost regândite, în cadrul reŃelei TEN-
T, rezultând o reŃea centrală, formată dintr-un număr de nouă coridoare. 

Dintre cele nouă coridoare, din cadrul reŃelei centrale, şapte au o reală orientare est-vest: coridorul 
Marea Baltică-Marea Adriatică, coridorul Marea Nordului-Marea Baltică, coridorul Mediteraneean, 
coridorul Orient/Est mediteraneean, coridorul Atlantic, coridorul Marea Nordului-Marea Mediterană şi 
coridorul Rin-Dunăre. 

În acest context, România este amplasată la intersecŃia a două coridoare dintre cele de mai sus şi 
anume coridorul Orient/Est-mediteraneean şi coridorul Rin – Dunăre (vidi hartă). 

TEN-T este un instrument esenŃial care ajută politica în domeniul transporturilor să atingă obiectivul 
global de reducere cu 60 % a emisiilor provenite din sectorul transporturilor până în 2050 (Cartea Albă 
privind transporturile - 2050, publicată în 2011). În esenŃă, TEN-T este o reŃea de transport multimodală, 
facilitând în mod substanŃial trecerea călătorilor şi a mărfurilor de la transportul rutier la cel feroviar şi la 
alte moduri de transport. ReŃeaua Trans-Europeană de Transport (TEN-T) asigură aproximativ jumătate 
din traficul de pasageri şi marfă. 

ReŃeaua TEN-T este planificată pe două niveluri, respectiv reŃeaua centrală şi cea globală. ReŃeaua 
centrală va fi formată din nodurile şi conexiunile cele mai importante pentru UE, din punct de vedere strategic 
şi economic, incluzând toate modurile de transport, iar reŃeaua globală va asigura accesibilitatea reŃelei 
centrale, va lega toate regiunile UE, va fi multimodală şi va oferi o infrastructură de bază pentru serviciile de 
transport intermodal de pasageri şi marfă. 

În prezent, centrul de interes s-a deplasat de la proiectele individuale, la crearea unei reŃele centrale 
de coridoare strategice care vor face legătura între est şi vest şi toate colŃurile unei vaste suprafeŃe 
geografice, care se întinde din Portugalia până în Finlanda şi de pe coasta ScoŃiei, până pe litoralul Mării 
Negre. 

Conexiunile est-vest constituie o prioritate centrală pentru noua politică a UE privind infrastructura.  

Un obiectiv principal al acestei operaŃiuni, în sectorul feroviar, îl reprezintă menŃinerea unei cote înalte 
de piaŃă pentru traficul de pasageri, creşterea nivelului de siguranŃă, introducerea standardelor europene 
moderne de întreŃinere pentru infrastructura feroviară, interoperabilitatea cu sistemul de transport feroviar 
european. La fel, pentru transportul feroviar de mărfuri, obiectivul general este de a creşte ponderea pe 
piaŃă prin sporirea atractivităŃii pentru utilizatori şi a competitivităŃii, în special, în raport cu transportul 
rutier, prin măsuri de creştere a calităŃii serviciilor şi vitezei pe baza standardelor europene moderne de 
infrastructură. 
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Există cinci categorii principale de probleme care trebuie soluŃionate la nivelul UE: 

• Lipsa legăturilor, în special în cazul tronsoanelor transfrontaliere, constituie un obstacol major în 
calea liberei circulaŃii a mărfurilor şi a călătorilor în interiorul statelor membre şi între acestea, precum şi 
între statele membre şi Ńările învecinate; 

• Între statele membre şi în interiorul acestora există o discrepanŃă considerabilă în ceea ce 
priveşte calitatea şi disponibilitatea infrastructurii (blocaje). În special, este necesară ameliorarea 
conexiunilor est-vest prin crearea unei noi infrastructuri de transport şi/sau prin întreŃinerea, reabilitarea 
sau modernizarea infrastructurii existente; 

• Infrastructura de transport pentru trecerea între modurile de transport este fragmentată. În ceea 
ce priveşte efectuarea de conexiuni multimodale, numeroase terminale de marfă din Europa, gări de 
călători, porturi interioare, porturi maritime, aeroporturi şi noduri urbane lasă de dorit în acest sens. Având 
în vedere că aceste noduri nu dispun de capacităŃi multimodale, potenŃialul şi capacitatea transportului 
multimodal de a elimina blocajele de infrastructură şi de a completa legăturile lipsă sunt insuficient 
exploatate. 

• InvestiŃiile în infrastructurile de transport ar trebui să contribuie la atingerea obiectivelor de 
reducere a emisiilor de gaze cu efect de seră din sectorul transporturilor cu 60% până în 2050 (conform 
prevederilor CărŃii Albe a Transporturilor/2011); 

• În statele membre sunt încă în vigoare norme şi cerinŃe operaŃionale diferite, în special în 
domeniul interoperabilităŃii, ceea ce contribuie semnificativ la crearea barierelor şi a blocajelor care 
afectează infrastructura de transport. 

Odată rezolvate aceste probleme, reŃeaua TEN-T, va constitui „seva” economică a pieŃei unice, 
făcând posibilă o circulaŃie liberă reală a bunurilor şi a persoanelor în întreaga UE. 
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Revenind la România, este demn de menŃionat faptul că, transportul feroviar are o importanŃă majoră 
şi pentru economia românească, mai ales ca infrastructură de transport care asigură schimburile 
economice şi de materii prime care asigură, la rândul lor, dezvoltarea economică. 

Transportul modal în România, în special pentru marfă, este asigurat în mare măsură pe calea ferată 
şi mai puŃin prin transportul auto. 

ReŃeaua de transport feroviar din România însumează 10777 km, din care aproximativ 4032 km sunt 
linii electrificate reprezentând 37,4% din total, comparativ cu 51% în statele UE. De asemenea, 
aproximativ 2.909 km (26,9%) sunt linii duble, comparativ cu 41% în statele UE. 

ReŃeaua de transport feroviar a României este conectată cu reŃeaua de transport feroviar european şi 
deserveşte, deopotrivă, atât transportul de călători, cât şi transportul de marfă. 

SecŃiunea de la cale ferată a coridorului Orient/Est mediteraneean, ce traversează România, are o 
lungime de 513 km şi este una dintre cele mai folosite secŃiuni, din reŃeaua CNCF "CFR" SA, atât pentru 
traficul (de călători şi marfă) naŃional cât şi pentru cel internaŃional. 

De-a lungul acestei secŃiuni, vor fi modernizate următoarele tronsoane: 

• Caransebeş – Timişoara – Arad; 

• Craiova – Dr. Tr. Severin – Caransebeş; 

• Craiova – Calafat. 

Standardele ce vor fi aplicate în cazul lucrărilor de modernizare, menŃionate mai sus corespund în 
bună măsură cu cele utilizate în cadrul lucrărilor similare pe alte trosoane de coridoare transeuropene, pe 
secŃiuni de pe teritoriul în României şi sunt în acord cu tratatele AGC şi AGTC, în scopul asigurării 
interoperabilităŃii reŃelei de transport european. 

Cadrul legislativ naŃional şi european în care se va derula investiŃia este prezentat în tabelul 2.2.1. 

Tabel 2.1.1. 

Legea nr.100/1996 Legea pentru aderarea României la Acordul european privind marile linii 
internaŃionale de cale ferată (A.G.C.), încheiat la Geneva la 31 mai 1985; 

Legea nr.8/1993 Legea pentru rectificarea Acordului european privind marile linii de 
transport internaŃional combinat şi instalaŃii conexe (A.G.T.C.), încheiat la 
Geneva la 1 februarie 1991; 

Regulament UE 
nr.1315/2013 

Regulamentul privind orientările Uniunii pentru dezvoltarea reŃelei 
transeuropene de transport 

Regulament UE 
nr.1316/2013 

Regulamentul de instituire a Mecanismului pentru Interconectarea Europei 

Legea nr.203/2003 Legea privind realizarea, dezvoltarea şi modernizarea reŃelei de transport 
de interes naŃional şi european; 

Legea nr.50/1991, 
republicată în 2004 cu 
completările şi 
modificările ulterioare 

Lege privind autorizarea executării lucrărilor de construcŃii; 

OMDRL nr.839/2009 Ordin pentru aprobarea Normelor metodologice de aplicare a Legii 
nr.50/1991 privind autorizarea executării lucrărilor de construcŃii; 

HG nr.907/2016 Hotărârea Guvernului privind etapele de elaborare şi conŃinutul-cadru al 
documentaŃiilor tehnico-economice aferente obiectivelor/proiectelor de 
investiŃii finanŃate din fonduri publice 

HG nr.1394/2010 cu 
completările şi 
modificările ulterioare 

Hotărârea Guvernului privind aprobarea standardelor de cost pentru 
obiective de investiŃii finanŃate din fonduri publice din domeniul 
infrastructurii de transport; 

Legea nr.255/2010 cu 
completări şi modificările 
ulterioare 

Legea privind expropierea pentru cauză de utilitate publică, necesară 
realizării unor obiective de interes naŃional, judeŃean şi local; 

HG nr.53/2011 Hotărârea Guvernului pentru aprobarea Normelor metodologice de 
aplicare a Legii nr.255/2010 privind expropierea pentru cauză de utilitate 
publică, necesară realizării unor obiective de interes naŃional, judeŃean şi 
local; 
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OMT nr. 290/2000, 
modificat prin OMTCT 
2068/2004 

Ordinul privind admiterea tehnică a produselor şi/sau serviciilor destinate 
utilizării în activităŃile de construire, modernizare, întreŃinere şi reparare a 
infrastructurii feroviare şi a materialului rulant, pentru transportul feroviar şi 
cu metroul; 

Odinul ANCPI 
nr.107/2010 

Ordinul pentru aprobarea Regulamentului privind autorizarea sau 
recunoaşterea autorizării persoanelor fizice şi juridice române, ale unui alt 
stat membru al Uniunii Europene sau ale unui stat care aparŃine SpaŃiului 
Economic European în vederea realizării şi verificării lucrărilor de 
specialitate în domeniul cadastrului, al geodeziei şi al cartografiei pe 
teritoriul României; 

Odinul ANCPI 
nr.700/2014 

Ordinul privind aprobarea Regulamentului de avizare, recepŃie şi înscriere 
în evidenŃele de cadastru şi carte funciară; 

OMDRAP nr.1330/2014 Ordinul pentru aprobarea reglementării tehnice "Normativ privind 
documentaŃiile geotehnice pentru construcŃii", indicativ NP 074-2014 

OrdonanŃa Guvernului 
nr.43/2000 cu 
completări şi modificările 
ulterioare 

OrdonanŃa privind protecŃia patrimoniului arheologic şi declararea unor 
situri arheologice ca zone de interes naŃional 

ConvenŃie europeană 
pentru arheologie 1992 

CONVENłIA EUROPEANA din 16 ianuarie 1992 pentru protecŃia 
patrimoniului arheologic (revizuita) - La Valetta; 

OMDRAP 901/2015 Ordinul nr. 901/2015 privind aprobarea Metodologiei de emitere a avizului 
tehnic de către Inspectoratul de Stat în ConstrucŃii - I.S.C. pentru 
documentaŃiile tehnico-economice aferente obiectivelor de investiŃii 
finanŃate din fonduri publice; 

Legea 107/1996 Legea Apelor; 
HG 2139/2004 Hotărâre pentru aprobarea Catalogului privind clasificarea şi duratele 

normale de funcŃionare a mijloacelor fixe; 
OMTCT nr.169/2005 Ordinul pentru aprobarea Reglementării tehnice „Normativ privind 

proiectarea liniilor şi staŃiilor de cale ferată pentru viteze de până la 200 de 
km/h, indicativ NP104-04; 

OMLPTL Nr.1186/2001 Ordinul pentru aprobarea Regulamentului de Exploatare Tehnică 
Feroviară-002; 

OUG 195/2005 OrdonanŃa de UrgenŃă a Guvernului, privind protecŃia mediului; 
HG nr.445/2009 cu 
completări şi modificările 
ulterioare 

Hotărârea Guvernului privind evaluarea impactului anumitor proiecte 
publice şi private asupra mediului; 

Legea nr.282/2018 privind evaluarea impactului anumitor proiecte publice şi private asupra 
mediului 

2.3 Analiza situaŃiei existente şi identificarea deficienŃelor 

2.3.1. SUPRASTRUCTURĂ ŞI TERASAMENTE LINII CF 

Analiza situaŃiei existente şi identificarea deficienŃelor suprastructurii şi terasamentului de cale ferată, 
este prezentată şi detaliată în ”Expertiza tehnică privind starea tehnică a liniei feroviare Caransebeş - 
Timişoara - Arad”, aceasta făcând parte din documentaŃia SF.  

În continuare se prezintă, sintetizat, starea tehnică existentă privind elementele componente a 
suprastructurii şi terasamentului de cale ferată. 

SUPRASTRUCTURĂ CF 
Linia de cale ferată pe intervalul studiat se desfăşoară astfel: 
• Caransebeş - Zăgujeni linia este simplă şi electrificată; 
• Zăgujeni - Căvăran linia este dublă şi electrificată; 
• Căvăran – Timişoara Nord linia este simplă şi electrificată; 
• Timişoara Nord – RonaŃ Triaj calea ferată are două linii electrificate (218 şi 133), la care se 

adaugă, de la ramificaŃia către Jimbolia, şi linia CF 133A (electrificată); 
• RonaŃ Triaj – Arad Cap X linia este simplă şi electrificată. 
Tronsonul Caransebeş – Lugoj – Timişoara face parte din Magistrala CFR 100 (Bucureşti – Orşova – 

Caransebeş – Timişoara Nord) în lungime de 98,3 km, a fost dat în exploatare în anul 1876 şi electrificat 
în anul 1975. 
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Tronsonul Timişoara - Arad face parte din Linia CFR 218 (Timişoara Nord – Arad) în lungime de 55.60 
km, a fost dat în exploatare în anul 1871 şi electrificat în anul 1975. Linia Timişoara - Arad face legătura 
între Magistrala 100 şi Magistrala 200. 

Din staŃia Caransebeş (altitudine de 205m) linia coboară prin Valea Timişului, trece prin statia Lugoj 
(altitudine de 121,50m), apoi străbate Câmpia Banatului din zona canalului Bega până în Timişoara Nord 
(altitudine 88m), fiind aproximativ paralelă cu drumul naŃional DN 6. 

De la Caransebeş la Timişoara staŃiile deservesc localităŃi cu caracter preponderent agricol spre vest 
şi forestier spre est. 

Recaş, TopolovăŃ, Chizătău şi BelinŃ sunt localităŃi cerealiere aşezate pe valea râului Bega. 
Lugoj se află la intersecŃia cu linia Ilia – Buziaş şi deserveşte localitatea cu acelaşi nume. Este un 

important centru cultural, industrial şi agricol aşezat în Valea Timişului la altitudinea de 121,50 metri.  
Găvojdia este un centru cerealier de pe Valea Timişului.  
Caransebeş este aşezat la zona de contact dintre munte şi deal fiind nod feroviar cu legături spre 

ReşiŃa (43 km) şi BouŃari (37 km). Reprezintă punctul de plecare spre complexul turistic Muntele Mic din 
munŃii de vest ai Banatului, aflat la altitudinea de 1540 de metri. 

Linia Timişoara - Arad a fost construită de Societatea Căilor Ferate, fiind inaugurată în anul 1871. 
Traseul se desfăşoară de la nord la sud, pe partea de est a Podişului Lipovei, considerat ca o continuare 
a MunŃilor Poiana Ruscă spre apus, către Câmpia Tisei. Este o linie de câmpie, altitudinile fiind la Arad de 
106 m, iar la Timişoara de 88 m.  

Aflându-se între două mari oraşe, pe linia dintre Arad şi Timişoara, traficul de călători şi de mărfuri 
este foarte intens. 

Ca staŃii menŃionăm: 
- Sânandrei – este nod feroviar spre Periam; 
- Băile Călacea – e staŃia care deserveşte staŃiunea balneară cu acelaşi nume, importantă prin apele 

sale termale cloruro-sodice alcaline; 
- Vinga – deserveşte un centru cerealier şi legumicol. Aici întâlnim o impozantă biserică catolică 

construită de etnicii bulgari în anul 1890;  
- StaŃia RonaŃ Triaj – face parte din complexul feroviar Timişoara, fiind amplasată la ieşirea spre 

Arad. 
Linia existentă este alcătuită dintr-o succesiune de aliniamente şi curbe, din care 136.09 km (87.66%) 

se află în aliniament, iar 19.15 km (12.34%) se află în curbă. Astfel, pe o lungime de 5.41 km sunt curbe 
cu raze cuprinse între 300 şi 800m, pe 8.21 km avem curbe cu raze cuprinse intre 800 si 1400m, iar pe 
5.53 km sunt curbe cu raze mai mari de 1400m. 

Razele minime existente, dasr mai ales dispunerea curbelor de-a lungul traseului nu permit circulaŃia 
cu viteza minimă de 120km/h pe întregul tronson, iar rectificarea acestora în vederea sporirii vitezei de 
circulaŃie va conduce la părăsirea, pe alocuri, a traseului existent. 

SituaŃia existentă a elementelor componente ale suprastructurii de cale ferată, este: 
Şina 

Şinele întalnite în cale  sunt de tip 49, 60 şi 65. Şina prezintă un grad avansat de uzură a ciupercii, 
ştirbituri, bavurări, patinări şi desprinderi de material. Există joante care nu mai asigură continuitatea 
suprafeŃelor de rulare, capetele şinelor tasate.  

Prindere 

Prinderea întâlnită în cale este de tip K şi elastică. Există prinderi şi joante la care materialul mărunt 
de cale este absent, uzat sau neutilizat corespunzător. Această situaŃie generează abateri ale lărgimii 
căii. În lipsa unei prinderi corepunzătoare unele traverse sunt răsucite în prisma căii. Prinderile slăbite 
sau lipsa prinderilor pot cauza probleme mari în zona curbelor cu raze mici la calea ferată sudată.  

Aparate de cale 
Aparatele de cale întâlnite în dispozitivul de linii sunt de tip: schimbător de cale simplu, bretea, 

traversare cu juncŃiune dublă (TDJ). 
Aparatele de cale existente sunt realizate cu şină 49E1 şi 60E1, aşezate pe traverse de lemn, cu 

tg1:9, raza de 300m pentru liniile directe şi primire-expediere, raza de 190m pentru alte linii secundare. 
Reperele de rulare ale aparatelor de cale prezintă uzuri accentuate. Inimile aparatelor de cale au 

exfolieri, ştirbituri. Joantele interioare de la aparatele de cale au deschideri mari, şinele de legătură au 
suprafaŃa de rulare cu uzuri diferite pe zona joantelor. 

Traversa 

Tipul de traverse întâlnit, pe traseul liniei de cale ferată, este din beton şi lemn. 
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Multe dintre traverse de beton prezintă fisuri, pe zona centrală, la partea superioară. Fisurile sunt 
dezvoltate pe toata lăŃimea traverselor. Unele traverse au armatura descoperită pe zona centrală, la 
partea superioară. Acest fenomen de degradare a traverselor pe zona centrală la partea superioară 
indică o capacitate portantă scazută a infrastructurii căii. S-au întâlnit traverse ce prezentau ruperi în 
corpul de beton,  fisuri si ştirbituri. 

Traversele de lemn prezintă degradări pronunŃate: crăpături, putreziri şi rupturi, în unele cazuri 
nemaifiind asigurată fixarea prinderii şinei. Traversele de lemn ce susŃin joantele prezintă striviri ale lemnului 
pe zona plăcii suport. Fixarea şinei în prinderi nu mai este asigurată în mod corespunzător. Pe anumite 
zone ale traseului CF, traversele de lemn sunt intercalate între traversele de beton şi invers astfel 
producând o variaŃie a elasticităŃii căii. 

Prisma căii 
Pe anumite zone ale traseului (în deosebi pe intervalul staŃiei), în timp prisma căii s-a colmatat, fapt ce 

a permis dezvoltarea vegetaŃiei. În teren se poate vedea că pe anumite tronsoane piatra spartă este 
curată la suprafaŃă. Din analiza forajelor, este arătată că în adâncime prismul de piatră spartă, de la 20-
50cm faŃă de NST, este colmatat cu praf nisipos (materie fină) din substratul căii sau corpul 
terasamentului (acolo unde a cedat substratul). Calea cu prismul colmatat se comportă rigid, prisma căii 
pierzându-şi atât caracteristica de elasticitate cât şi funcŃia drenantă. 

Treceri la nivel 
Pe lungimea întregului tronson există treceri la nivel ce sunt amenajate neinstrucŃional: peste mai mult 

de doua linii c.f., lipseste pavajul stanga – dreapta, lisele si parapetii de semnalizare, iar cresterea in timp 
a arborilor si arbustilor afecteaza vizibilitatea in zona trecerii la nivel, declivitatea longitudinală a drumului 
mai mare de 2%. 

Pe linia CF 220, intervalul Aradu Nou – GlogovăŃ, traseul CF se intersectează la nivel cu drumul 
naŃional DN7 şi cu linia de tramvai Arad – Ghioroc ce aparŃine Companiei de Transport Public Arad (CTP 
Arad).  

Această intersecŃie la nivel tren – tramvai este neistrucŃională şi pune mari probleme siguranŃei 
circulaŃiei pentru ambele mijloace de transport. 

Traseul căii ferate intersectează numeroase artere rutiere. 

În tabelul următor, este prezentată situaŃia existentă a intersecŃiilor la nivel ale traseului de cale ferată, 
cu arterele rutiere locale şi naŃionale: 

Nr.crt. Tronson Km. Localizare Tip drum Categ. 

1. Caransebeş-Lugoj 478+070 Lc. acces V 

2. Caransebeş-Lugoj 481+625 Lc. agricol V 

3. Caransebeş-Lugoj 483+610 St. DC IV 

4. Caransebeş-Lugoj 486+093 Lc. DC V 

5. Caransebeş-Lugoj 490+360 Lc. DC V 

6. Caransebeş-Lugoj 493+370 Lc. agricol V 

7. Caransebeş-Lugoj 494+822 Lc. DC V 

8. Caransebeş-Lugoj 499+590 Lc. agricol V 

9. Caransebeş-Lugoj 502+815 Lc. DC V 

10. Caransebeş-Lugoj 505+670 Lc. DC V 

11. Caransebeş-Lugoj 509+720 Lc. agricol V 

12. Caransebeş-Lugoj 511+390 Lc. agricol V 

13. Caransebeş-Lugoj 513+606 Lc. strada V 

14. Caransebeş-Lugoj 514+581 Lc. strada V 

15. Caransebeş-Lugoj 515+345 St. DN 58A III 

16. Lugoj-Timisoara Est 517+896 Lc. DJ 592D V 

17. Lugoj-Timisoara Est 523+198 Lc. comunal V 
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Nr.crt. Tronson Km. Localizare Tip drum Categ. 

18. Lugoj-Timisoara Est 524+295 Lc. agricol V 

19. Lugoj-Timisoara Est 527+062 Lc. agricol V 

20. Lugoj-Timisoara Est 528+860 St. DC V 

21. Lugoj-Timisoara Est 532+186 St. agricol V 

22. Lugoj-Timisoara Est 534+580 Lc. agricol V 

23. Lugoj-Timisoara Est 537+246 Lc. agricol V 

24. Lugoj-Timisoara Est 540+140 St. DJ 572 IV 

25. Lugoj-Timisoara Est 543+672 Lc. agricol V 

26. Lugoj-Timisoara Est 546+420 Lc. agricol V 

27. Lugoj-Timisoara Est 549+580 Lc. comunal V 

28. Lugoj-Timisoara Est 550+973 St. DC V 

29. Lugoj-Timisoara Est 553+380 Lc. DC V 

30. Lugoj-Timişoara Est 559+466 Lc. DC 62 V 

31. Lugoj-Timişoara Est 561+692 St. DC V 

32. Lugoj-Timişoara Est 565+426 Lc. strada III 

33. Lugoj-Timişoara Est 566+160 Lc. agricol V 

34. Timişoara Est-RonaŃ 568+793 Lc. strada IV 

35. Timişoara Est-RonaŃ 569+230 St. strada III 

36. Timişoara Est-RonaŃ 569+582 St. strada III 

37. Timişoara Est-RonaŃ 571+042 St. strada IV 

38 Timişoara Est-RonaŃ 2+064 St. strada V 

39. Timişoara Est-RonaŃ 7+740 St. DN 6 IV 

40 RonaŃ-Arad 13+847 St. DC 45 V 

41. RonaŃ-Arad 14+953 Lc. DC 37 V 

42. RonaŃ-Arad 18+692 Lc. DJ IV 

43. RonaŃ-Arad 19+687 St. DJ IV 

44. RonaŃ-Arad 24+257 Lc. agricol V 

45. RonaŃ-Arad 25+967 St. DJ IV 

46. RonaŃ-Arad 27+062 Lc. comunal V 

47. RonaŃ-Arad 32+196 St. DJ  IV 

48. RonaŃ-Arad 33+472 St. agricol V 

49. RonaŃ-Arad 35+472 Lc. agricol V 

50. RonaŃ-Arad 40+440 St. agricol V 

51. RonaŃ-Arad 46+620 St. strada V 

52. RonaŃ-Arad 56+300 St. strada V 

53. Aradu Nou - GlogovăŃ 2+654 St. DN 7+Tramvai III 

Accesul auto pentru întreŃinerea tronsonului de cale ferată Caransebeş – Arad se realizează prin 
reŃeaua de drumuri naŃionale şi locale. 

În lungul liniei de cale ferată nu există drumuri tehnologice, pe anumite tronsoane existând însă, 
paralel cu linia cf, drumuri locale din pământ ce deservesc terenurile agricole. 
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TERASAMENTE CF 

Intervalul de cale ferată studiat se încadrează în mai multe zone morfologice care trec de la relieful 
depresionar şi domol caracteristic depresiunilor Caransebeş-Mehadia şi Lugoj, la relieful plat de câmpie, 
caracteristic Câmpiei de Vest. 

Traseul căii ferate studiat trece prin urmatoarele forme de relief: 
- depresiuni (Depresiunea Caransebeş-Mehadia, Depresiunea Lugojului); 
- câmpii (Câmpia Timişului, Câmpia Vingăi). 

Principalele cursuri de apă pe care le intersectează traseul căii ferate sunt: 
 - Râul Mureş; 
 - Râul Bega; 
 - Râul Timiş. 

În general, tronsonul Caransebeş – Timişoara – Arad traversează un relief situat în zona de câmpie, 
aproximativ 70% din lungimea totală a traseului şi 30% din acesta în zonă de deal. 

Terasamentul existent al liniei de cale ferată cuprinde toate tipurile de secŃiuni transversale: la nivel cu 
terenul înconjurător, de rambleu, de debleu, mixte, cu şi fără lucrări de consolidări. 

Astfel, în profil transversal linia de cale ferată existentă este 35% în profil de mic rableu sub 1.00m, 
55% rambleu cuprins între 2.0m - 4.0m, 5% rambleu cuprins între 6.0m - 10.0m, 5% debleu cuprins între 
2.0m - 6.0m. 

În zonele de şes, traseul de cale ferată nu este prevăzut cu sanŃuri de platformă, acestea nu au fost 
executate, sau în timp au fost colmatate cu pământ şi rest de ciur. 

Profilul longitudinal existent al traseului de cale ferată urmăreşte configuraŃia terenului înconjurător. 
În tabelul de mai jos se prezintă elementele caracteristice ale profilului longitudinal al liniei de cale 

ferată Caransebeş – Lugoj – Timişoara – Arad: 

Nr. Cote NSS Cote NSS ex. Rază min. Decliv. min Decliv max 
1 Caransebeş - Lugoj 205.00÷121.50 350 0.15‰ 5.64‰ 
2 Lugoj – Timişoara Est 121.50÷91.00 900 0.00‰ 3.30‰ 

3 Timişoara Est – Timişoara 
Nord 91.00÷87.60 300 0.15‰ 5.00‰ 

4 Timişoara Nord - Sag 87.60÷134.50 600 0.00‰ 5.00‰ 
5 Sag - Arad 134.50÷110.50 600 0.00‰ 7.60‰ 

În profilul longitudinal se întâlnesc defecte ale liniei, astfel: 

� tasări cu frânturi ale suprastructurii, care conduc la elemente de profil cu lungimi mai mici de 200 m; 
� declivităŃi în staŃii mai mari de 2‰; 
� zone cu traverse noroioase - fenomen generat de puncte slabe în terasament ce a dus la 

distrugerea stratului de repartiŃie; 
� schimbări de declivitate pe curbele de racordare parabolice în plan şi în vecinătatea aparatelor de 

cale; 
� pe unele tronsoane de linie de cale ferată există fenomene de tasare a terasamentului, acestea 

fiind corectate, de regulă, prin buraje succesive cu aport în cale de piatră spartă; 
După analizarea datelor de intrare (date oferite de Beneficiar) şi a vizitelor la teren pentru inspectarea 

situaŃiei reale a tronsonului de cale ferată s-au indentificat următoarele deficienŃe: 
În profilul transversal se întâlnesc o seamă de deficienŃe, cele mai importante fiind: 
• lăŃimi insuficiente ale platformei căii; 
• lipsa sanŃurilor de colectare şi evacuare a apelor; 
• zone mlăştinoase la piciorul rambleului de cale ferată; 
• lipsa contrabanchetelor; 
• vegetaŃie abundentă cu arbori crescuŃi pe taluzul terasamentului de cale ferată; 
• vegetaŃie abundentă crescută până în umărul de piatră spartă; 
• lucrări de consolidare, drenare şi apărare a terasamentelor degradate şi/sau scoase din funcŃie; 
• cedarea substratului pe zona trecerilor la nivel, rezultând condiŃii grele de circulaŃie auto şi 

feroviară. 
Din punct de vedere al lucrărilor de colectare şi scurgerea apelor, pe aproape toată lungimea traseului 

de cale ferată, şanŃurile de pământ sau beton situate de o parte şi de alta a terasamentului CF sunt 
degradate, colmatate şi înierbate. 
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Pe traseul de cale ferată Caransebeş - Arad se întâlnesc zone cu terasament instabil ce se află sub 
observaŃia beneficiarului, poziŃiile kilometrice sunt:  

Nr.   
crt. SecŃia Linia Între staŃiile PoziŃia Km Lungime 

(km) Categoria Cauză 

1 L2 100 Chizătău-
TopolovăŃ 

536+000 - 
537+200 1.200 2 terasament 

instabil 

2 L2 100 TopolovăŃ-Recaş 544+600 - 
545+000 0.400 2 terasament 

instabil-tasări 

3 L2 100 TopolovăŃ-Recaş 545+920 - 
546+070 0.150 1 terasament 

instabil-tasări 

4 L3 218 Şag-Valea Viilor 44+040 - 44+100 0.060 2 terasament 
instabil-tasări 

STAłIA CARANSEBEŞ, km ex. 475+585 – km ex. 477+438 

Schema staŃiei prezintă 10 linii, din care 8 linii pentru primiri-expedieri şi 2 linii pentru acumularea 
vagoanelor. Linia directă este linia II.  

Lungimea utilă a liniilor 1-10 este cuprinsă între 860 m şi 1076 m.  
Din linia 1, de la aparatul de cale nr. 1, se bifurcă linia CF 215 spre BouŃari. 
În cap X, pe partea dreaptă a staŃiei, din linia 1 se desprinde racordul pentru Grupa Tehnică. 
În cap Y al staŃiei, din prelungirea liniei 3, se ramifică două direcŃii, una spre ReşiŃa Nord (linia CF 120) 

şi alta spre Triajul Caransebeş grupa A şi grupa B (linia CF 122). 
În capetele X şi Y există două diagonale inverse ce fac trecerea de la linia 1 la linia II. 
StaŃia Caransebeş este în aliniament pe zona peroanelor. În capul X traseul CF este în curbă cu rază 

de 400 m, iar în capul Y traseul CF este în aliniament. 
În capul Y, liniile 3 şi 4 au în compunere aparate de cale tip TDJ. 
În capul X, staŃia este traversată de un pasaj superior pentru DN58, care face legătura între localităŃile 

Caransebeş (prin DN6) şi ReşiŃa. 
În ambele capete ale staŃiei există două diagonale inverse ce fac trecerea de la linia II la linia 1. 
Din linia 3, în cap X, se desprind linii spre depoul de locomotive. 

HALTA DE MIŞCARE ZĂGUJENI km ex. 482+138 – km ex. 484+190 

Schema în punctul de secŃionare prezintă 5 linii, din care 4 linii pentru primiri-expedieri. Liniile directe sunt 
liniile II şi III. 

Lungimea utilă a liniilor 1-5 este cuprinsă între 732 m şi 850 m. Din dispozitivul de linii mai face parte o 
linie de evitare. 

Pe partea dreaptă, de la km 483+000 – km 484+000, este paralel cu calea ferata drumul naŃional DN 
6, la distanŃa minimă de 10 m. 

Pe partea stângă a liniei 1, în spatele clădirii de călatori, există drum de acces la zona capului X al 
staŃiei. 

În ambele capete ale staŃiei există două diagonale inverse ce fac trecerea de la linia 3 la linia II. 
Din cap Y, halta de mişcare Zăgujeni, traseul de cale ferată este linie dublă până în staŃia Căvăran. 

STAłIA CĂVĂRAN km ex. 490+000 – km ex. 491+874 

Schema staŃiei prezintă 8 linii, din care 4 linii pentru primiri-expedieri (linii publice) şi 4 linii private de 
acumulare şi evitare. Liniile directe sunt liniile II şi III. Lungimea utilă a liniilor 1-4 este cuprinsă între 793 
m şi 886 m.  

StaŃia este prevăzută în capul X cu două diagonale ce fac trecerea de pe firul I (linia II) pe firul II (linia 
3) şi invers. 

Pe zona de început a staŃiei, liniile se află în mic debleu. 
În capătul X există o trecere la nivel cu DC. 
Din cap Y al staŃiei Căvăran, traseul de cale ferată este linie simplă. 

HALTA DE MIŞCARE JENA km ex. 496+970 – km ex. 498+586 

Schema în punctul de secŃionare prezintă 3 linii, din care 2 linii pentru primiri-expedieri.  
Linia directă este linia 1. Lungimea utilă a liniilor 1-3 este cuprinsă între 807 m şi 818 m.  

STAłIA GĂVOJDIA km ex. 503+250 – km ex. 504+890 

În staŃie sunt 8 linii, din care 3 linii pentru primiri-expedieri. 
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Dispozitivul de linii este dezvoltat pe partea stângă faŃă de linia III – linia directă. 
Lungimea utilă a liniilor 1-4 este cuprinsă între 836 m şi 860 m. 
În cap X al staŃiei este o trecere la nivel cu DJ131, drumul judeŃen este racordat din DN6. Pe zona 

staŃiei, pe partea dreaptă, DN6 este relativ paralel cu linia de cale ferată, la o distanŃă de aproximativ 40 m.  

HALTA DE MIŞCARE TAPIA km ex. 508+003 – km ex. 509+800 

Schema în punctul de secŃionare prezintă 3 linii, din care 2 linii pentru primiri-expedieri. 
Dispozitivul de linii este dezvoltat pe partea stângă faŃă de linia 1 – linia directă. 
Lungimea utilă a liniilor 1-3 este cuprinsă între 785 m şi 835 m.  

STAłIA LUGOJ km ex. 514+922 – km ex. 516+910 

Schema staŃiei prezintă 24 linii, din care 7 linii pentru primiri-expedieri. Liniile directe din staŃie sunt liniile I, II 
şi III. Lungimea utilă a liniilor 1-12 este cuprinsă între 424 m şi 852 m. 

Din dispozitivul de linii mai fac parte şi linii de triere-expediere, linie la pod basculă, linii încărcare-
descărcare, linii terminal, linii tehnice şi linii de tragere. 

În capătul X – direcŃia Caransebeş, din aparatul de cale nr. 3 se bifurcă linia simplă spre Buziaş. 
În capătul Y – direcŃia Timişoara, din linia 1 se ramifică direcŃia Ilia, cu linie cf simplă şi linii pentru 

Remiză, Pantograf, Siloz, Mobilă. 
StaŃia este încadrată de o bretea în cap X (între linia II şi III), în capul Y o diagonală (între linia II şi III) 

şi un TDJ pe linia III. 
La km 515+325 (cap X) se află o trecere la nivel peste 3 linii, cu DN58A (spre ReşiŃa). 
La km 516+500 (cap Y) se află un pasaj superior pentru strada Nicolae Titulescu. 
În apropiere de trecerea la nivel cap X, staŃia este mărginită în ambele părŃi de clădiri de locuit cu 

înălŃime redusă. 

HALTA DE MIŞCARE JABAR km ex. 522+222 – km ex. 523+815 

Schema în punctul de secŃionare prezintă 3 linii, din care 2 linii pentru primiri-expedieri. 
Linia directă este linia II. Lungimea utilă a liniilor 1-3 este cuprinsă între 809 m şi 840 m. 
În axul staŃiei există o trecere la nivel, peste 3 linii, cu un drum agricol. 

HALTA DE MIŞCARE BELINł km ex. 527+548 – km ex. 529+144 

Schema în punctul de secŃionare prezintă 7 linii, din care 3 linii pentru primiri-expedieri (liniile I, 2 şi 3). 
Linia directă este linia I. Lungimea utilă a liniilor 1-3 este cuprinsă între 272 m şi 788 m.  
Liniile de manevră sunt liniile 4, 5, 6 şi 7. Liniile de încărcare-descărcare sunt liniile 5 şi 6. Pe partea 

dreaptă a staŃiei există un drum local. 
În capul Y din halta de mişcare există o trecere la nivel cu drum agricol. 

HALTA DE MIŞCARE CHIZĂTĂU km ex. 531+911 – km ex. 533+576 

Schema în punctul de secŃionare prezintă 5 linii, din care 3 linii pentru primiri-expedieri (liniile I, 2 şi 3). 
Linia directă este linia I. Lungimea utilă a liniilor 1-5 este cuprinsă între 50 m şi 819 m. Pe partea 

dreaptă a staŃiei există un drum local. Liniile 4 şi 5 sunt linii de încărcare-descărcare. 
În capul X din halta de mişcare există o trecere la nivel cu drum agricol. 

STAłIA TOPOLOVĂł km ex. 538+800 – km ex. 540+567 

Schema staŃiei prezintă 7 linii, din care 3 linii pentru primiri-expedieri (liniile 1, 2 şi 3). 
Linia directă este linia 1. Lungimea utilă a liniilor 1-7 este cuprinsă între 52 m şi 858 m. 
Liniile de încărcare-descarcare sunt 5, 6 şi 7, iar linia 8 este linie de evitare. Din linia 5 se desprinde 

linia industrială precum şi liniile 6 şi 7. 
La km 539+800 se găseste rampa. Pe partea dreaptă a liniilor de la rampă există un drum de pământ 

paralel cu aceste linii.  
În capul Y al staŃiei există o trecere la nivel cu DJ572, spre Buziaş. 

STAłIA RECAŞ km ex. 550+676 – km ex. 552+368 

Schema staŃiei prezintă 5 linii, din care 3 linii pentru primiri-expedieri (liniile II, 3 şi 4). Linia directă este 
linia II. Lungimea utilă a liniilor 1-5 este cuprinsă între 256 m şi 893 m.  

Dupa zona clădirii de călători, pe partea dreaptă, se ramifică liniile spre magazie şi cântar. StaŃia 
Recaş este în aliniament. Spre capul X al staŃiei traseul este în curbă. 

În capul X al staŃiei există o trecere la nivel cu drum agricol. 
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StaŃia Recaş deserveşte zona viticolă cu acelaşi nume. 

STAłIA REMETEA MARE km ex. 560+327 – km ex. 561+986 

Schema staŃiei prezintă 7 linii, din care, 4 linii pentru primiri-expedieri (liniile 1, 2, 3 şi 4). 
Linia directă este linia 2. Lungimea utilă a liniilor 1-7 este cuprinsă între 30 m şi 881 m. 
Liniile 5 şi 6 sunt linii de încărcare-descărcare. 
Din capătul Y al staŃiei se desprinde linia spre aeroport (MFA), pentru transport marfă, combustibil 

etc., prevăzută cu linie de evitare (linia 7). 
Legatura liniei MFA la dispozitivul de linii din staŃie se face printr-un aparat de cale tip TDJ. 
În capul Y al staŃiei există o trecere la nivel cu drum comunal. 

STAłIA TIMIŞOARA EST km ex. 569+104 – km ex. 571+364 

Schema staŃiei prezintă 16 linii, din care liniile 1A şi 14A sunt închise traficului. Lungimile utile sunt 
cuprinse între 331 m şi 1173 m. 

Axul clădirii de călători din staŃia Timişoara Est se află la km.ex.570+664.  

Traseul principal în staŃia Timişoara Est, pe zona peroanelor, este în aliniament, iar pe capătul X al 
staŃiei traseul este în curbă cu rază de 450 m. 

DestinaŃia liniilor din staŃie este următoarea: 

� Liniile 1 şi 2 - Linii expediere + acumulare;  
� Linia 3 - Linie primire-expediere; 
� Linia IV - Linia directă Remetea Mare – linie cf simplă; 
� Linia V - Linia directă Giarmata – linie cf simplă; 
� Liniile 6, 7, 8, 9 şi 10 - Linii primire-expediere + acumulare; 
� Linia 11 - Linia depozit + manevră;  
� Liniile 12 şi 13 - Linii primire-expediere + manevră; 
� Linia 14 - Linia depozit + magazie;  
� Linia 15 - Linia încărcare-descărcare + cântar; 
� Linia 16 - Linia încărcare-descărcare; 
� Alte linii racordate la staŃie, linii industriale ale agenŃilor comerciali din zonă. 

În capul X al staŃiei există două diagonale inverse (între liniile IV şi V), iar în capul Y există o diagonală 
(între liniile 3 şi IV). 

Din linia 6 se desprinde linia 5, cu legatură spre Giarmata. Din linia 1 se desprinde Linia Publică şi 
dispozitivul de linii ce deserveşte rampa din staŃie. 

În capul X al staŃiei sunt două treceri la nivel cu străzi orăşeneşti – linie dublă, la km 569+230 (str. 
Gheorghe Adam) şi km 569+582 (str. Avram Imbroane). Între cele două treceri la nivel din cap X, pe 
partea stângă, linia de cale ferată este paralelă cu liniile de tramvai. Pe partea dreaptă a liniei cf se află 
str. Aristide Demetriade. 

În cap Y al staŃiei se află o trecere la nivel cu strada Enric Baader (km 571+042) - linie simplă. 

STAłIA TIMIŞOARA NORD km ex. 573+364 – km ex. 3+004 

Schema staŃiei prezintă 65 de linii. Lungimile utile ale principalelor linii sunt cuprinse între 900m şi 
1971m. 

Axul clădirii de călători din staŃia Timişoara Nord se află la km.ex.574+321 (linia 100), respectiv 
km.ex.0+000 (linia 218).  

Traseul existent pentru directă este încadrat de curbe: 
- în cap X (zona Pasajul Jiului) curbă cu rază ≈ 300 m (limitând viteza la 40 km/h) 
- în cap Y (zona Solventul) curbă cu rază ≈ 600 m. 
În cap X, pe partea stângă, se află Grupa Tehnică pentru revizie vagoane. În consecinŃă, accesul 

trenurilor de călători la peroane se realizează prin ocolirea acesteia, cu atacarea pe abătută a pachetului 
aparatelor de cale, astfel încât se limiteză viteza şi se produc uzuri mari la suprastructura căii şi materialul 
rulant. 

StaŃia este dotată cu rampă şi linii de primire/expediere pentru trenuri de marfă. 
În capul Y, pe partea stângă, se desprinde o linie ce intră în zona de garare folosită de către 

Regiotrans. 
De asemenea, tot în capul Y, se află linia de tragere ”Moarta Arad”, linii cu acces către Depou. 
Pe partea dreaptă a staŃiei se află Depoul şi Grupa Tehnică nouă. 
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Grupa Tehnică nouă nu este dotată cu toate instalaŃiile necesare pentru pregătirea vagoanelor, astfel, 
aceasta este folosită doar pentru anumite lucrări de întreŃinere a materialului rulant. 

StaŃia Timişoara Nord este un nod feroviar, în care converg următoarele direcŃii de mers: 

� Cap X:  
� Linia 100 – direcŃia spre Lugoj 
� Cap Y:  
� Linia 218 – direcŃia spre Aradu Nou – Arad 
� Linia 132 – direcŃia spre Timişoara Vest – Cruceni 
� Linia 124 – direcŃia spre Timişoara Sud – Voiteni 
� Linia 100 – direcŃia spre Săcălaz – Jimbolia 
� Linia 133 – direcŃia spre Dudeşti – Cenad 

DestinaŃia liniilor din staŃie, este următoarea: 

� Linii directe sunt: 3 P, 4P şi linia Grupa B (între sch.86 şi sch.38); 
� Linii primiri/expedieri: liniile 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10 şi 11; 
� Grupa ReşiŃa; 
� Grupa Tehnică. 

În capul X al staŃiei, pe Pasajul inferior Jiului, linia directă este încadrată de linia de tragere ”Moarta 
Buziaş” şi linia de tragere cap X. 

În cap Y al staŃiei se află o trecere la nivel cu str. Constantin A. Rosetti peste 4 linii (km 2+064). 

RONAł TRIAJ GR. D km ex. 6+100 – km ex. 7+873 

Schema în punctul de secŃionare are în dotare 4 linii, din care linia directă este linia II. Lungimea utilă a 
liniilor 1-4 este cuprinsă între 791 m şi 873 m.  

Axul clădirii de călători în punctul de secŃionare RonaŃ Triaj Gr. D se află la km.ex.6+905.  
În capul X RonaŃ Triaj Gr. D există o bretea ce face trecerea de la linia 1 la linia II. Linia 1 este de 

garare şi prevăzută cu opritor. 
În capul Y există o diagonală ce face trecerea de la linia II la linia  3, precum şi o bretea între liniile 3 şi 4, cu 

legatură spre Cenad şi Triaj Gr. A. 
În cap Y RonaŃ Triaj Gr. D există o trecere la nivel cu DN6 (km 7+740). 

HALTA DE MIŞCARE SÂNANDREI km ex. 12+410 – km ex. 13+843 

Halta de mişcare este în aliniament pe zona dispozitivului de linii, acesta fiind încadrată de o parte şi 
de alta de curbe. 

Schema în punctul de secŃionare prezintă 5 linii, din care 4 linii pentru primiri-expedieri (liniile 2, 3, 4 şi 
5), iar linia 1 este de garare. Linia 5 este prevăzută cu linie de evitare. 

Axul clădirii de călători din halta de mişcare Sânandrei se află la km.ex.13+200.  
Linia directă este linia III. Lungimea utilă a liniilor 1-5 este cuprinsă între 640 m şi 823 m. 
Din linia III se desprinde linia 4 cu legătură spre Vălcani. 
În capul Y din halta de mişcare, legătura între liniile III şi 4 se realizează printr-o bretea. 
În cap Y din halta de mişcare există o trecere la nivel cu drumul judeŃean DJ692A (km 13+847). 

STAłIA BĂILE CĂLACEA km ex. 19+269 – km ex. 20+981 

Această staŃie este situată în aliniament. Pe partea dreptă, linia este învecinată de terenuri agricole, 
iar clădirea de călători este pe partea stângă. 

Schema staŃiei prezintă 4 linii, din care 3 linii pentru primiri-expedieri. 
Axul clădirii de călători din staŃia Băile Calacea se află la km.ex.20+382.  
Linia directă este linia III. Lungimea utilă a liniilor 1-4 este cuprinsă între 640 m şi 823 m. Linia 1 este 

de garare, fiind dotată cu linie de evitare. 
În capul X, din linia 1, printr-un aparat de cale tip TDJ, se desprinde linia industrială către COMTIM.  
În capul X al staŃiei există, la distanŃe apropiate, două treceri la nivel cu drumul judeŃean DJ692 (km 

18+692) şi drumul comunal DC39 (km 19+687). 

STAłIA ORłIŞOARA km ex. 25+397 – km ex. 27+197 

StaŃia este situată preponderent în aliniament, după zona aparatelor de cale în cap Y, traseul de cale 
ferată este în curbă. 

Schema staŃiei prezintă 5 linii, din care 3 linii pentru primiri-expedieri (liniile 2, 3 şi 4). 
Axul clădirii de călători din staŃia OrŃişoara se află la km ex.26+318.  
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Linia directă este linia II. Lungimea utilă a liniilor 1-5 este cuprinsă între 774 m şi 807 m. 
Linia 1 este pentru încărcare/descărcare, cu acces la rampă, fiind prevăzută cu linie de evitare. 
În capul X există o diagonală ce asigură accesul între liniile 1 şi II. 
La km 25+967 (cap X) există o trecere la nivel cu drumul judeŃean DJ693, peste 4 linii. 
În cap Y există o trecere la nivel cu drum agricol (km 27+062) ce face legătura între localitate şi 

terenurile agricole. 

HALTA DE MIŞCARE VINGA km ex. 31+770 – km ex. 33+650 

Halta de mişcare prezintă un dispozitiv de 4 linii, din care 3 linii pentru primiri-expedieri (liniile 2, 3 şi 
4). Linia directă este linia II. Lungimea utilă a liniilor 1-4 este cuprinsă între 700 m şi 792 m. 

Axul clădirii de călători din halta de mişcare Vinga se află la km ex.32+559.  
Linia 1 este de încărcare/descărcare, cu rampă, prevăzută cu linie de evitare. 
În ambele capete ale staŃiei există câte o diagonală care asigură trecerea între liniile 1 şi II. 
În cap X este o trecere la nivel peste 2 linii (km 32+196), intersecŃia se realizeazaă cu drumul de 

legătură Vinga - Mănăştur. 
În cap Y este o trecere la nivel peste o linie (km 33+472), intersecŃia se realizează cu drum local. 
Pe partea stângă a staŃiei există zonă mlăştinoasă. Înainte de intrare în staŃie, traseul de cale ferată 

este în curbă. 

HALTA DE MIŞCARE ŞAG km ex. 39+068 – km ex. 40+799 

Halta de mişcare Şag este în aliniament. Schema punctului de secŃionare prezintă 4 linii, din care 3 
linii pentru primiri-expedieri, (liniile 2, 3 şi 4). Linia directă este linia III. Dispozitivul de linii este dezvoltat 
deoparte şi de alta a liniei III. Linia 1 este de încărcare/descărcare. 

Axul clădirii de călători se află la km ex. 40+099.  

Lungimea utilă a liniilor 1-4 este cuprinsă între 800 m şi 859 m.  
Accesul între liniile III şi 4, în cap X şi între liniile 1 şi 2, cap Y, se face prin diagonale, iar celelalte 

legături între linii se fac prin schimbători simpli. 
În capătul Y există o trecere la nivel, peste o linie, la intersecŃia cu un drum local (km 35+472). 
Localitatea şi clădirea de călători sunt pe partea dreaptă. 

HALTA DE MIŞCARE VALEA VIILOR km ex. 44+887 – km ex. 46+475 

Dispozitivul de linii este în aliniament. Schema în punctul de secŃionare are 4 linii, din care 3 linii 
pentru primiri-expedieri (liniile 1, 2 şi 3). 

Axul clădirii de călători se află la km ex. 45+590.  

Linia directă este linia II. Lungimea utilă a liniilor 1-4 este cuprinsă între 780 m şi 807 m. 
În capul Y există o diagonală între liniile II şi 3. 

STAłIA ARADU NOU km ex. 50+200 – km ex. 52+045 

Schema staŃiei prezintă 6 linii, din care 5 linii pentru primiri-expedieri. 

Axul clădirii de călători din staŃia Aradu Nou se află la km ex.51+092.  

Linia directă este linia IV. Lungimea utilă a liniilor 1-10 este cuprinsă între 800 m şi 866 m. Din linia 4 
se desprinde prin TDJ legătura cf către Periam.  

În cap X, din liniile 1 şi 6 se desprind câte o linie industrială. 
În cap Y, km 51+639, este un pasaj auto inferior (str. Nicolaus Lenau), pe sub liniile 3 şi IV. 
Traseul staŃiei în cap Y, după dispozitivul aparatelor de cale, este în curbă. 

HALTE DE CĂLĂTORI 

Pe toată linia sunt 7 halte doar pentru transportul de călători. Ele sunt amplasate, după cum urmează: 
1. Halta Tibiscu – km 480+300: 

Linia se află în aliniament, deserveşte localitatea Jupa. 

Clădirea de călători se află pe partea dreaptă a firului I. 
2. Halta Sacu – km 494+857: 

Linia se află în aliniament şi deserveşte localitatea Sacu. 
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Clădirea de călători se află pe partea dreaptă a firului 1. 
3. Halta Şuştra – km 573+679: 

Linia se află în aliniament şi deserveşte localitatea Şuştra. 

Clădirea de călători se află pe partea stângă a firului I. În zona clădirii de călători se află o trecere la 
nivel. 

4. Halta Izvin – km 553+365: 

Linia se află în aliniament şi deserveşte localitatea Izvin. 
Clădirea de călători se află pe partea dreapta a firului I. În zona clădirii de călători se află o trecere la nivel. 

5. Halta Ghiroda – km 565+475: 

Linia se află în aliniament şi palier. Deserveşte localitatea Ghiroda. 
Halta nu este prevăzută cu clădire de călători. În zona haltei se află o trecere la nivel. 

6. Halta RonaŃ Triaj Cab 1 h. – km 4+405: 

Liniile se află în aliniament. Halta deserveşte linia CF 218 Timişoara Nord – Arad şi linia secundară 
CF 133 Timişoara Nord - Cenad. Clădirea de călători se află pe partea stângă. Halta se găseşte în 
dreptul capătului X al staŃiei Triaj Gr. A. 

7. Halta RonaŃ Triaj h. – km 5+993: 

Liniile se află în aliniament. Halta deserveşte linia CF 218 Timişoara Nord – Arad şi linia secundară 
CF 133 Timişoara Nord - Cenad. Clădirea de călători se află pe partea stângă. Halta se găseşte în 
capătul Y al staŃiei RonaŃ Triaj Gr.A. 

2.3.2 APĂRĂRI , PROTECłII CONSOLIDĂRI TERASAMENTE 

StaŃia Caransebeş - Km 475+100 – 477+925 (*) 

(*) – la descrierea situaŃiei existenŃe, poziŃiile km sunt cele de pe traseul actual. 

Pe această zonă, în staŃie există mai multe şanŃuri ranforsate şi ziduri de sprijin, astfel: 

- Între km 475+350 – 475+569 partea dreaptă există un şanŃ ranforsat din zidărie (moloane) legată 
cu mortar, pe linie directă, He = 1.2m; 

- Între km 475+569 – 475+696 partea dreaptă există un şanŃ ranforsat din zidărie (moloane) pe 
linia abătută spre OŃelu Roşu; 

- Între km 475+705 – 475+758 partea dreaptă există un zid de sprijin din beton, He = 2.5m, 
continuat deasupra coronamentului cu taluz de pământ; 

- Între km 475+800 – 476+084 partea dreaptă există un şanŃ ranforsat din zidărie (moloane) între 
linii, He = 1.5m; 

- Între km 475+708 – 475+836 partea stângă există un zid de sprijin de beton He = 2.5m, continuat 
deasupra coronamentului cu taluz de pământ; 

- Între km 475+836 – 476+870 partea stângă există un zid de beton, He = max. 3.5m. 

Interval Caransebeş – Zăgujeni – km 477+925 – 482+009 

Între km 480+226 – 480+560 partea stângă există un zid de sprijin cu şanŃ de beton la bază, între 
liniile de triaj şi linia curentă. 

Pe acest interval s-au identificat, din observaŃiile la faŃa locului şi din planurile puse la dispoziŃie de 
Beneficiar, două zone cu teren mlăştinos, cu vegetaŃie de baltă, astfel: 

- Km 478+285 – 478+440, partea dreaptă; 
- Km 480+915 – 481+010, partea dreaptă. 

StaŃia Zăgujeni – km 482+009 – 484+224 

Pe acest interval s-au identificat trei zone cu teren mlăştinos, astfel: 

- Km 482+400 – 482+600 partea stângă; 
- Km 483+080 – 483+230 partea dreaptă; 
- Km 484+030 – 484+224 partea dreaptă. 
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Interval Zăgujeni – Cavaran – km 484+224 – 490+082 

Pe acest interval s-au identificat mai multe zone cu teren mlăştinos, astfel: 

- Km 484+224 – 484+500 partea dreaptă; 
- Km 484+600 – 484+700 partea dreaptă; 
- Km 486+290 – 486+340 partea stângă. În zonă a fost realizat un foraj geotehnic – 9FP, la km 

486+318, partea stângă. 

- Km 487+960 – 488+010 partea dreaptă; 
- Km 489+475 – 489+525 partea dreaptă. 

Interval Cavaran – Gavojdia – km 492+187 – 502+819 

Pe acest interval s–au identificat mai multe zone cu suprafeŃe de teren în care stagnează apa, fiind 
remarcată prezenŃa vegetaŃiei de baltă (stufăriş, păpuriş): 

- Km 492+200 - 492+850 partea stângă (în imediata apropiere există un curs de apă); 
- Km 493+800 – 494+100 partea dreaptă; 
- Km 494+115 – 494+875; 
- Km 495+050 – 497+100. Pe această zonă avem forajele 12FP (km 495+633) şi 13FD (km 

496+233); 

- Km 498+745 – 499+015 partea dreaptă; 
- Km 499+630 – 499+690 partea stângă; 
- Km 501+600 – 501+760 partea dreaptă; 
- Km 501+900 – 502+160 partea stângă; 
- Km 502+845 – 502+935 partea dreaptă; 
- Km 503+250 – 503+280 partea stângă. 

StaŃia Gavojdia – km 502+819 – 505+252 

Pe acest interval s-au identificat două zone cu stagnări de apă, în care creşte vegetaŃie de baltă 
(stufăriş): 

- Km 502+845 – 502+935 partea dreaptă; 
- Km 503+250 – 503+280 partea stângă. 

Interval Gavojdia – Lugoj – km 505+252 – 514+483 

Pe acest interval s-au identificat două zone caracterizate prin stagnări de apă la suprafaŃa terenului şi 
prezenŃa vegetaŃiei de baltă (stufăriş): 

- Km 503+360 – 505+560; 
- Km 506+990 – 507+800. 

Pe zona km 510+000 – 511+300 terenul de fundare, fiind constituit din pământuri slab coezive 
(nisipoase), sub acŃiunea variaŃiei nivelului apei subterane îşi poate micşora capacitatea portantă, ceea 
ce va conduce în timp la apariŃia tasărilor în corpul terasamentului. Pe această zonă au fost efectuate 
foraje geotehnice (19Pv+f). 

Acest fenomen a mai fost întâlnit la urmatoarele poziŃii kilometrice: 

- km 525+000 – 525+900 (Lugoj – Chizătău); 
- km 534+600 – 536+000 si km 536+000 – 537+200 (Chizătău – TopolovăŃ); 
- km 544+600 – 545+000 şi km 545+920 – 546+070 (TopolovăŃ – Recaş); 
- km 44+040 – 44+100 (Şag – Aradu Nou). 

Interval Lugoj – Chizătău – km 517+102 – 531+559 

Pe acest interval există o zonă cu teren de consistenŃă redusă – km 518+790 – 519+320, datorită 
existenŃei în imediata apropiere a unui curs de apă. La km 519+212, pe partea stângă, a fost efectuat 
forajul 24FP. 
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Pe zona km 527+550 – 529+550, forajul 28FD a pus în evidenŃă existenŃa unui strat cu capacitate 
portantă redusă (nisip prăfos) la suprafaŃa terenului natural.   

Interval Recaş – Remetea Mare – km 552+315 – 559+659 

Pe acest interval au fost identificate mai multe zone cu stagnări de apă pe suprafaŃa terenului natural 
şi cu vegetaŃie hidrofilă, astfel: 

- Km 553+000 – 553+260; pe această zonă avem forajul 37FP la km 553+002; 
- Km 553+550 – 554+115; 
- Km 554+720 – 555+920; 
- Km 556+650 – 557+340; 
- Km 558+410 – 558+530. 

StaŃia Remetea Mare – km 559+659 – 562+034 

Pe acest interval avem două zone în care apa stagnează la suprafaŃa terenului natural:  

- Km 560+275 – 560+875; 
- Km 561+450 – 562+034. 

Interval Remetea Mare – Timişoara Est – km 562+034 – 568+590 

Pe acest interval avem o zonă cu teren de consistenŃă redusă la suprafaŃă, între km 562+034 – 
564+370,  datorită prezenŃei în imediata vecinătate a unui canal.  

StaŃia Timişoara Est – km 568+590 – 571+759 

Pe zona km 571+000 – 571+759, datorită existenŃei construcŃiilor în imediata vecinătate a liniei CF, 
este necesară limitarea amprizei rambleului prin prevederea unor ziduri de beton. 

 Interval Timişoara Est –Timisoara Nord – km 571+759 – 572+606 

Pe toată lungimea acestui interval este necesară limitarea amprizei rambleului prin prevederea unor 
ziduri de beton, datorită prezenŃei construcŃiilor din imediata apropiere. 

StaŃia Timişoara Nord – km 572+606 – 577+168 

Pe zona km 572+606 – 573+400 datorită existenŃei construcŃiilor în imediata vecinătate a liniei CF, 
este necesară limitarea amprizei rambleului prin prevederea unor ziduri de beton. 

Interval Ronat – Sânandrei km 8+372 – 11+622 

În acest interval, pe zona km 9+000 – 10+600 se remarcă existenŃa unui teren cu umiditate crescută. 
S-a efectuat forajul 58FP la km 9+025, partea stângă. 

StaŃia Sânandrei – km 11+622 – 14+987 

Pe acest interval s-au remarcat zone cu umiditate crescută şi vegetaŃie de baltă, în zonele: 

- Km 12+880 – 13+680, partea stângă; 
- Km 13+680 – 13+720, partea dreaptă; 
- Km 13+850 – 14+280. 
- Interval Sânandrei – Băile Calacea – km 14+987 – 19+006 

În acest interval avem o zonă cu vegetaŃie de baltă, între km 17+185 – 17+725, partea dreaptă. 

Interval Băile Calacea – OrŃişoara – km 21+399 – 25+038 

În acest interval avem o zonă – km 21+900 – 22+400 - cu stagnări de apă la suprafaŃa terenului 
natural, fiind în apropierea unui curs de apă. 

StaŃia Vinga – km 30+157 – 33+989 

Pe tot cuprinsul acestui interval, la suprafaŃa terenului natural se regasec zone cu stagnări de apă şi 
cu vegetaŃie de baltă. 

La km 32+475, pe partea stângă, s-a executat un foraj geotehnic – 68FD. 
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Interval Vinga – Şag – km 33+989 – 38+823 

În acest interval avem o zonă cu stagnări de apă şi vegetaŃie hidrofilă – km 37+300 – 37+600.  

StaŃia Şag – km 38+823 – 41+090 

În acest interval există două zone cu vegetaŃie de baltă, datorită infiltrării apei dintr-un sunt (canal) din 
imediata apropiere: 

- Km 39+200 – 39+800; 
- Km 40+700 – 41+090. 

Interval Şag – Aradu Nou – km 41+090 – 49+788 

Pe acest interval s–au identificat mai multe zone cu suprafeŃe de teren în care stagnează apa, fiind 
remarcată prezenŃa vegetaŃiei de baltă: 

- Km 41+090 – 41+500; 
- Km 41+750 – 41+900; 
- Km 48+735 – 48+890. 

2.3.3. PODURI, PODEłE ŞI PASAJE DENIVELATE 

STAłIA CARANSEBEŞ Km ex 475+100 – Km ex 477+915 (Km pr 475+100 – Km pr 477+927) 

PODEł Km existent 475+366 (km proiectat 475+365) 

PodeŃul este amplasat înainte de staŃia Caransebeş, cap X, evaluat pe teren la km 475+365 şi 
subtraversează o linie cf. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi panta 2,5‰. 

PodeŃul asigură tranzitarea de către apele pluviale colectate de şantul din lungul liniei, aflat pe partea 
stângă, şi evacuarea lor spre Râul Timiş, situat pe partea dreaptă. 

PodeŃul de sub linia curentă a fost construit  în anul 1877 şi este de tipul grinzi cu inimă plină cale sus. 
Deschiderea podeŃului este de 2.60m, iar lumina este de 2.00m. Grinzile metalice sunt nituite.  

Infrastructura este alcatuită din două culee din zidarie, iar fundaŃia este din piatră (conform fişei). 

În anul 1956, s-au refăcut cuzineŃii din beton armat. 

Lânga podeŃul de pe linia curentă, s-a mai construit în anul 1960, de către SecŃia de ConstrucŃii, un 
podeŃ din pachete de şine pentru linia de tragere. În prezent linia de tragere este dezafectată. 

Pachetele de şine sunt alcătuite din câte 5 şine tip 45 cu lungimea de 3.05m. 

S-au constatat defecte ale infrastructurilor: fisuri, infiltraŃii, eflorescente, dar si ale suprestructurii:  
coroziune şi zone de rugină. 

PODEł (DREN DE COLECTARE) Km existent 475+850 (km proiectat 475+848) 

PodeŃul este amplasat în staŃia Caransebeş, cap X, evaluat pe teren la km 475+850 şi subtraversează 
3 linii cf. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi palier. Respectivul podeŃ funcŃionează ca un 
dren de colectare şi evacuare a apelor. 

PodeŃul asigură atât tranzitarea staŃiei de către apele pluviale colectate de şantul perimetral al staŃiei, 
aflat pe partea stângă, pe parte opusă clădirii de călători a staŃiei, cât şi colectarea şi evacuarea apelor 
din drenurile longitudinale din staŃie. 

PodeŃul are un cămin colector, cu capac de beton, la racordarea şanŃului cu podeŃul şi 3 cămine, toate 
cu capace de beton, amplasate între liniile din amplasament. 

Nu se cunoaşte anul execuŃiei podeŃului. Ceea ce se poate constata este faptul că podeŃul s-a 
executat în etape diferite, având soluŃii diferite de alcătuire atât căminele, cât şi tuburile de evacuare a 
apelor, metalice şi de beton. 

PodeŃul CF are o lungime de 19.25m şi este alcătuit din tuburi metalice ø300mm şi tub din beton 
ø400mm la evacuare. După ultimul cămin de colectare, apele sunt evacuate printr-un tub din beton 
ø400mm, dar nu s-a putut identifica ieşirea podeŃului sau locul de deversare al apelor evacuate.  
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Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină tip 49 pe liniile 1 şi 3 din amplasamentul 
podeŃului şi şină tip 60 pe linia 2. 

S-au constatat defecte ale betonului caminelor de colectare: fisuri, infiltraŃii, segregări, dislocări de 
beton din structura căminului şi a capacelor, racordări improprii ale tuburilor metalice cu structura 
căminelor, cămine colmatate cu piatră spartă şi material aluvionar şi beton dislocat cu armatura corodată 
la vedere (la capace).   

PODEł Km existent 476+076 

Acest podeŃ nu s-a putut identifica pe teren, nici chiar după discuŃii cu reprezentanŃi locali ai 
Beneficiarului, fiind probabil desfinŃat cu ocazia lucrărilor de reparaŃie capitală a căii. 

PODEł Km existent 476+110 

Acest podeŃ nu s-a putut identifica pe teren, nici chiar după discuŃii cu reprezentanŃi locali ai 
Beneficiarului, fiind probabil desfinŃat cu ocazia lucrărilor de reparaŃie capitală a căii. 

PODEł Km existent 476+116 

Acest podeŃ nu s-a putut identifica pe teren, nici chiar după discuŃii cu reprezentanŃi locali ai 
Beneficiarului, fiind probabil desfinŃat cu ocazia lucrărilor de reparaŃie capitală a căii. 

PODEł Km existent 477+105 (km proiectat 477+109) 

PodeŃul este amplasat în staŃia Caransebeş, pe linia de acces în triunghiul de întoarcere din capătul X 
al staŃiei. Actualmente linia nu este circulată, vegetaŃia invadând linia. 

Pe podeŃ calea ferată este situată în curbă şi palier. 

Racordările cu terasamentul sunt realizate cu sferturi de con cu pereu de piatră brută rostuită, cu 
degradări minime şi sunt acoperite cu vegetaŃie. 

Nu se cunoaşte anul când a fost executat. 

PodeŃul CF este alcătuit dintr-o suprastructură tip dală monolită, din beton armat, cu lumina Lu=2.00m, 
lungimea de 5.16m şi Hliber=0.44m (intrados – nivel liber al apei). 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de lemn cu şină S40. 

Albia care subtraverseaza podeŃul este conturată, invadată de vegetaŃie de baltă, iar apa bălteşte în 
deschiderea podeŃului. 

PodeŃul nu are parapete, timpanele sunt cu beton degradat şi dislocat, cu muşchi şi licheni. Întreaga 
structură de beton are defecte pe întreaga suprafaŃă: fisuri, infiltraŃii cu calcifieri, stalactite de calciu, 
segregări, muşchi, licheni, beton dislocat cu semne de armătură corodată. 

POD Km existent 477+108 (km proiectat 477+085) 

Podul este amplasat în staŃia Caransebeş, în capătul X al staŃiei şi subtraversează 3 linii circulate (liniile 
1, 3 şi 4) şi o linie (linia 20, amonte), dezafectată. Pe pod calea ferată este situată în aliniament şi în rampă 
de 5‰. Calea pe pod este alcătuită din traverse de lemn şi şină tip S49, linia 1 şi 4 şi şină tip S60 pe linia 3. 

Anul construcŃiei podului este 1960 pentru linia 1, anul 1878 pentru linia 3 şi 1952 pentru linia 4. Nu se 
cunoaşte anul construcŃiei pentru podul de pe linia 20, dezafectată.  

Suprastructura podului CF constă în trei tabliere independente, pentru fiecare linie, simplu rezemate, 
realizate în soluŃia IPCJN, având deschideri de 5.60m. Tablierele sunt de tipul inimă plină cale jos nituit, 
distanŃa dintre grinzi fiind de 1800mm pe liniile 1 şi 4 şi de 2020mm, pe linia 3. Contravântuirile tablierelor 
sunt dispuse la partea superioară la tablierele de pe liniile 1 şi 4 şi la mijloc la tablierul de pe linia 3. 

Grinzile principale, cu inimă plină, sunt cu secŃiune compusă având câte două platbande la partea 
superioară şi inferioară, solidarizate cu corniere de gât şi nituri. 

ÎnălŃimea grinzilor este 616mm pe linia 1, pe linia 3 de 506mm, iar pe linia 4 de 600mm. 

Tablierele sunt prevăzute cu trotuare de serviciu, realizate cu dulapi metalici din tablă striată, care 
acoperă întreaga suprafaŃă dintre tabliere. 
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Infrastructura podului este din beton pe liniile 3 şi 4 şi din zidărie de moloane de piatră pe linia 1, 
fundate direct, conform fişei podului. Racordarea podului cu terasamentul nu s-a putut identifica. 

Calea pe pod este realizată cu prindere directă a traverselor de grinzile metalice. Pe toate cele trei 
linii, nu sunt montate contraşine. 

La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele:  

Pod linia 1: urme de coroziune la platbanda inferioară pe aparatul de reazem aval; coroziune la 
platbanda superioară în zona guseelor contravântuirii; urme de coroziune la corniera de gât inferioară, 
grinda aval; coroziune la platbanda inferioară, grinda aval. 

Pod linia 3: coroziune în zona aparatului de reazem, culeea Lugoj, aval; şuruburi slăbite la prinderea 
de platbanda inferioară a cornierei de gât în zona aparatului de reazem, culeea Lugoj, aval; coroziune la 
platbanda inferioară pe ambele grinzi; aparat de reazem fix, culeea Caransebeş cu coroziuni şi şuruburi 
slăbite; coroziuni la platbanda superioară sub traverse; aparate de reazem supraînălŃate, neîntreŃinute, iar 
cel dinspre Lugoj, amonte este mişcat cu şuruburi slăbite; aparatele de reazem mobile necesită 
repoziŃionare, având foile de plumb refulate, iar cel dinpre Lugoj, aval, este căzut în cuzinet. 

Pod linia 4: zid de gardă fisurat şi opritor metalic corodat; coroziune la platbanda inferioară pe ambele 
grinzi; coroziuni la platbanda superioară sub traverse; aparatul de reazem mobil Lugoj, necesită 
repoziŃionare; coroziuni la guseele contravântuirii; foi de plumb refulate sub aparatele de reazem; inima 
grinzii principale, la prinderea cu corniera de gât inferioară are zone cu coroziuni, la fel şi elementele 
contravântuirii. 

Pod linia 20: linie dezafectată; zid de gardă Lugoj crăpat şi deplasat; tablierul este dezechipat, fiind 
total compromis, cu coroziuni pronunŃate, cu reduceri de secŃiuni şi elemente rupte. 

PODEł Km existent 477+441 (km proiectat 477+438) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat în staŃia Caransebeş, cap Y, pe linia spre Jimbolia.  

Pe podeŃ, calea ferată este situată în aliniament şi pantă de 5‰. Calea pe podeŃ este alcătuită din 
traverse de beton cu şină S60. Anul construcŃiei podeŃului nu se cunoaşte.  

PodeŃul este oblic de 11055’ şi are lungimea totală Lt=5.80m, lumina Lu=1.00m, fiind alcătuit dintr-o 
suprastructură tip dală din beton armat şi o infrastructură din beton. Timpanele podeŃului sunt tot din 
beton. Racordarea podeŃului cu terasamentul se face pe partea stângă cu sferturi de con din pereu de 
piatră brută în bună stare, iar pe partea dreaptă nu s-a putut identifica din cauza pietrei sparte în exces. 

PodeŃul are albie conturată pe partea stângă, colmatată cu materiale locale şi vegetaŃie. 

Pe partea dreaptă podeŃul nu are albie şi nici descărcare, apa băltind în podeŃ. 

La capete sunt amplasate reŃele după cum urmează: pe partea stângă o Ńeavă metalică ø110 şi două 
cabluri în protecŃie metalică, iar pe partea dreaptă, 3 cabluri în protecŃie metalică pe timpan şi o Ńeavă 
ø150 care iese de sub linia din dreapta şi continuă paralel cu timpanul, spre Jimbolia.  

Suprastructura podeŃului alcătuită dintr-o dală din beton armat are degradări minore, fisuri, infiltraŃii, 
calcifieri. 

Infrastructura podeŃului alcătuită din beton prezintă fisuri şi ciobituri minore, infiltraŃii la rostul de 
rezemare al dalei, calcifieri. 

Timpanele, fără parapete de protecŃie, sunt din beton sunt parŃial acoperite de muşchi nu au defecte 
notabile, iar piatra spartă deversează peste coronament din cauza surplusului de piatră şi a lipsei profilării 
prismei căii. Nu s-au identificat scări de acces pe terasament. 

CARANSEBEŞ Km ex 477+915 (km pr 477+927) – ZĂGUJENI Km ex 481+910 (km pr 481+911) 

PODEł Km existent 478+058 (km proiectat 478+061) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Caransebeş şi Zăgujeni la km 478+058 şi subtraversează o linie cf, 
fiind amplasat lângă o trecere la nivel. 

Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi pantă de 5‰. Calea pe podeŃ este alcătuită din 
traverse de beton cu şină S60. Calea este cu exces de piatră spartă. 

Anul construcŃiei podeŃului nu se cunoaşte. 
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PodeŃul are lungimea totală Lt=7.25m, lumina Lu=1.00m, fiind alcătuit dintr-o dală de piatră şi 
infrastructuri din zidărie de moloane de piatră. 

Timpanele podeŃului sunt de asemenea din moloane de piatră. 

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face pe partea stângă cu sferturi de con din pereu de piatră 
brută în bună stare, iar pe partea dreaptă albia este pereată cu piatră brută rostuită cu mortar de ciment. 

PodeŃul are albie conturată pe ambele părŃi, fiind însă foarte colmatată cu piatră spartă şi vegetaŃie 
(ierburi şi arbuşti). 

Structura podeŃului are rosturile fară mortar, moloanele şi dala fiind în stare bună. Radierul este 
colmatat cu piatră spartă. 

Piatra spartă deversează peste timpane (posibilă înălŃime insuficientă), dar piatra spartă în cale este 
în exces. 

La ambele capete este amplasat câte un cablu în protecŃie metalică, iar prin podeŃ trece o Ńeavă ø130. 
Nu s-au identificat scări de acces pe terasament. 

PODEł Km existent 479+487 (km proiectat 479+489) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Caransebeş şi Zăgujeni la km 479+487 şi subtraversează o linie cf 
electrificată.  

Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi pantă de 3.5‰. Calea pe podeŃ este alcătuită din 
traverse de beton cu şină S60. Calea este cu exces de piatră spartă. 

Anul construcŃiei podeŃului nu se cunoaşte.  

PodeŃul are lungimea totală Lt=7.60m, lumina Lu=0.60m, fiind alcătuit dintr-o dală de piatră şi 
infrastructuri din zidărie de moloane de piatră. 

Timpanele podeŃului sunt de asemenea din moloane de piatră. 

Racordarea podeŃului cu terasamentul nu se poate identifica. 

PodeŃul are albie conturată pe ambele părŃi, fiind însă foarte colmatată cu piatră spartă şi vegetaŃie 
(ierburi şi arbuşti). 

Structura podeŃului are rosturile fară mortar, infrastructura fiind degradată, având moloane dislocuite 
sau măcinate.   

Radierul este colmatat cu piatră sparta. 

Timpanul de pe partea stângă este fisurat, iar cel de pe partea dreaptă este degradat total.  

În albie, la 1m de timpanul de pe partea stângă, este un podeŃ tubular din beton ø600, care 
deserveşte un drum local de exploatare. 

Piatra spartă deversează peste timpane (posibilă înălŃime insuficientă), iar piatra spartă în cale este în 
exces. 

Accesul la lucrare se poate face pe partea stângă pe drumul local de exploatare. 

Pe partea dreaptă este un cablu în protectie metalică. Nu s-au identificat scări de acces pe 
terasament. 

PODEł Km existent 480+226 (km proiectat 480+229) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Caransebeş şi Zăgujeni la km 480+226 şi subtraversează o linie cf 
electrificată.  

Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi pantă de 5‰. Calea pe podeŃ este alcătuită din 
traverse de beton cu şină S60. Anul construcŃiei podeŃului este 1986.  

PodeŃul este normal pe axul căii ferate, are lungimea totală Lt=6.42m, lumina Lu=1.00m, fiind alcătuit 
din patru cadre prefabricate tip C1, cu înălŃime redusă. 

Timpanele podeŃului sunt din beton. Racordările podeŃului cu terasamentul, sunt invadate de 
vegetaŃie, sunt degradate cu taluz pereat. 
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PodeŃul este parŃial colmatat cu piatră spartă, apa băltind în podeŃ. 

PodeŃul are albie neconturată şi neamenajată, având un prag de fund amonte de podeŃ. 

S-au identificat două cabluri la vedere, în protecŃie metalică, pe partea dreaptă, unul pe timpan, iar cel 
de-al doilea în faŃa timpanului. 

În podeŃ se observă degradări ale cadrelor prefabricate, infiltraŃii puternice în zona rosturilor, rosturi 
tratate necorespunzător, deplasări relative ale cadrelor în zona rosturilor, beton segregat în zona de 
capăt ale cadrelor, armături la vedere, corodate, în zona vutelor. 

Pe timpane sunt parapete de protecŃie din beton. Nu s-au identificat scări de acces pe terasament. 

Accesul la podeŃ se poate face din halta Tibiscu. 

PODEł Km existent 480+540 (km proiectat 480+543) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Caransebeş şi Zăgujeni, în halta Tibiscu, în capătul Y al haltei şi 
subtraversează o linie cf. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în pantă de 5‰. Calea pe 
podeŃ este alcătuită din traverse de lemn şi şină tip 65. 

PodeŃul iniŃial a fost executat în anul 1877. Culeele au fost refăcute în 1942, iar suprastructura a fost 
consolidată în 1964 de ICT Timişoara. 

Suprastructura podeŃului constă într-un tablier independent, IPCSN, cu deschiderea de 3.25m. 
Tablierul este de tipul inimă plină cale sus, nituit, distanŃa dintre grinzi fiind de 2100mm. Contravântuirile 
tablierelor sunt dispuse la partea mediană. 

Grinzile principale, cu inimă plină, sunt cu secŃiune compusă având două platbande la partea 
superioară şi una la partea inferioară, solidarizate cu corniere de gât şi nituri. 

ÎnălŃimea grinzilor este 320mm. Aparatele de reazem sunt de tip N1A. 

PodeŃul este prevăzut cu trotuare de serviciu, realizate independent cu longrine metalice tip U, 
încastrate în culee şi prevăzute cu dulapi metalici din tablă striată. 

Infrastructura podeŃului este din beton, fundate direct, conform fişei podeŃului. Racordarea podeŃului 
cu terasamentul pe partea dreaptă se face cu sferturi de con, pereate, degradate, iar pe partea stângă 
este un canal cu taluze pereate, degradate. 

Calea pe pod este realizată cu prinderea directă a traverselor de lemn de grinzile metalice şi şină tip 
65. Nu sunt montate contraşine. 

La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: pe partea stângă, la 3.00m, distanŃă liberă, 
este un podeŃ dalat care deserveşte o linie electrificată; protecŃia anticorozivă a tablierului se exfoliază; 
nituri slăbite la prinderea montantului contravântuirii; coroziuni pronunŃate în zona reazemelor şi la partea 
inferioară a tablierului; gusee ale contravântuirii, torsionate; lipsa totală a dulapilor metalici de trotuar; 
aparate de reazem ruginite, neîntreŃinute; infiltraŃii şi faianŃări la infrastructuri; albie colmatată parŃial cu 
piatră spartă; două cabluri pe partea dreaptă, în protecŃie metalică. Accesul la podeŃ se poate face din 
halta Tibiscu. 

STAłIA ZĂGUJENI Km ex 481+910 – Km ex 484+226 (Km pr 481+911 – Km pr 484+225) 

PODEł Km existent 481+961 (km proiectat 481+961) 

În fişa podeŃului este specificată existenŃa unui podeŃ tubular din beton. 

În teren s-a identificat un podeŃ deschis cu lumina de 0.95m, pe pachete de şine, total colmatat cu 
piatră spartă. PodeŃul pare nefuncŃional, neavând albie conturată. 

Pe podeŃ calea ferată este simplă, situată în aliniament şi pantă de 2.5‰. Calea pe podeŃ este 
alcătuită din traverse de beton cu şină S60.  

În fişa podeŃului nu este menŃionat anul construcŃiei podeŃului tubular şi nici al realizării prezentei 
configuraŃii. 

POD Km existent 483+801 (Km proiectat 483+801) 

Podul este amplasat în staŃia Zăgujeni, spre capătul Y al staŃiei şi subtraversează 2 linii cf. 
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Podul este oblic 520, oblicitatea fiind realizată din infrastructuri, tablierele fiind normale pe axul cf. 
Calea ferată este în aliniament şi în rampă de 2‰. Calea pe pod este alcătuită din chituci de lemn (podul 
având grinzi gemene) şi şină tip S60. Anul construcŃiei podului este 1972 conform fişei podului.  

Suprastructura podului CF constă în două tabliere independente, pentru fiecare linie, simplu rezemate, 
realizate în soluŃia GGS, având deschiderea de 8.48m. Tablierele sunt de tipul grinzi gemene sudate, 
asamblate cu nituri. ÎnălŃimea grinzilor este 494mm. 

Tablierele sunt dispuse decalat, pentru a se plia mai bine pe oblicitatea albiei. 

Podul are prevăzute trotuare de serviciu, independente, lateral stânga şi dreapta, precum şi între 
tabliere, realizate cu dulapi metalici din tablă striată dispuşi pe longrine metalice încastrate in culee. 

Infrastructura podului este din beton. Racordarea podului cu terasamentul este cu sferturi de con, 
degradate şi cu aripi monolite pe unghiul obtuz al racordării cu albia. 

La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: infrastructurile au defecte ale betonului de 
faŃă văzută; pe zona de capăt, zidul de gardă este segregat; tablierele sunt afectate de fenomenul de 
coroziune, având exfolieri ale straturilor protecŃiei pe întreaga suprafaŃă, mai ales la partea inferioara 
şi/sau închisă a tablierelor; parapetul de siguranŃă este metalic, corodat; parapetul de beton de pe zidul 
întors, partea dreaptă este degradat; albia este invadată de vegetaŃie şi apă care stagnează; cabluri la 
vedere pe ambele părŃi, în protecŃie metalică; pe firul aval, dreapta, sunt dispuse capete de contraşine 
(până în tablier), iar pe linia din stânga, la capetele podului sunt schimbătoare de cale; sunt dulapi 
metalici ai trotuarului lipsă sau torsionaŃi; podul are scări de acces pe terasament la ambele capete.  

Accesul la pod se poate face de la trecerea la nivel aflată în imediata apropiere. 

PODEł Km existent 484+154 (km proiectat 484+155) 

PodeŃul este amplasat în staŃia Zăgujeni, cap Y la km 484+154 şi subtraversează două linii cf 
electrificate.  

Pe podeŃ calea ferată este situată în curbă şi pantă de 1‰. Calea pe podeŃ este alcătuită din şină tip 
S60, pe traverse de beton pe firul 1 şi pe traverse de lemn pe firul 2. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1972, când s-au realizat podeŃele din grinzi prefabricate de beton. Nu 
este menŃionat în fişa podeŃului anul înlocuirii podeŃului din grinzi prefabricate de beton de pe firul 1 cu 
dală din beton armat, existentă astăzi pe teren (estimăm anul 1994, conform fişei podeŃului de la km 
484+322, unde sunt structuri similare).  

PodeŃul este normal pe cale şi are lungimea totală Lt=10.55m, lumina Lu=1.00m, fiind alcătuit dintr-o 
suprastructură tip dală din beton armat pe firul 1 şi podeŃ deschis cu grinzi de beton armat, prefabricate în 
uzină, pe firul 2. Infrastructurile sunt din beton.  

Timpanele podeŃului sunt tot din beton. Racordările podeŃului cu terasamentul se fac cu sferturi de con 
din pereu de piatră brută. 

Pe partea dreaptă sunt două cabluri în protecŃie metalică, unul pe trotuar şi unul in albie, cu protecŃia 
metalică degradată. 

Suprastructura podeŃului pe firul 1 este alcătuită dintr-o dală din beton armat aşezată pe infrastructura 
veche a podeŃului cu grinzi din beton armat prefabricate, din anul 1972. Pentru aşezarea tablierului s-a 
amenajat prin suprabetonare bancheta cuzineŃilor. 

Suprastructura podeŃului pe firul 2 este cu grinzi prefabricate de beton, de înălŃimi diferite pentru 
asigurarea supraînălŃării în curbă, rigidizate pe reazeme cu antretoaze din beton armat. 

La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: infiltraŃii puternice prin corpul 
infrastructurilor, în special pe firul 1, la rosturile de turnare ale suprabetonării în vederea rezemării dalei 
din beton armat; defecte de faŃă văzută la infrastructura de pe firul 2; grinzile de beton de pe firul 2 au 
uşoare faianŃări, depuneri de muşchi şi urme de infiltraŃii; antretoazele din beton armat, au beton dislocat 
cu armături corodate la vedere; traversele de lemn sunt supraînălŃate; sferturile de con sunt parŃial 
degradate, tasate 2-3cm, cu vegetaŃie crescută în rosturi; podeŃul are albie conturată, colmatată cu piatră 
spartă, materiale locale şi vegetaŃie pe firul 2 şi cu apa băltind în podeŃul de pe firul 1; parapetul de beton 
de pe firul 1 este degradat, cu armătură corodată la vedere; sunt scări de acces pe terasament la ambele 
capete, funcŃionale; amonte şi aval, albia este neamenajată, invadată de vegetaŃie care impiedică 
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scurgerea normală a apelor mici şi medii, favorizând stagnarea apei în podeŃ. Accesul la podeŃ se poate 
amenaja de la drumul naŃional. 

INTERVAL ZĂGUJENI Km ex 484+226 (km pr 484+225) – CĂVĂRAN Km ex 489+938 (km pr 
489+934)  

PODEł Km existent 484+323 (km proiectat 484+323) 

PodeŃul este amplasat în staŃia Zăgujeni, la ieşirea din cap Y la km 484+322 şi subtraversează două 
linii cf electrificate.  

Pe podeŃ calea ferată este situată în curbă şi pantă de 1‰. Calea pe podeŃ este alcătuită din şină tip 
65, pe traverse de beton pe firul 1 şi şină tip 60 pe traverse de lemn pe firul 2. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1972, când s-au realizat podeŃele din grinzi prefabricate de beton. În 
anul 1994 s-a înlocuit podeŃul din grinzi prefabricate de beton de pe firul 1 cu o dală din beton armat, 
existentă astăzi pe teren.  

PodeŃul este normal pe cale şi are lungimea totală Lt=10.86m, lumina Lu=2.00m, fiind alcătuit dintr-o 
suprastructură tip dală din beton armat pe firul 1 şi podeŃ deschis cu grinzi de beton armat, prefabricate în 
uzină, pe firul 2. Infrastructurile sunt din beton.  

Timpanele podeŃului sunt tot din beton. Racordările podeŃului cu terasamentul se fac cu sferturi de con 
din pereu de piatră brută. 

Pe partea dreaptă este vizibil un cablu în protecŃie metalică. 

Suprastructura podeŃului pe firul 1 este alcătuită dintr-o dală din beton armat aşezată pe infrastructura 
veche a podeŃului cu grinzi din beton armat prefabricate. Pentru aşezarea tablierului  s-a amenajat prin 
suprabetonare bancheta cuzineŃilor. 

Suprastructura podeŃului pe firul 2 este cu grinzi prefabricate de beton, de înălŃimi diferite pentru 
asigurarea supraînălŃării în curbă, rigidizate pe reazeme cu antretoaze din beton armat. 

La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: infiltraŃii puternice prin corpul 
infrastructurilor, în special la rosturile de turnare ale suprabetonării în vederea rezemării dalei din beton 
armat de pe firul 1; defecte de faŃă văzută şi infiltraŃii la infrastructura de pe firul 2; grinzile de beton de pe 
firul 2 au, depuneri de muşchi şi urme de infiltraŃii, iar cea exterioară are armătură la vedere, corodată, cu 
beton dislocat; sferturile de con sunt parŃial degradate, cu vegetaŃie crescută în rosturi; podeŃul are albie 
conturată, colmatată parŃial cu piatră spartă, materiale locale şi vegetaŃie, cu apa băltind în podeŃ pe 
ambele fire, având cca. 60cm; parapetul de beton de pe firul 1 este degradat, cu armătură corodată la 
vedere; dalele de trotuar aferente firului 2, sunt degradate parŃial, cu armătură corodată la vedere şi beton 
dislocat; sunt scări de acces pe terasament la ambele capete, funcŃionale; amonte şi aval, albia este 
neamenajată, invadată de vegetaŃie care împiedică scurgerea normală a apelor, favorizând stagnarea 
apei în podeŃ. 

Accesul la podeŃ se poate amenaja de la drumul naŃional. 

PODEł Km existent 484+644 (km proiectat 484+642) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Zăgujeni şi Căvărani, la km 484+644 şi subtraversează două linii cf 
electrificate.  

Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi pantă de 1‰. Calea pe podeŃ este alcătuită din şină 
tip 65, pe traverse de beton pe firul 1 şi tip 60 pe traverse de lemn pe firul 2. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1972, când s-au realizat podeŃele din grinzi prefabricate de beton. În 
anul 1994 s-a înlocuit podeŃul din grinzi prefabricate de beton de pe firul 1 cu o dală din beton armat, 
existentă astăzi pe teren.  

PodeŃul este normal pe cale şi are lungimea totală Lt=10.52m, lumina Lu=1.00m, fiind alcătuit dintr-o 
suprastructură tip dală din beton armat pe firul 1 şi podeŃ deschis cu grinzi de beton armat, prefabricate în 
uzină, pe firul 2. Infrastructurile sunt din beton.  

Timpanele podeŃului sunt tot din beton. Racordările podeŃului cu terasamentul se fac cu sferturi de con 
din pereu de piatră brută. 

Pe ambele părŃi este vizibil câte un cablu, pe partea dreaptă fiind în protecŃie metalică. 
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Suprastructura podeŃului pe firul 1 este alcătuită dintr-o dală din beton armat aşezată pe infrastructura 
veche a podeŃului cu grinzi din beton armat prefabricate. Pentru aşezarea tablierului s-a amenajat prin 
suprabetonare bancheta cuzineŃilor. 

Suprastructura podeŃului pe firul 2 este cu grinzi prefabricate de beton, rigidizate pe reazeme cu 
antretoaze din beton armat. 

La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: infiltraŃii puternice prin corpul 
infrastructurilor, în special la rosturile de turnare ale suprabetonării în vederea rezemării dalei din beton 
armat de pe firul 1; defecte de faŃă văzută şi infiltraŃii la infrastructura de pe firul 2; dala are urme de 
infiltraŃii şi calcifieri pe zonele de capăt; grinzile de beton de pe firul 2 au depuneri de muşchi şi urme de 
infiltraŃii, iar cea exterioară are armătură la vedere, corodată, cu beton dislocat; traversele de lemn sunt 
supraînălŃate; zidurile întoarse au fisuri şi faianŃări; sferturile de con sunt parŃial degradate, cu vegetaŃie 
crescută în rosturi; podeŃul are albie conturată, colmatată parŃial cu piatră spartă, cu apa băltind în podeŃ 
pe ambele fire; parapetul de beton de pe firul 1 este uşor degradat; dala de trotuar aferentă firului 2, spre 
firul 1, este parŃial degradată cu beton dislocat; sunt scări de acces pe terasament doar pe partea stângă, 
funcŃionale; amonte şi aval, albia este neamenajată, invadată de vegetaŃie care impiedică scurgerea 
normală a apelor, favorizând stagnarea apei în podeŃ. 

Accesul la podeŃ se poate amenaja de la drumul naŃional. 

PODEł Km existent 484+895 (km proiectat 484+895) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Zăgujeni şi Căvărani, la km 484+895 şi subtraversează două linii cf 
electrificate.  

Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi pantă de 1‰. Calea pe podeŃ este alcătuită din şină 
tip 65, pe traverse de beton pe firul 1 şi tip 60 pe traverse de lemn pe firul 2. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1972, când s-au realizat podeŃele din grinzi prefabricate de beton. 
Posibil şi la acest podeŃ ca în anul 1994 să se fi înlocuit podeŃul din grinzi prefabricate de beton de pe firul 
1 cu dală din beton armat, existentă astăzi pe teren.  

PodeŃul este normal pe cale şi are lungimea totală Lt=10.57m, lumina Lu=1.00m, fiind alcătuit dintr-o 
suprastructură tip dală din beton armat pe firul 1 şi podeŃ deschis cu grinzi de beton armat, prefabricate în 
uzină, pe firul 2. Infrastructurile sunt din beton.  

Timpanele podeŃului sunt tot din beton. Racordările podeŃului cu terasamentul se fac cu sferturi de con 
din pereu de piatră brută. 

Pe partea dreaptă este vizibil un cablu în protecŃie metalică. 

Suprastructura podeŃului pe firul 1 este alcătuită dintr-o dală din beton armat aşezată pe infrastructura 
veche a podeŃului cu grinzi din beton armat prefabricate. Pentru aşezarea tablierului  s-a amenajat prin 
suprabetonare bancheta cuzineŃilor. 

Suprastructura podeŃului pe firul 2 este cu grinzi prefabricate de beton, rigidizate pe reazeme cu 
antretoaze din beton armat. 

La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: infiltraŃii puternice prin corpul 
infrastructurilor, în special la rosturile de turnare ale suprabetonării în vederea rezemării dalei din beton 
armat de pe firul 1; defecte de faŃă văzută şi infiltraŃii la infrastructura de pe firul 2; dala are urme de 
infiltraŃii şi calcifieri pe zonele de capăt, precum şi armături la vedere; grinzile de beton de pe firul 2 au, 
depuneri de muşchi şi urme de infiltraŃii, iar lapartea inferioară au armături la vedere, corodate, cu beton 
dislocat; antretoazele au armături la vedere, cu beton dislocat, antretoaza Lugoj fiind fisurată pe toată 
secŃiunea; zidurile întoarse au uşoare urme de infiltraŃii; parapetele pe ambele fire sunt din beton în stare 
bună; sferturile de con sunt parŃial degradate, cu vegetaŃie crescută în rosturi; podeŃul are pereu degradat 
pe firul 1, albia fiind colmatată cu multă piatră spartă pe firul 2, cu apa băltind la ieşirea din podeŃ; beton 
exfoliat pe zidurile întoarse dintre fire; sunt scări de acces pe terasament pe ambele părŃi, funcŃionale; 
amonte şi aval, albia este neamenajată, invadată de vegetaŃie. 

Accesul la podeŃ se poate amenaja de la drumul naŃional. 

PODEł Km existent 485+921 (km proiectat 485+920) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Zăgujeni şi Căvăran, la km 485+921 şi subtraversează două linii cf 
electrificate.  
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Pe podeŃ calea ferată este situată în curbă şi pantă de 5‰. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse 
de beton cu şină tip 60 pe firul 1 şi tip 65 pe firul 2.  

Anul construcŃiei podeŃului este 1972, conform fişei podeŃului.  

PodeŃul are lungimea totală Lt=10.65m, lumina Lu=1.00m, fiind alcătuit dintr-o suprastructură tip dală 
din beton armat şi o infrastructură din beton. Timpanele podeŃului sunt tot din beton. Racordarea 
podeŃului cu terasamentul se face cu aripi din beton monolit, pe ambele părŃi. 

PodeŃul nu are parapete de protecŃie pe nici unul din timpane.  

Pe partea dreaptă este vizibil un cablu, în protecŃie metalică, aşezat pe aripi. 

La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: dala de pe firul 1 are degradări minore şi 
microfisuri cu urme de infiltraŃii; infrastructura podeŃului alcătuită din beton prezintă fisuri şi ciobituri 
minore, infiltraŃii la rostul de rezemare al dalei, calcifieri; timpanele, fără parapete de protecŃie, sunt din 
beton, parŃial acoperite de muşchi, având mici zone cu segregări; sub firul 2, radierul este colmatat cu 
piatră spartă; este vizibil radierul din beton pe zona centrală a podeŃului; sub firul 1, radierul este colmatat 
parŃial cu aluviuni; scările de acces pe terasament de pe ambele părŃi sunt funcŃionale; la ieşirea din 
podeŃ, albia este colmatată cu refuz de ciur, producând stagnarea apei; albia este conturată, 
neamenajată şi invadată de vegetaŃie. 

Accesul la podeŃ se poate face de la trecerea la nivel aflată în imediata apropiere. 

PODEł Km existent 486+131 (km proiectat 486+129) 

Podul este amplasat între staŃiile Zăgujeni şi Căvăran la km 486+131 şi subtraversează 2 linii cf, peste 
valea Măcicaş. 

Podul este normal pe axul cf, calea ferată fiind în aliniament şi în pantă de 5‰. Calea pe pod este 
alcătuită din chituci de lemn (podul având grinzi gemene) şi şină tip 60 pe firul 1 şi tip 65 pe firul 2. Anul 
construcŃiei podului este 1972 conform fişei podului.  

Suprastructura podului CF constă în două tabliere independente, câte unul pentru fiecare linie, simplu 
rezemate, realizate în soluŃia GGS, având deschiderea de 11.00m. Tablierele sunt de tipul grinzi gemene 
sudate, asamblate cu nituri. ÎnălŃimea grinzilor este 790mm. 

Podul are prevăzute trotuare de serviciu, independente, lateral stânga şi dreapta, precum şi între 
tabliere, realizate cu dulapi metalici din tablă striată dispuşi pe longrine metalice laminate U300, 
încastrate în culee. 

Infrastructura podului este din beton. Racordarea podului cu terasamentul este cu sferturi de con. 

La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: infrastructurile au defecte minore ale 
betonului de faŃă văzută, precum şi infiltraŃii reduse pe elevaŃie şi ziduri de gardă; tablierele sunt afectate de 
fenomene grave de coroziune, cu reduceri de secŃiune şi perforări ale materialului metalic, mai ales la 
partea inferioară a grinzilor (linia 1, grinda aval, pe aparatul de reazem, inima amonte fisurată 25cm la 
legătura cu talpa inferioară; linia 1, grinda aval, diafragma de pe reazem, fisurată complet, corodată pe zone 
extinse, cu perforarea materialului la partea inferioară; toate diafragmele centrale sunt puternic corodate la 
partea inferioară, cu perforări ale materialului metalic, la ambele tabliere); aparatele de reazem au şuruburi 
nestrânse; pe firul 1, contraşinele spre Lugoj sunt desfăcute; zidul de gardă, partea stângă, spre Lugoj, are 
beton dislocat la încastrarea longrinei de trotuar, care este dezvelită; albia este conturată, cu apă 
permanentă, fiind parŃial colmatată cu depuneri de aluviuni, vegetaŃie şi arbuşti. 

Sunt vizibile trasee de cabluri atât pe partea stângă cât şi pe partea dreaptă, în apărători metalice, 
degradate. 

Accesul la pod se poate face de la trecerea la nivel aflată în imediata apropiere. 

POD Km existent 486+315 (km proiectat 486+313) 

PodeŃul, pentru linie dublă, este amplasat între staŃiile Zăgujeni şi Căvăran la km 486+315, pe podeŃ 
calea ferată fiind situată în aliniament şi pantă de 2‰. Calea pe podeŃ este alcătuită din şină tip 65, pe 
traverse de beton pe firul 1 şi tip 60 pe traverse de lemn pe firul 2. 

Anul construcŃiei podeŃului (conform fişei podeŃului) este 1968, pentru firul 1, când s-a executat un 
podeŃ cu pachete de şine, 2x5 tip 49. În anul 1972 s-au realizat podeŃe din grinzi prefabricate de beton. 
Posibil şi la acest podeŃ ca în anul 1994 să se fi înlocuit podeŃul din grinzi prefabricate de beton, de pe 
firul 1, cu dală din beton armat, existentă astăzi pe teren.  
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PodeŃul este normal pe cale şi are lungimea totală Lt=10.50m, lumina Lu=1.00m, fiind alcătuit dintr-o 
suprastructură tip dală din beton armat pe firul 1 şi podeŃ deschis cu grinzi de beton armat, prefabricate în 
uzină, pe firul 2. Infrastructurile sunt din beton.  

Timpanele podeŃului sunt tot din beton. Racordările podeŃului cu terasamentul se fac cu sferturi de con 
din pereu de piatră brută. 

Pe partea dreaptă sunt vizibile două cabluri în protecŃie metalică, unul pe trotuar şi unul amplasat prin 
corpul sferturilor de con. 

Suprastructura podeŃului pe firul 1 este alcătuită dintr-o dală din beton armat aşezată pe infrastructura 
veche a podeŃului cu grinzi din beton armat, prefabricate. Pentru aşezarea tablierului s-a amenajat prin 
suprabetonare bancheta cuzineŃilor. 

Suprastructura podeŃului pe firul 2 este cu grinzi prefabricate din beton armat, prefabricate, rigidizate 
pe reazeme cu antretoaze din beton armat. 

La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: infiltraŃii puternice prin corpul 
infrastructurilor, în special la rosturile de turnare ale suprabetonării în vederea rezemării dalei din beton 
armat de pe firul 1; defecte de faŃă văzută şi infiltraŃii reduse la infrastructura de pe firul 2; dala are urme 
de infiltraŃii şi calcifieri pe zona centrală, unde sunt şi două fisuri transversale pe axul podeŃului, prin care 
supurează apa; zidurile întoarse au defecte ale betonului de faŃă văzută; grinzile de beton de pe firul 2 au 
depuneri de muşchi şi urme de infiltraŃii, iar la partea inferioară au o armătură la vedere, corodată, cu 
beton dislocat; parapetele pe ambele fire sunt din beton în stare bună; sferturile de con sunt parŃial 
degradate, cu vegetaŃie crescută în rosturi, iar cel de pe firul 1, direcŃia Caransebeş este tasat; podeŃul 
are pereul degradat, reparat de-a lungul timpului şi colmatat parŃial cu piatră spartă pe firul 2; sunt scări 
de acces pe terasament pe ambele părŃi, funcŃionale, uşor degradate pe firul 1; amonte şi aval, albia este 
neamenajată, invadată de vegetaŃie. 

Accesul la podeŃ se poate face de la trecerea la nivel aflată în imediata apropiere. 

PODEł Km existent 487+974 (km proiectat 487+972) 

PodeŃul, pentru linie dublă, este amplasat între staŃiile Zăgujeni – Căvărani la km 487+974, pe podeŃ 
calea ferată fiind situată în aliniament şi pantă de 2.5‰. Calea pe podeŃ este alcătuită din şină tip 65, pe 
traverse de beton pe firul 1 şi tip 60 pe traverse de lemn pe firul 2. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1972, când s-au realizat podeŃele din grinzi prefabricate de beton. În 
anul 1994 (conform fişei podeŃului) s-a înlocuit podeŃul din grinzi prefabricate de beton de pe firul 1 cu 
dală din beton armat, existentă acum pe teren.  

PodeŃul este normal pe cale şi are lungimea totală Lt=10.53m, lumina Lu=1.00m, fiind alcătuit dintr-o 
suprastructură tip dală din beton armat pe firul 1 şi podeŃ deschis cu grinzi de beton armat, prefabricate în 
uzină, pe firul 2. Infrastructurile sunt din beton.  

Timpanele podeŃului sunt tot din beton. Racordările podeŃului cu terasamentul se fac cu sferturi de con 
din pereu de piatră brută. 

Pe partea dreaptă este vizibil un cablu în protecŃie metalică. 

Suprastructura podeŃului pe firul 1 este alcătuită dintr-o dală din beton armat aşezată pe infrastructura 
veche a podeŃului cu grinzi din beton armat prefabricate. Pentru aşezarea tablierului s-a amenajat prin 
suprabetonare bancheta cuzineŃilor. 

Suprastructura podeŃului pe firul 2 este cu grinzi prefabricate de beton, rigidizate pe reazeme cu 
antretoaze din beton armat. 

La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: infiltraŃii puternice prin corpul 
infrastructurilor, în special la zona de rezemare a dalei din beton armat de pe firul 1; defecte de faŃă 
văzută şi infiltraŃii reduse la infrastructura de pe firul 2; dala are urme de infiltraŃii şi calcifieri la intrados, 
precum şi armături la vedere, corodate; grinzile de beton de pe firul 2 au, depuneri de muşchi, urme de 
infiltraŃii şi muchii cu beton dislocat superficial; zidurile întoarse au uşoare urme de infiltraŃii; parapeŃii pe 
ambele fire sunt din beton în stare bună; dala din beton armat a trotuarului dintre fire, este degradată, 
având beton spart, dislocat cu armături la vedere; sferturile de con sunt parŃial degradate, cu vegetaŃie 
crescută în rosturi; podeŃul are pereu parŃial degradat pe firul 1, albia fiind colmatată cu piatră spartă pe 
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firul 2; sunt scări de acces pe terasament pe ambele părŃi, funcŃionale; amonte şi aval, albia este 
neamenajată, invadată de vegetaŃie. 

Accesul la podeŃ se poate amenaja de la drumul naŃional sau în lungul liniei, pe partea stângă, de la 
trecerea la nivel aflată la cca 1.90km spre Carancebeş. 

PODEł Km existent 488+617 (km proiectat 488+615) 

PodeŃul pentru linie dublă, este amplasat între staŃiile Zăgujeni – Căvărani la km 488+620, pe podeŃ 
calea ferată fiind situată în aliniament şi pantă de 2.5‰. Calea pe podeŃ este alcătuită din şină tip 65, pe 
traverse de beton pe firul 1 şi tip 60 pe traverse de lemn pe firul 2. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1972, când s-au realizat podeŃele din grinzi prefabricate de beton. În 
anul 1994 (conform fişei podeŃului) s-a înlocuit podeŃul din grinzi prefabricate de beton de pe firul 1 cu o 
dală din beton armat, existentă acum pe teren.  

PodeŃul este normal pe cale şi are lungimea totală Lt=10.25m, lumina Lu=2.00m, fiind alcătuit dintr-o 
suprastructură tip dală din beton armat pe firul 1 şi podeŃ deschis cu grinzi de beton armat, prefabricate în 
uzină, pe firul 2. Infrastructurile sunt din beton.  

Timpanele podeŃului sunt tot din beton. Racordările podeŃului cu terasamentul se fac cu sferturi de con 
din pereu de piatră brută. 

Pe ambele părŃi este vizibil câte un cablu în protecŃie metalică. 

Suprastructura podeŃului pe firul 1 este alcătuită dintr-o dală din beton armat aşezată pe infrastructura 
veche a podeŃului cu grinzi din beton armat prefabricate. Pentru aşezarea tablierului s-a amenajat 
bancheta vechiului podeŃ. 

Suprastructura podeŃului pe firul 2 este cu grinzi prefabricate de beton, rigidizate pe reazeme cu 
antretoaze din beton armat. 

La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: infiltraŃii puternice prin corpul 
infrastructurilor, în special la zona de rezemare a dalei din beton armat de pe firul 1; defecte de faŃă 
văzută şi infiltraŃii reduse la infrastructura de pe firul 2; dala are urme de infiltraŃii şi calcifieri la intrados; 
grinzile de beton de pe firul 2 au, depuneri de muşchi, urme de infiltraŃii şi armătură corodată la vedere, 
cu beton dislocat superficial; zidurile întoarse au uşoare urme de infiltraŃii; parapetele sunt metalice pe 
firul 1 şi din beton în stare bună pe firul 2; sferturile de con sunt parŃial degradate, cu vegetaŃie crescută 
în rosturi; podeŃul are pereu parŃial acoperit cu depuneri aluvionare; sunt scări de acces pe terasament pe 
ambele părŃi, funcŃionale; amonte şi aval, albia este neamenajată, invadată de vegetaŃie. 

Accesul la podeŃ se poate amenaja de la drumul naŃional sau în lungul liniei, pe partea stângă, de la 
trecerile la nivel aflate la cca 2.85km spre Caransebeş sau 1.75km spre Lugoj, acces conjugat cu 
accesele la celelalte podeŃe din zonă. 

PODEł Km existent 489+492 (km proiectat 489+490) 
PodeŃul pentru linie dublă, este amplasat între staŃiile Zăgujeni – Căvărani la km 489+492, pe podeŃ 

calea ferată fiind situată în aliniament şi pantă de 2‰. Calea pe podeŃ este alcătuită din şină tip 65, pe 
traverse de beton pe firul 1 şi tip 60 pe traverse de lemn pe firul 2. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1972, pentru firul 2, când s-a realizat podeŃul tip IPCSS şi 1994 pentru 
firul 1 (conform fişei podeŃului), când s-a executat dala din beton armat, existentă astăzi pe teren.  

PodeŃul este normal pe cale şi are lungimea totală Lt=10.50m, lumina Lu=3.55m, fiind alcătuit dintr-o 
suprastructură tip dală din beton armat pe firul 1 şi podeŃ deschis cu grinzi metalice IPCSS, pe firul 2. 
Infrastructurile sunt din beton.  

Timpanele şi zidurile întoarse ale podeŃului sunt din beton. Racordările podeŃului cu terasamentul se 
fac cu sferturi de con din pereu de piatră brută. 

Pe ambele părŃi este vizibil câte un cablu în protecŃie metalică. 

Suprastructura podeŃului pe firul 1 este alcătuită dintr-o dală din beton armat aşezată pe infrastructura 
veche a podeŃului. Pentru aşezarea tablierului s-a amenajat prin suprabetonare bancheta cuzineŃilor. 

Suprastructura podeŃului pe firul 2  este cu grinzi inimă plină cale sus, sudat, rigidizate cu nituri. 
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La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: infiltraŃii prin corpul infrastructurilor, în 
special la zona de rezemare a dalei pe infrastructura firului 1; pe ambele culee sunt rosturi de lucru între 
cele două fire; infrastructuri cu defecŃiuni minore ale betonului de faŃă văzută şi învegetare de muşchi; 
bancheta cuzineŃilor de pe firul 2 este acoperită cu piatră spartă; tencuială căzută şi armături la vedere la 
consolele infrastructurilor; tablierul metalic este afectat de procese de coroziune în special în zona 
reazemelor şi la partea inferioară a inimii; aparate de reazem simple, cu frecare, corodate; traversele de 
pe tablierul metalic sunt chertate; dulapi de trotuar din lemn, firul 2 spre exterior, putreziŃi, iar trei lipsesc; 
jumătate din platelajul metalic dintre şinele de pe podeŃul de pe firul 2, lipsă; parapetul de protecŃie din 
metal şi beton, pe cele două părŃi, în stare bună; amonte şi aval, albia este neamenajată, colmatată 
parŃial cu piatră spartă, invadată de vegetaŃie, apa băltind sub podeŃ sau având o curgere foarte lentă; 
sunt scări de acces pe terasament pe ambele părŃi, funcŃionale. 

Accesul la podeŃ se poate amenaja în lungul liniei, pe partea stângă, de la trecerea la nivel aflată la 
cca 0.87km spre Lugoj. 

STAłIA CĂVĂRAN Km ex 489+938 (km pr 489+934) – Km ex 492+213 (Km pr 492+213) 

PODEł Km exitent 489+988 (km proiectat 489+985) 

PodeŃul pentru linie dublă, este amplasat între staŃiile Zăgujeni – Căvărani la km 489+988, pe podeŃ 
calea ferată fiind situată în aliniament şi pantă de 2‰. Calea pe podeŃ este alcătuită din şină tip 65, pe 
traverse de beton pe firul 1 şi tip 60 pe traverse de lemn pe firul 2. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1972, când s-au realizat podeŃele din grinzi prefabricate de beton. În 
anul 1994 (conform fişei podeŃului) s-a înlocuit podeŃul din grinzi prefabricate de beton de pe firul 1 cu o 
dală din beton armat, existentă astăzi pe teren.  

PodeŃul este normal pe cale şi are lungimea totală Lt=10.95m, lumina Lu=0.60m, pe firul 1 şi 
Lu=1.00m pe firul 2 , fiind alcătuit dintr-o suprastructură tip dală din beton armat pe firul 1 şi podeŃ 
deschis cu grinzi de beton armat, prefabricate în uzină, pe firul 2. Infrastructurile sunt din beton.  

Timpanele podeŃului sunt tot din beton. Racordările podeŃului cu terasamentul se fac cu sferturi de con 
din pereu de piatră brută. 

Pe partea dreaptă sunt vizibile două cabluri în protecŃie metalică. 
Suprastructura podeŃului pe firul 1 este alcătuită dintr-o dală din beton armat aşezată pe infrastructura 

veche a podeŃului. Pentru aşezarea tablierului s-a amenajat bancheta vechiului podeŃ. 
Suprastructura podeŃului pe firul 2 este cu grinzi prefabricate de beton, rigidizate pe reazeme cu 

antretoaze din beton armat. 
La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: infiltraŃii prin corpul infrastructurilor şi beton 

srgregat, în special la zona de rezemare a dalei din beton armat de pe firul 1; defecte de faŃă văzută şi 
infiltraŃii reduse la infrastructura de pe firul 2; grinzile de beton de pe firul 2 au, depuneri de muşchi, urme 
de infiltraŃii şi armătură corodată la vedere, cu beton dislocat; antretoază de beton cu armătură corodată 
la vedere; zid de gardă cu armătură la vedere, corodată; parapetele sunt din metal pe firul 1, corodate şi 
din beton degradat, pe firul 2; sferturile de con sunt parŃial degradate, cu vegetaŃie crescută în rosturi; 
podeŃul are pereu colmatat parŃial cu piatră spartă pe firul 2 şi cu depuneri aluvionare şi muşchi pe firul 1; 
sunt scări de acces pe terasament pe ambele părŃi, funcŃionale; amonte şi aval, albia este neamenajată, 
invadată de vegetaŃie; cutie BLA la capătul podeŃului. 

Accesul la podeŃ se poate amenaja în lungul liniei, pe partea stângă, de la trecerea la nivel aflată la 
cca 0.40km spre Lugoj. 

PODEł Km existent 491+593 (km proiectat 491+591) 

PodeŃul pentru linie simplă, este amplasat în halta Căvăran, cap Y la km 489+988.  

Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi pantă de 1.5‰. Calea pe podeŃ este alcătuită din 
traverse de beton cu şină tip 60. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1947, conform fişei podeŃului.  

PodeŃul este normal pe axul căii ferate şi are lungimea totală Lt=5.50m, lumina variabilă pe înălŃime 
Lu=2.04m–2.46m, fiind alcătuit dintr-o suprastructură tip dală din beton armat şi o infrastructură din 
beton. Timpanele podeŃului sunt tot din beton. Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu aripi din 
beton. 
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Suprastructura podeŃului alcătuită dintr-o dală din beton armat are degradări majore, fisuri, infiltraŃii, 
calcifieri, beton dislocat şi armătură rigidă (profil laminat sau şină) la vedere. 

Infrastructura podeŃului alcătuită din beton prezintă fisuri şi ciobituri minore, dar şi infiltraŃii şi  calcifieri 
mai ales în zona de rezemare a dalei.  

Timpanele, fără parapete de protecŃie, sunt din beton, într-o stare tehnică precară (sunt parŃial 
acoperite de muşchi, au faianŃări, fisuri cu infiltraŃii active, calcifieri, beton dislocat). 

Aripile de racordare cu terasamentul sunt degradate, mişcate şi invadate de vegetaŃie. 

PodeŃul are albie uşor conturată, colmatată cu materiale locale şi invadată de vegetaŃie şi arbuşti. Pe 
partea dreaptă sunt două cabluri viizibile, în protecŃie metalică. 

Nu s-au identificat scări de acces pe terasament. 

PODEł Km existent 491+980 (km proiectat 491+976) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Căvăran şi Jena, la km 496+970 şi subtraversează o linie cf 
electrificată, pe podeŃ calea ferată fiind situată în aliniament şi palier. Calea pe podeŃ este alcătuită din 
traverse de beton cu şină tip 65. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1995, conform fişei podeŃului.  

PodeŃul este normal pe axul căii ferate şi are lungimea totală Lt=6.68m, lumina variabilă Lu=0.55 – 
0.58m, fiind alcătuit dintr-o suprastructură tip dală din beton armat şi o infrastructură din beton. Timpanele 
podeŃului sunt tot din beton. Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu sferturi de con pereate. 

Suprastructura podeŃului alcătuită dintr-o dală din beton armat este în stare bună, având vizibilă doar 
o bară de armătură, corodată, cazută în cofraj la turnare. 

Infrastructura podeŃului alcătuită din beton, este în stare bună, având infiltraŃii minore prin rostul de 
rezemare al dalei. 

Timpanele nu mai au parapete de protecŃie metalice, care au fost vandalizate (tăiate şi îndepărtate din 
amplasament) şi sunt din beton în stare bună. 

Sferturile de con sunt cu pereul parŃial degradat (pietre mişcate şi rosturi deschise, învegetate), 
invadate de muşchi. 

Scările de acces pe terasament sunt pe ambele părŃi şi sunt funcŃionale, neafectate. 

Albia amonte şi aval de podeŃ  este uşor conturată, dar este colmatată cu materiale locale şi invadată 
de vegetaŃie şi arbuşti, producând stagnarea apei în podeŃ. 

Pe partea dreaptă este un cablu vizibil, în protecŃie metalică. 

Accesul la podeŃ se poate face în lungul liniei din staŃia Căvăran. 

INTERVAL CĂVĂRAN Km ex 492+213 (Km pr 492+213)– GĂVOJDIA Km ex 502+840 (km pr 
502+821) 

PODEł Km existent 492+804 (km proiectat 492+793) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Căvăran şi Jena, peste pârâul Vâna Secănească, la km 492+804 
şi subtraversează o linie cf electrificată.  

Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi pantă de 1.43‰. Calea pe podeŃ este alcătuită din 
traverse de beton cu şină tip 65. Anul construcŃiei podeŃului este 1974, conform fişei podeŃului.  

PodeŃul este normal pe axul căii ferate şi are lungimea totală Lt=5.51m la nivelul suprastructurii şi 
Lt=5.08m, la nivelul infrastructurii. Lumina este variabilă pe înălŃime Lu= 3.45 ÷ 3.60m, fiind alcătuit dintr-
o suprastructură tip dală din beton armat şi o infrastructură din beton. Timpanele podeŃului sunt tot din 
beton. Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu aripi din moloane de piatră. 

Suprastructura podeŃului alcătuită din trei dale din beton armat, juxtapuse, este în stare relativ bună, 
dala centrală având vizibilă o armătură, corodată, cu beton de acoperire dislocat în zona de rezemare şi 
infiltraŃii prin rosturile dintre dale. 
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Infrastructura podeŃului alcătuită din beton, este în stare relativ bună, având câteva fisuri superficiale, 
infiltraŃii minore prin rostul de rezemare al dalei şi o zonă cu beton dislocat la nivelul de contact cu apa 
care bălteşte în podeŃ, culeea Caransebeş. 

Timpanele au parapete de protecŃie din beton şi au zone restrânse cu fisuri şi infiltraŃii minore. Aripile 
sunt uşor degradate, având zone cu moloanele mişcate şi rostul deschis, fără mortar. 

Scările de acces pe terasament sunt pe ambele părŃi şi sunt funcŃionale, neafectate. 

Albia amonte şi aval de podeŃ  este conturată, dar este colmatată cu materiale locale şi invadată de 
vegetaŃie şi arbuşti, producând scurgerea lentă a apei şi favorizând stagnarea apei în podeŃ, apa având 
50 – 70 cm adâncime. 

Pe partea dreaptă este un cablu vizibil, în protecŃie metalică. 

Accesul la podeŃ se poate face de la drumul naŃional pe o distanŃă de cca 100m. 

PODEł Km existent 493+772 (km proiectat 493+757) 

PodeŃul traversează un canal de scurgere, între staŃiile Căvăran şi Jena la km 493+772 şi 
subtraversează o linie cf electrificată.  

 Pe podeŃ calea ferată fiind situată în aliniament şi palier. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de 
beton cu şină tip 65. Anul construcŃiei podeŃului este 1995. 

PodeŃul este normal pe axul căii ferate, are lungimea totală Lt=5.62m, lumina Lu=0.70m, fiind alcătuit 
din patru cadre prefabricate tip cadru “C1, redus”, cu înălŃimea liberă variabilă din stânga (amonte) în 
dreapta (aval) de la 90 la 97cm. 

Timpanele podeŃului sunt din beton, având parapete din corniere metalice. Racordările podeŃului cu 
terasamentul, sunt cu aripi din beton. 

PodeŃul are radier din pereu de piatră în stare bună. 

PodeŃul are albie conturată, fără apă la data vizitei şi neamenajată, fiind invadată de vegetaŃie. 

S-au identificat două cabluri la vedere, în protecŃie metalică, pe partea dreaptă. 

În podeŃ se observă degradări minore ale cadrelor prefabricate. 

Pe timpane, parapetul metalic de protecŃie este uşor corodat pe partea stângă şi îndoit pe partea 
dreaptă. Scările de acces pe terasament sunt în stare bună şi sunt funcŃionale. 

Accesul la podeŃ se poate face din localitatea Sacu. 

PODEł Km existent 494+103 (km proiectat 494+085) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Căvăran şi Jena, la km 494+103, traversează un şanŃ de scurgere 
şi subtraversează două linii cf electrificate.  

Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi palier. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de 
beton cu şină tip 65. Anul construcŃiei podeŃului este 1995.  

PodeŃul este normal pe axul căii ferate şi are lungimea totală Lt=5.55m şi lumina Lu=2.45m, fiind 
alcătuit dintr-o suprastructură tip dală din beton armat şi o infrastructură din beton. Timpanele podeŃului 
sunt tot din beton.  

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu sferturi de con, greu identificabile din cauza pietrei 
sparte în exces la capetele podeŃului. 

Suprastructura podeŃului, alcătuită dintr-o dală din beton armat,  este în stare bună. 

Infrastructura din beton a podeŃului, are multe fisuri orizontale, prin care se observă infiltraŃii active şi 
consistente de apă, prezentând depuneri de calciu şi muşchi. 

Pereul în podeŃ este în stare bună. 

Timpanele au parapete de protecŃie din metal care necesită un tratament anticoroziv. 

Scările de acces pe terasament sunt pe ambele părŃi şi sunt funcŃionale, neafectate. 
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Albia amonte şi aval de podeŃ este conturată, dar este colmatată cu materiale locale şi invadată de 
vegetaŃie şi arbuşti. La data vizitei nu era apă în podeŃ. 

Pe partea dreaptă este un cablu vizibil, în protecŃie metalică. 

Accesul la podeŃ se poate face din localitatea Sacu. 

PODEł Km existent 495+294 (km proiectat 495+282) 

PodeŃul pentru linie simplă, traversează un şanŃ de scurgere, între staŃiile Căvăran şi Jena la km 
495+294, fiind amplasat în capul Y al haltei Sacu.  

Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi palier. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de 
beton cu şină tip 65. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1995.  

PodeŃul este normal pe axul căii ferate şi are lungimea totală Lt=5.60m şi lumina Lu=1.66m, fiind 
alcătuit din patru cadre prefabricate tip cadru, cu înălŃimea liberă variabilă de la stânga la dreapta, de la 
100 la 90cm. 

Timpanele podeŃului şi parapetele de protecŃie sunt din beton în stare bună. 

Racordările podeŃului cu terasamentul, sunt cu sferturi de con din pereu de piatră brută. Atât cât se 
pot observa (fiind acoperite de piatră spartă şi vegetaŃie) sunt în stare bună. 

PodeŃul are radier din pereu de piatră de râu, în stare bună. 

PodeŃul are albie slab conturată aval şi amonte, neamenajată, învegetată şi cu arbuşti, apa la data 
vizitei stagnând pe partea stânga a căii ferate, la o distanŃă de cca 5m de timpanul podeŃului. 

S-au identificat două cabluri la vedere, în protecŃie metalică, pe partea dreaptă, unul pe timpan şi unul 
pe sferturile de con. 

În podeŃ nu se observă degradări ale cadrelor prefabricate. 

Scările de acces pe terasament sunt în stare bună şi sunt funcŃionale. 

Accesul la podeŃ se poate face din localitatea Sacu. 

PODEł Km existent 495+633 (km proiectat 495+621) 

PodeŃul, pentru linie simplă, traversează un şanŃ de scurgere, este amplasat între staŃiile Căvăran şi 
Jena la km 495+633, calea ferată fiind situată în aliniament şi palier. Calea pe podeŃ este alcătuită din 
traverse de beton cu şină tip 65. Anul construcŃiei podeŃului în actuala configuraŃie este 1996.  

PodeŃul este normal pe axul căii ferate şi are lungimea totală Lt=5.51m şi lumina Lu=2.00m, fiind 
alcătuit dintr-o suprastructură tip dală din beton armat şi o infrastructură din beton. Timpanele podeŃului 
sunt tot din beton.  

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu sferturi de con, greu identificabile din cauza pietrei 
sparte în exces la capetele podeŃului şi a vegetaŃiei. 

Suprastructura podeŃului, alcătuită dintr-o dală din beton armat,  este în stare relativ bună având o 
zonă cu armătură corodată la vedere, posibil o bară de armătură căzută în cofraj la turnare sau pusă pe 
post de distanŃier. 

Culeele, după configuraŃie, au fost pentru un podeŃ cu pachete de şine, fiind reamenajat pentru 
rezemarea actualei dale. Infrastructura din beton, are fisuri orizontale, posibil prin rosturi de turnare, 
având multe zone cu infiltraŃii deosebit de active, în special la rostul de rezemare al dalei pe 
infrastructură. Zona de rezemare a dalei pe culee este impropriu amenajată: beton turnat în exces, zone 
cu beton insuficient, zone cu dislocări ale betonului. 

Pereul în podeŃ este în stare bună. Prin podeŃ, tranzitează la nivelul pereului o conductă cu diametrul 
de cca. 60mm.  

Timpanele dalei sunt înglobate în timpanele podeŃului iniŃial, având parapete de protecŃie din beton şi 
zone cu beton fisurat, crăpat, exfoliat sau dislocat, cu infiltraŃii reduse. 

Scările de acces pe terasament sunt pe ambele părŃi şi sunt funcŃionale, neafectate. 



 

 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 
 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 43  

Albia amonte şi aval de podeŃ  este slab conturată şi este colmatată cu materiale locale şi invadată de 
vegetaŃie şi arbuşti. La data vizitei nu era apă în podeŃ. 

Pe partea dreaptă este un cablu vizibil, în protecŃie metalică. 

Accesul la podeŃ se poate face din localitatea Sacu. 

POD Km existent 497+263 (km proiectat 497+251) 

Podul, pentru linie simplă, traversează pârâul Vâna Mare, este amplasat la intrarea în staŃia Jena. 
Calea ferată este situată în aliniament şi palier. Calea pe pod este alcătuită din traverse de beton cu şină 
tip 65. Anul construcŃiei podului în actuala configuraŃie este 1996.  

Podul este normal pe axul căii ferate, are deschiderea L=6.20m şi lumina Lu=5.45m, fiind alcătuit 
dintr-o suprastructură tip dală din beton armat şi o infrastructură din beton. Timpanele podului sunt tot din 
beton.  

Racordarea podului cu terasamentul se face cu sferturi de con, greu identificabile din cauza pietrei 
sparte în exces la capetele podeŃului şi a vegetaŃiei. 

Suprastructura podului, alcătuită din două dale din beton armat, juxtapuse, este în stare relativ bună 
având mai multe bucăŃi de armătură corodată la vedere, posibil bare de armătură căzute în cofraj la 
turnare sau puse pe post de distanŃier şi infiltraŃii consistente la rostul dintre dale. 

Infrastructura din beton, are fisuri orizontale, posibil prin rosturi de turnare, având multe zone cu 
infiltraŃii deosebit de active, în special la rostul de rezemare al dalei pe infrastructură şi în zona rostului 
dintre dale, cu depuneri de calciu şi muşchi pe suprafaŃa betonului. 

Pereul în podeŃ este în stare relativ bună, fiind amenajată o cunetă de 2.30m in axul albiei. 

Timpanele şi consolele tablierului pe post de trotuar, sunt în stare bună, având parapete metalice de 
protecŃie. Parapetul de pe partea dreaptă a fost vandalizat (tăiat şi îndepărtat).  

Scările de acces pe terasament sunt pe ambele părŃi şi sunt funcŃionale, neafectate. 

Albia amonte şi aval de podeŃ  este slab conturată şi este colmatată cu materiale locale şi invadată de 
vegetaŃie şi arbuşti. La data vizitei era apă în podeŃ în cuneta centrală, cu scurgere lentă. 

Pe partea dreaptă este un cablu vizibil, în protecŃie metalică. 

Accesul la podeŃ se poate face din halta Jena. 

PODEł Km existent 497+786 (km proiectat 497+774) 

PodeŃul este amplasat la intrare în staŃia Jena, la km 497+786 peste un canal ce asigură revărsarea 
apelor din pârâul Vina Mare şi subtraversează trei linii cf electrificate. Pe podeŃ calea ferată este situată în 
aliniament şi palier. Calea pe podeŃ este alcătuită din şină tip 65, pe traverse de beton pe firul 1 şi 2 şi pe 
traverse de lemn pe firul 3. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1969, când s-au realizat podeŃele din grinzi prefabricate de beton. În 
anul 1995 (conform fişei podeŃului) s-au înlocuit podeŃele din grinzi prefabricate de beton de pe firele 1 şi 
2 cu dale din beton armat, existente astăzi pe teren.  

PodeŃul este normal pe cale şi are lungimea totală Lt=16.30m, lumina Lu=2.50m, fiind alcătuit dintr-o 
suprastructură tip dală din beton armat pe firele 1 şi 2 şi podeŃ deschis cu grinzi de beton armat, 
prefabricate în uzină, pe firul 3. Infrastructurile sunt din beton.  

Timpanele podeŃului sunt tot din beton. Racordările podeŃului cu terasamentul se fac cu sferturi de con 
din pereu de piatră brută, pe partea stângă, iar pe partea dreaptă, albia fiind conturată, racordarea se 
face cu taluz pereat. 

Pe partea dreaptă sunt vizibile două cabluri în protecŃie metalică. 

Suprastructura podeŃului pe firul 1 este alcătuită dintr-o dală din beton armat, cu armătură tip bare, aşezată 
pe infrastructura veche a podeŃului. Pentru aşezarea tablierului s-a amenajat bancheta vechiului podeŃ. 

Suprastructura podeŃului pe firul 2 este alcătuită dintr-o dală din beton armat, cu armătură tip laminate 
(profile laminate sau şine), aşezată pe infrastructura veche a podeŃului. Pentru aşezarea tablierului s-a 
amenajat bancheta vechiului podeŃ. 
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Suprastructura podeŃului pe firul 3 este cu grinzi prefabricate de beton, rigidizate pe reazeme cu 
antretoaze din beton armat. 

La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: liniile 1 şi 2 sunt funcŃionale, iar linia 3 este 
abandonată, cu vegetaŃie şi arbuşti crescuŃi în lungul liniei, între traverse; infiltraŃii consistente prin corpul 
infrastructurilor şi beton segregat, în special la zona de rezemare a dalelor din beton armat de pe firele 1 şi 
2; defecte de faŃă văzută şi infiltraŃii la infrastructura de pe firul 3; dala de pe firul 1 are armături, corodate, la 
vedere, cu beton dislocat; dala de pe firul 2 are beton dislocat, lăsând vizibilă armătura rigidă, corodată; 
grinzile de beton de pe firul 3 au, depuneri de muşchi, urme de infiltraŃii şi armătură corodată la vedere, cu 
beton dislocat; parapetele sunt din beton, în stare bună; sferturile de con şi taluzele pereate sunt parŃial 
degradate, cu vegetaŃie crescută în rosturi; podeŃul are pereu din piatră brută, colmatat parŃial cu piatră 
spartă pe firul 2 şi cu depuneri aluvionare; sunt scări de acces pe terasament numai pe partea stângă, 
funcŃionale; amonte şi aval, albia este profilată, neamenajată, invadată de vegetaŃie, fapt ce produce o 
curgere lentă a apei, care stagnează pe toată lungimea podeŃului. 

Accesul la podeŃ se poate amenaja din halta Jena. 

PODEł Km existent 498+291 (km proiectat 498+281) 

PodeŃul, pentru linie simplă este amplasat la ieşirea din halta Jena, peste un şanŃ ce deversează ape 
provenite din ploi. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi pantă de 1.00‰. Calea pe podeŃ 
este alcătuită din şină tip 60, pe traverse de lemn. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1969. 

PodeŃul este normal pe cale şi are lungimea totală Lt=6.55m, lumina Lu=0.60m, fiind un podeŃ 
deschis, cu culee în consolă. 

La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: podeŃul este nefuncŃional, fiind umplut cu 
piatră spartă; podeŃul este la 5m de vârful schimbătorului de la ieşirea din halta Jena; sunt cabluri pe 
ambele părŃi, în protecŃie metalică; timpanul de pe partea stângă este cu beton dislocat; pe partea 
stângă, după podeŃ este un semnal pitic; pe partea dreaptă, înainte de podeŃ sunt picheŃi ale reŃelei de 
cabluri din zonă. 

Accesul la podeŃ se poate amenaja din halta Jena. 

PODEł Km existent 498+544 (km proiectat 498+530) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Jena – Găvojdia la km 498+544, şi traversează 
peste un şanŃ ce deversează ape provenite din ploi. Calea ferată este situată în aliniament şi pantă de 
1.00‰. Calea pe pod este alcătuită din traverse de beton cu şină tip 65. 

Anul construcŃiei podeŃului, în actuala configuraŃie este 1996, când s-a montat suprastructura tip dală, 
pe o infrastructură din beton, construită în 1935. 

PodeŃul este normal pe axul căii ferate şi are lungimea totală a infrastructurii  Lt=4.55m şi lumina 
Lu=2.40m, fiind alcătuit dintr-o suprastructură tip dală din beton armat şi o infrastructură din beton. 
Timpanele podeŃului sunt tot din beton.  

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu sferturi de con, acoperite de muşchi şi vegetaŃie. 

Suprastructura podeŃului, alcătuită dintr-o dală din beton armat, care este în stare relativ bună având 
mai multe bucăŃi de armătură corodată la vedere, bare de armătură puse în cofraj la turnare pe post de 
distanŃier. 

Infrastructura din beton, are fisuri orizontale, având multe zone cu infiltraŃii deosebit de active, cu 
depuneri de calciu, muşchi pe suprafaŃa betonului şi zone cu beton dislocat. 

Timpanele, sunt în stare bună, având parapete metalice de protecŃie. Parapetul de pe partea stângă, 
spre Găvojdia,  a fost vandalizat (tăiat şi îndepărtat).  

Scările de acces pe terasament sunt pe ambele părŃi şi sunt funcŃionale, fiind doar acoperite de piatră 
spartă la partea superioară. 

Racordarea cu terasamentul se face cu sferturi de  con, din pereu de piatră brută, rostuit, învegetate. 

Albia amonte şi aval de podeŃ este conturată şi este colmatată cu materiale locale şi invadată de 
vegetaŃie şi arbuşti. La data vizitei apa stagna în podeŃ. 
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Pe partea dreaptă sunt două cabluri la vedere, în protecŃie metalică. 

Accesul la podeŃ se poate face pe partea stângă, pe drum local. 

PODEł Km existent 498+757 (km proiectat 498+743) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Jena–Găvojdia la km 498+757 şi traversează 
un şanŃ de scurgere. Calea ferată este situată în aliniament şi pantă de 2.00‰. Calea pe pod este 
alcătuită din traverse de beton cu şină tip 65. 

Anul construcŃiei podeŃului, în actuala configuraŃie, este 1996, când s-a montat suprastructura tip dală, 
pe o infrastructură din beton, construită în 1936. 

PodeŃul este normal pe axul căii ferate şi are lungimea totală a infrastructurii  Lt=5.27m şi lumina 
Lu=1.70m, fiind alcătuit dintr-o suprastructură tip dală din beton armat şi o infrastructură din beton. 
Timpanele podeŃului sunt tot din beton.  

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu taluze pereate, albia fiind conturată, pereul fiind 
degradat, cu crăpături şi vegetaŃie crescută în rosturi. 

Suprastructura podeŃului, alcătuită dintr-o dală din beton armat, care este în stare bună. 

Infrastructura din beton, are multiple fisuri, având multe zone cu infiltraŃii active, cu depuneri de calciu, 
muşchi pe suprafaŃa betonului şi zone întinse cu beton dislocat. 

Timpanele, sunt în stare bună, parapetul metalice de protecŃie a fiind complet vandalizat (tăiat şi 
îndepărtat).  

Scările de acces pe terasament lipsesc. 

Albia amonte şi aval de podeŃ este conturată şi este colmatată cu materiale locale şi invadată de 
vegetaŃie şi arbuşti. La data vizitei apa stagna în podeŃ. 

Pe partea dreaptă sunt două cabluri la vedere, în protecŃie metalică. 

Accesul la podeŃ se poate face pe partea stângă, de la trecerea la nivel din imediata apropiere. 

PODEł Km existent 499+392 (km proiectat 499+379) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Jena–Găvojdia la km 499+392 şi asigură zona 
de revărsare a pârâului Vâna Mare. Calea ferată este situată în aliniament şi pantă de 2.00‰. Calea pe 
pod este alcătuită din traverse de beton cu şină tip 65. 

Anul construcŃiei podeŃului, în actuala configuraŃie, este 1997, când s-a montat suprastructura tip dală, 
pe o infrastructură din beton, construită în 1938. 

PodeŃul este normal pe axul căii ferate şi are lungimea totală a infrastructurii  Lt=5.56m şi lumina 
Lu=2.20m, fiind alcătuit dintr-o suprastructură tip dală din beton armat şi o infrastructură din beton. 
Timpanele podeŃului sunt tot din beton.  

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu sferturi de con, pereate, pereul fiind degradat, cu 
crăpături şi vegetaŃie crescută în rosturi. 

Suprastructura podeŃului este alcătuită dintr-o dală din beton armat, care este în stare bună. 

Infrastructura din beton, are multiple fisuri, având zone cu infiltraŃii active, cu depuneri de calciu, 
muşchi pe suprafaŃa betonului şi zone cu beton faianŃat. 

Timpanele, sunt în stare bună, având parapete metalice de protecŃie, corodate. La intradosul 
consolelor de trotuar se observă armături corodate la vedere, sau bare de armătură aşezate în cofraj pe 
post de distanŃier. 

Sunt scări de acces pe terasament pe ambele părŃi. 

Albia amonte şi aval de podeŃ este conturată şi este colmatată cu materiale locale şi invadată de 
vegetaŃie şi arbuşti. La data vizitei apa stagna în podeŃ. 

Pe partea dreaptă sunt cabluri la vedere, în protecŃie metalică. 

Accesul la podeŃ se poate face pe partea stângă, pe drumul local, care traversează albia pe un podeŃ 
al cărui tip nu s-a putut identifica (probabil o Ńeavă sau zidărie). 
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PODEł Km existent 499+877 (km proiectat 499+865) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Jena–Găvojdia la km 499+877. Calea ferată 
este situată în aliniament şi palier. Calea pe pod este alcătuită din traverse de beton cu şină tip 60. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1947. 

PodeŃul este normal pe axul căii ferate şi are lungimea totală a infrastructurii  Lt=5.54m şi lumina 
Lu=3.00m, fiind alcătuit dintr-o suprastructură tip dală din beton armat şi o infrastructură din beton. 
Timpanele podeŃului sunt tot din beton.  

Suprastructura podeŃului este alcătuită dintr-o dală din beton armat, care are la intrados urme de 
infiltraŃii, calcifieri şi tencuială căzută. 

Infrastructura din beton, are multiple fisuri, având zone cu infiltraŃii active, cu depuneri de calciu, 
muşchi pe suprafaŃa betonului şi zone cu beton căzut. 

Timpanele nu au parapete de protecŃie. Timpanele sunt într-o stare tehnică precară (multiple infiltraŃii, 
calcifieri, faianŃări, iar cel de pe partea stângă este stăbătut în lung de o crăpătură pe faŃa laterală, la 
partea superioară). ÎnălŃimea timpanelor este insuficientă şi nu asigură stabilitatea prismei de piatră 
spartă, fiind piatră spartă căzută în albie. 

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu aripi din beton care au defecte ale betonului de faŃă 
văzută, iar aripa Găvojdia de pe partea stângă este degradată. De asemenea înălŃimea aripilor nu 
asigură stabilitatea terasamentului, fiind multă piatră spartă căzută în albie. 

Nu s-au identificat scări de acces pe terasament. 

Albia amonte şi aval de podeŃ este neamenajată şi este colmatată cu materiale locale şi invadată de 
vegetaŃie şi arbuşti. La data vizitei apa stagna în podeŃ. 

Pe partea dreaptă sunt cabluri la vedere, în protecŃie metalică. 

Accesul la podeŃ se poate face din localitatea Jena. 

PODEł Km 500+050 

PodeŃul, a fost dezafectat, fiind înfundat în anul 1994 cu piatră spartă, conform fişei podeŃului. Pe 
teren s-a identificat doar parŃial timpanul de pe partea stângă. 

PODEł Km existent 500+665 (km proiectat 500+654) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Jena–Găvojdia la km 500+665. Calea ferată este 
situată în aliniament şi pantă de 1.5‰. Calea pe pod este alcătuită din traverse de beton cu şină tip 60. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1877-1879, executat de MAV. 

PodeŃul este normal pe axul căii ferate şi are lungimea totală a infrastructurii  Lt=5.62m şi lumina 
Lu=1.00m, fiind alcătuit dintr-o suprastructură tip dală din beton armat şi infrastructuri din zidărie de 
moloane de piatră, betonate la partea superioară o dată cu dala din beton armat. Timpanele podeŃului 
sunt din beton.  

Suprastructura podeŃului este alcătuită dintr-o dală din beton armat, aflată în stare bună. 

Infrastructura din zidărie de moloane de piatră, are multe zone cu infiltraŃii prin rosturile dintre moloane 
şi la rostul dintre zona de zidărie şi cea betonată. 

Timpanele nu au parapete de protecŃie şi sunt într-o stare tehnică precară. Cel de pe partea stângă 
este complet distrus, căzut în albie, blocând accesul în podeŃ.  

Nu s-a identificat tipul racordării podeŃului cu terasamentul (aripi conform fişei podeŃului). 

Nu s-au identificat scări de acces pe terasament. 

Albia amonte şi aval de podeŃ este amenajată sub formă de canal şi este colmatată cu materiale 
locale şi invadată de vegetaŃie şi arbuşti. La data vizitei apa stagna în podeŃ. Pe partea dreaptă albia este 
colmatată cu piatră spartă. Pereul în podeŃ este degradat şi acoperit de piatră spartă şi aluviuni. 

Pe partea dreaptă sunt trei cabluri la vedere, în protecŃie metalică şi o protecŃie din PEHD, probabil 
pentru fibră optică. 
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Deasupra podeŃului este un punct de secŃionare a liniei de contact. 

Accesul la podeŃ se poate face din drumul naŃional, paralel cu albia. 

PODEł Km existent 501+595 (km proiectat 501+581) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Jena–Găvojdia la km 501+595. Calea ferată este 
situată în aliniament şi pantă de 2.5‰. Calea pe pod este alcătuită din traverse de beton cu şină tip 60. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1877-1879, executat de MAV. 

PodeŃul este normal pe axul căii ferate şi are lungimea totală a infrastructurii  Lt=6.02m şi lumina 
Lu=1.00m, fiind alcătuit dintr-o suprastructură tip dală din beton armat şi infrastructuri din beton (conform 
fişei podeŃului). Timpanele podeŃului sunt din beton.  

Având în vedere că la data vizitei nivelul apelor în podeŃ era până la nivelul intradosului, nu s-a putut 
stabili starea tehnică a podeŃului. 

Timpanele nu au parapete de protecŃie. Cel de pe partea stângă este puternic degradat. 

Nu s-a putut vizualiza racordarea podeŃului cu terasamentul (sferturi de con conform fişei podeŃului). 

Nu s-au identificat scări de acces pe terasament. 

Albia amonte şi aval de podeŃ este neamenajată şi este colmatată cu materiale locale şi invadată de 
vegetaŃie şi arbuşti. La data vizitei apa stagna în podeŃ.  

Nu s-au identificat reŃele in zona podeŃului. 

Accesul la podeŃ se poate face din drumul naŃional. 

PODEł Km existent 501+767 (km proiectat 501+754) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Jena–Găvojdia la km 501+767. Pe podeŃ calea 
ferată este situată în aliniament şi palier. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S60. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1998, când a fost înlocuit podeŃul vechi construit de MAV în 1877.  

PodeŃul este normal pe axul căii ferate, are lungimea totală Lt=6.54m, lumina Lu=1.00m, fiind alcătuit 
din patru cadre prefabricate tip C1, în stare bună. 

Timpanele podeŃului sunt din beton.  

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu aripi din beton, prefabricate. Aripa dreapta, 
Caransebeş este înclinată din execuŃie, fiind deplasată la partea superioară cu 7cm spre deschiderea 
podeŃului. 

PodeŃul este parŃial colmatat cu piatră spartă, apa băltind în podeŃ. 

PodeŃul are albie neconturată şi neamenajată. 

S-au identificat cabluri la vedere, în protecŃie metalică, pe partea dreaptă. 

Pe timpane nu sunt parapete de protecŃie. 

Nu s-au identificat scări de acces pe terasament. 

Accesul la podeŃ se poate face din drumul naŃional. 

PODEł Km existent 501+993 (km proiectat 501+979) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Jena–Găvojdia la km 501+993. Calea ferată este 
situată în aliniament şi pantă de 2.5‰. Calea pe pod este alcătuită din traverse de beton cu şină tip 60. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1970. 
PodeŃul este normal pe axul căii ferate şi are lungimea totală a infrastructurii  Lt=6.00m şi lumina 

Lu=1.00m, fiind alcătuit dintr-o structură tip cadru, turnat monolit, din beton armat. 
Timpanele podeŃului sunt din beton.  
Structura podeŃului este în stare bună. 
Timpanele au parapete de protecŃie din beton, în stare bună. 
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Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu aripi din beton, cu defecte minore de ale betonului 
de faŃă văzută. 

Sunt scări de acces pe terasament pe ambele părŃi. 
Albia amonte şi aval de podeŃ este slab conturată şi amenajată şi este colmatată cu materiale locale şi 

invadată de vegetaŃie şi arbuşti. Pe partea stângă este mlaştină. La data vizitei apa stagna în podeŃ.  
Pe partea dreaptă sunt cabluri la vedere, în protecŃie metalică. 
Pe zona podeŃului este un punct de secŃionare a liniei de contact. 
Accesul la podeŃ se poate face dintr-un drum local. 

PODEł Km existent 502+160 

Acest podeŃ nu s-a putut identifica pe teren, nici chiar după discuŃii cu reprezentanŃi locali ai 
Beneficiarului, fiind probabil desfinŃat cu ocazia lucrărilor de reparaŃie capitală a căii. 

PODEł Km existent 502+576 (km proiectat 502+564) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Jena–Găvojdia la km 502+576. Calea ferată 
este situată în curbă cu rază de 1000m şi pantă de 2.5‰. Calea pe pod este alcătuită din traverse de 
beton cu şină tip 60. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1978. 

PodeŃul este normal pe axul căii ferate şi are lungimea totală Lt=5.53m şi lumina Lu=1.00m, fiind 
alcătuit dintr-o suprastructură tip dală din beton armat şi infrastructuri din beton (conform fişei podeŃului). 
Timpanele podeŃului sunt din beton.  

Suprastructura podeŃului este alcătuită din 4 dale din beton armat, care au la intrados urme de infiltraŃii 
prin rosturi, calcifieri şi bare de armătură corodată, lăsate în cofraj la turnare. 

Infrastructura din beton, are multiple fisuri, având zone cu infiltraŃii active, cu depuneri de calciu, 
muşchi pe suprafaŃa betonului şi zone cu beton căzut. 

Timpanele au parapete de protecŃie din beton armat, având zone cu armătură corodată la vedere, cu 
betonul de acoperire dislocat. 

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu sferturi de con din pereu de piatră brută, parŃial 
degradate şi invegetate. Nu este asigurată stabilitatea prismei de piatră spartă la capetele timpanelor, 
fiind multă piatră spartă căzută pe taluzuri la capetele podeŃului. 

S-au identificat scări de acces pe terasament doar pe partea dreaptă. 

Albia amonte şi aval de podeŃ este neamenajată şi este colmatată cu piatră spartă şi materiale locale, 
fiind invadată de vegetaŃie şi arbuşti.  

Pe partea dreaptă sunt cabluri la vedere, în protecŃie metalică. 

Accesul la podeŃ se poate face din localitatea Găvojdia în lungul căii ferate sau din drumul naŃional. 

STAłIA GĂVOJDIA Km ex 502+840 (km pr 502+821)– Km ex 505+268 (km pr 505+254) 

PODEł Km existent 502+843  (km proiectat 502+828) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Jena–Găvojdia la km 502+843. Calea ferată 
este situată în aliniament şi palier. Calea pe pod este alcătuită din traverse de beton cu şină tip 60. 

Anul construcŃiei suprastructurii podeŃului este 1997, iar a infrastructurii 1957. 

PodeŃul este normal pe axul căii ferate şi are lungimea totală Lt=4.85m şi lumina Lu=1.90m, fiind 
alcătuit dintr-o suprastructură tip dală din beton armat şi infrastructuri din beton (conform fişei podeŃului).  

Timpanele podeŃului sunt din beton.  

Suprastructura podeŃului este alcătuită dintr-o dală din beton armat, cu vute la zona de reazem, în 
stare bună. 

Infrastructura din beton, are multiple fisuri, având zone cu infiltraŃii active, cu depuneri de calciu, 
muşchi pe suprafaŃa betonului şi zone cu beton căzut. 
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Timpanele au parapete de protecŃie din beton armat, pe zidurile întoarse şi metalice pe zona dalei şi 
sunt în stare bună.  

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu taluze pereate, puternic învegetate.  

Nu s-au identificat scări de acces pe terasament. 

Albia amonte şi aval de podeŃ este neamenajată şi este colmatată cu piatră spartă şi materiale locale, 
fiind invadată de vegetaŃie şi arbuşti. La data vizitei pe teren apa băltea în podeŃ. 

Pe partea dreaptă sunt cabluri la vedere, în protecŃie metalică. 

Accesul la podeŃ se poate face în lungul căii ferate de la trecerea la nivel aflată în imediata apropiere. 

PODEł Km existent 502+941 (km proiectat 502+925) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Jena–Găvojdia la km 502+941, peste canalul 
de descărcare al pârâului Sudriaş. Calea ferată este situată în aliniament şi palier. Calea pe pod este 
alcătuită din traverse de beton cu şină tip 60. 

Anul construcŃiei suprastructurii podeŃului este 1997, iar a infrastructurii 1967. 

PodeŃul este normal pe axul căii ferate şi are lungimea totală Lt=5.60m şi lumina Lu=4.00m, fiind 
alcătuit dintr-o suprastructură tip dală din beton armat şi infrastructuri din beton (conform fişei podeŃului).  

Timpanele podeŃului sunt din beton.  

Suprastructura podeŃului este alcătuită din două dale din beton armat, în stare bună. Sunt infiltraŃii la 
rostul dintre dale şi pe zona de rezemare. 

Infrastructura din beton, are zone cu infiltraŃii active, cu depuneri de calciu şi muşchi pe suprafaŃa 
betonului. 

Timpanele au parapete de protecŃie din beton armat, pe zidurile întoarse şi metalice pe zona dalei şi 
sunt în stare bună.  

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu sferturi de con pereate, degradate, puternic 
învegetate.  

S-au identificat scări de acces pe terasament pe partea stângă. 

Albia amonte şi aval de podeŃ este neamenajată şi este colmatată cu materiale locale, fiind invadată 
de vegetaŃie şi arbuşti. La data vizitei pe teren apa băltea în podeŃ. 

Pe partea dreaptă sunt cabluri la vedere, în protecŃie metalică. 

Accesul la podeŃ se poate face în lungul căii ferate de la trecerea la nivel aflată în imediata apropiere. 

POD Km existent 503+445 (km proiectat 503+430) 

Podul, pentru linie simplă, este amplasat în staŃia Găvojdia cap X, la km 503+445, peste pârâul Spaia. 

Podul este amplasat în aliniament iar calea pe pod este în palier. 

Anul construcŃiei podului este estimat la 1877. 

Suprastructura podului CF este constituită dintr-un tablier independent, simplu rezemat, realizat în soluŃia 
IPCJN, având deschiderea de 12.66m şi distanŃa dintre grinzile principale fiind de 3805mm. Grinzile 
conlucrează prin intermediul unor antretoaze şi prin contravântuirea de la partea inferioară. Lonjeronii sunt 
dispuşi la o distanta de 1800mm. Atât grinzile principale cât şi grinzile căii sunt realizate din platbande 
solidarizate cu nituri. ÎnălŃimea inimii grinzilor principale este 1300mm. DistanŃa dintre antretoaze este de 
4.22m. 

Tablierul este prevăzut cu trotuare de serviciu, realizate cu dulapi metalici din tablă striată. 

Infrastructura podului, culeele, sunt din moloane de piatră în bună stare. Culeele au depuneri de 
muşchi şi zone reduse unde zidul de gardă are fisuri în rosturi şi mici exfolieri ale materialului la 
suprafaŃă. 

Racordarea podului cu terasamentul este realizată cu sferturi de con din pământ, albia fiind cu 
taluzurile pereate pe zona adiacentă podului. 
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Calea pe pod a fost realizată cu prinderea directă a traverselor de lonjeroni. Pe toată lungimea 
podului, cât şi înainte de pod, sunt montate contraşine. După pod, nu sunt contraşine din cauza 
amplasării în imediata apropiere a unui schimbător de cale. 

Elementele structurale metalice prezintă un grad moderat de coroziune pe toată lungimea podului. 
Platbandele metalice care compun secŃiunile elementelor (grinzi principale, antretoaze, lonjeroni), precum 
şi guseele prezintă exfolieri ale protecŃiei anticorozive. 

Tablierele prezintă câteva nituri slăbite. 

FaŃa superioară a tălpilor inferioare (grinzi, antretoaze, lonjeroni) este mai afectată de efectul de 
coroziune superficială faŃă de celelalte elemente. 

Aparatele de reazem sunt supraînălŃate cu platbande metalice, fiind ruginite. De asemenea tablierul, 
are între platbanda inferioară şi placa superioară a aparatului de reazem un pachet de 6 platbande de 
lungimi diferite. 

Albia este conturată, cu apă permanentă, fiind parŃial colmatată cu depuneri de aluviuni, multă 
vegetaŃie şi arbuşti, care reduc mult viteza de scurgere a apelor. 

Sunt vizibile trasee de cabluri pe partea dreaptă, în apărători metalice. 

Accesul la pod se poate face din staŃia Găvojdia. 

PODEł Km existent 504+404 (km proiectat 504+389) 

PodeŃul subtraversează cinci linii, fiind amplasat în staŃia Găvojdia, peste un şanŃ de scurgere a apelor 
pluviale. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi pantă de 5‰. Calea pe podeŃ este alcătuită 
din şină tip 49 pentru liniile 1 şi 2 şi tip 60 pentru linia 3, pe traverse de beton. Liniile marginale sunt 
dezafectate. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1969, când s-au realizat podeŃele din grinzi prefabricate de beton. În 
anul 1996 (conform fişei podeŃului) s-au înlocuit podeŃele din grinzi prefabricate de beton de pe liniile 
centrale (1, 2 şi 3) cu dale din beton armat, existente astăzi pe teren. Pe liniile marginale sunt încă 
podeŃele iniŃiale din grinzi prefabricate de beton.   

PodeŃul este normal pe cale şi are lungimea totală Lt=26.125m, lumina Lu=1.00m, fiind alcătuit dintr-o 
suprastructură tip dală din beton armat pe liniile centrale (1, 2 şi 3) şi podeŃe deschise cu grinzi de beton 
armat, prefabricate în uzină, pe liniile marginale. Infrastructurile sunt din beton.  

Timpanele podeŃului sunt tot din beton.  

Racordările podeŃului cu terasamentul se fac cu sferturi de con din pereu de piatră brută. 

Nu sunt vizibile cabluri la capetele podeŃului. Prin podeŃ, în lungul liniilor, este o Ńeavă ø60 sub linia 2, 
la 90cm de rostul dintre tronsoanele de podeŃ de sub liniile 2 şi 3. 

La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: înălŃimea liberă în podeŃ este obturată  
parŃial la ieşiri de depuneri de piatră spartă; infrastructura şi timpanele podeŃului au multiple fisuri, infiltraŃii 
active atât prin corpul culeelor cât şi la rosturi, calcifieri, depuneri de muşchi şi beton uşor burduşit; se 
constată infiltraŃii prin rostul dintre dale, cu urme de coroziune a armăturii; pereul din podeŃ este degradat 
şi colmatat parŃial cu mâl şi piatră spartă; racordarea cu terasamentul se face cu sferturi de con pereate, 
parŃial degradate şi acoperite de piatră spartă; dalele de 8 cm din beton armat de la trotuarele 
intermediare, una este lipsă, iar cea de-a doua este degradată; nu s-au identificat scări de acces pe 
terasament; amonte şi aval, albia este slab profilată, neamenajată, invadată de vegetaŃie. 

Accesul la podeŃ se poate amenaja din staŃia Găvojdia. 

PODEł Km existent 505+111 (km proiectat 505+098) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Găvojdia - Tapia la km 505+111. Calea ferată 
este situată în aliniament şi palier. Calea pe pod este alcătuită din traverse de beton cu şină tip 60. 

Anul construcŃiei podeŃului nu se cunoaşte, dar proiectul podeŃului existent este elaborat în anul 1969 
la Regionala Timişoara. 

PodeŃul este normal pe axul căii ferate şi are lungimea totală Lt=5.52m şi lumina Lu=1.00m, fiind 
alcătuit dintr-o suprastructură tip dală din beton armat şi infrastructuri din beton.  
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Timpanele podeŃului sunt din beton.  

Suprastructura podeŃului este alcătuită dintr-o dală din beton armat, cu infiltraŃii şi armătură la vedere. 
Sunt infiltraŃii la rostul dintre dală şi infrastructură, pe zona de rezemare. 

Infrastructura din beton, are zone cu infiltraŃii active, cu depuneri de calciu şi muşchi pe suprafaŃa 
betonului. 

Timpanele au parapete din beton armat, cu zone cu betonul dislocat şi armătura corodată la vedere. 

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu aripi din beton, care au depuneri de muşchi.  

S-au identificat scări de acces pe terasament. 

Albia amonte şi aval de podeŃ este neamenajată, fiind invadată de vegetaŃie şi arbuşti. La data vizitei 
pe teren apa nu băltea în podeŃ. 

Pe partea dreaptă sunt cabluri la vedere, în protecŃie metalică. 

Accesul la podeŃ se poate face din drumul naŃional aflat în apropiere. 

INTERVAL GĂVOJDIA Km ex 505+268 (km pr 505+254) – LUGOJ Km ex 514+504 (km pr 
514+485) 

PODEł Km existent 505+849 (km proiectat 505+830) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Găvojdia - Tapia la km 505+849. Pe podeŃ 
calea ferată este situată în aliniament şi pantă de 2.6‰. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de 
beton cu şină S60. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1979.  

PodeŃul este normal pe axul căii ferate, are lungimea totală Lt=6.50m, lumina Lu=2.00m, fiind alcătuit 
din patru cadre prefabricate tip C2, având o stare tehnică precară (multe zone cu armătură corodată la 
vedere şi beton dislocat, beton segregat, infiltraŃii în zona rosturilor cu armături corodate). 

Timpanele podeŃului şi parapetele sunt din beton.  

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu aripi din beton, prefabricate, pe partea dreaptă şi 
monolite pe partea stângă. Aripile au zone degradate, având şi deplasări relative faŃă de cadre şi 
timpane. 

PodeŃul are pereu din piatră rostuită cu mortar, degradat, albia amonte şi aval fiind neconturată, 
neamenajată şi invadată de vegetaŃie şi arbuşti. 

S-au identificat cabluri la vedere, în protecŃie metalică, pe ambele părŃi. 

S-au identificat scări de acces pe terasament, pe ambele părŃi, degradate. 

Accesul la podeŃ se poate face în lungul căii ferate, de la trecerea la nivel aflată în imediata apropiere. 

POD Km existent 506+494 (km proiectat 506+479) 

Podul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Găvojdia - Tapia la km 506+494, peste albia de 
revărsare ape Timiş, Ştiuca II. 

Podul este amplasat în aliniament şi pantă de 1‰. Calea pe pod este pe traverse de lemn şi şină tip 
60. Anul construcŃiei podului este 1972. 

Suprastructura podului CF este constituită dintr-un tablier independent, simplu rezemat, realizat în 
soluŃia IPCSS, având deschiderea de 10.00m şi distanŃa dintre grinzile principale fiind de 1800mm. 
Grinzile conlucrează prin intermediul unor antretoaze şi prin contravântuirea de la partea superioară. 
Grinzile sunt realizate din platbande sudate. ÎnălŃimea inimii grinzilor principale este 720mm. Elementele 
metalice ale grinzilor sunt afectate de fenomene de coroziune, în special la partea inferioară a 
elementelor şi în zona reazemelor. Pe inimi şi tălpi se observă exfolieri ale protecŃiei anticorozive.  

Tablierul este prevăzut cu trotuare de serviciu, realizate cu dulapi metalici din tablă striată, ruginiŃi. 

Infrastructura podului, culeele, sunt din beton. Culeele au defecte ale betonului de faŃă văzută, 
segregări, fisuri, infiltraŃii cu calcifieri şi depuneri de muşchi. Parapetele din beton de pe zidurile întoarse 
sunt uşor degradate. 
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Racordarea podului cu terasamentul este realizată cu aripi din beton, parŃial degradate şi acoperite de 
piatră spartă şi vegetaŃie. 

Calea pe pod a fost realizată cu prindere directă a traverselor de lonjeroni. Pe toată lungimea podului, 
cât şi înainte şi după pod, sunt montate contraşine interioare. 

Aparatele de reazem sunt supraînălŃate cu platbande metalice, fiind ruginite.  

Albia este conturată, cu apă permanentă, fiind parŃial colmatată cu depuneri de aluviuni, multă 
vegetaŃie şi arbuşti, care reduc mult viteza de scurgere a apelor. 

Sunt vizibile trasee de cabluri pe ambele părŃi, în apărători metalice şi semnale la ieşirea de pe pod, 
cu cutii SCB, TTR. Accesul la pod se poate face din drumul naŃional. 

PODEł Km existent 507+431 (km proiectat 507+407) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Găvojdia - Tapia la km 507+431, peste un 
canal de scurgere. Calea ferată este situată în aliniament şi pantă de 0.57‰. Calea pe pod este alcătuită 
din traverse de beton cu şină tip 60. 

Anul construcŃiei infrastructurii podeŃului este 1971, iar al suprastructurii 1996. 

PodeŃul este normal pe axul căii ferate şi are lungimea totală Lt=5.55m şi lumina Lu=1.00m, fiind 
alcătuit dintr-o suprastructură tip dală din beton armat şi infrastructuri din beton.  

Timpanele podeŃului sunt din beton.  

Suprastructura podeŃului este alcătuită dintr-o dală din beton armat. Sunt infiltraŃii la rostul dintre dală 
şi infrastructură, pe zona de rezemare şi armături la vedere. 

Infrastructura din beton, are fisuri orizontale, prin rost de turnare, zone cu infiltraŃii active, cu depuneri 
de calciu şi muşchi pe suprafaŃa betonului. 

Timpanele au parapete din beton armat, cu zone cu betonul uşor dislocat şi armătura corodată la vedere. 

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu sferturi de con, pereate, degradate şi învegetate. 

Pereul din podeŃ este din beton în stare bună. 

S-au identificat scări de acces pe terasament. 

Albia amonte şi aval de podeŃ este neamenajată, fiind invadată de vegetaŃie şi arbuşti. La data vizitei 
pe teren apa nu băltea în podeŃ. 

Sunt cabluri la vedere, în protecŃie metalică sau neprotejate, pe ambele părŃi. 

Accesul la podeŃ se poate face din drumul naŃional aflat în apropiere. 

PODEł Km existent 507+858 (km proiectat 507+844) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Găvojdia - Tapia la km 507+858, peste un şanŃ 
de scurgere. Calea ferată este situată în aliniament şi pantă de 1.5‰. Calea pe pod este alcătuită din 
traverse de beton cu şină tip 60. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1877, fiind cămăşuite culeele şi prelungit podeŃul cu cadre tip C1 şi 
aripi prefabriate tip A1, în anul 1996. 

PodeŃul este normal pe axul căii ferate şi are lungimea totală Lt=8.10m şi lumina Lu=1.00m, pe zona 
cadrelor de capăt şi 0.70m pe zona centrală. 

Zona centrală este alcătuită dintr-o suprastructură tip dală din beton armat şi infrastructuri din beton. 
La capete sunt dispuse cadre tip C1 pentru prelungirea podeŃului.  

Timpanele podeŃului sunt din beton.  

Cadrele prefabricate au intradosul cu beton segregat, la rostul dintre structura centrală şi cadrele 
marginale fiind infiltraŃii. 

Suprastructura centrală a podeŃului are tencuială căzută şi are urme de infiltraŃii şi carbonatări. 
Timpanele au parapete metalice, ruginite. 

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu aripi prefabricate. 
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Pereul din podeŃ este din beton în stare bună, având o fisură la rostul dintre structura centrală şi 
cadrele marginale. 

S-au identificat scări de acces pe terasament. 

Albia amonte şi aval de podeŃ este neconturată, neamenajată, fiind invadată de vegetaŃie şi arbuşti. 
Pe partea stângă, podeŃul este colmatat cu pământ şi piatră spartă. La data vizitei pe teren apa nu băltea 
în podeŃ. 

Sunt cabluri la vedere, în protecŃie metalică sau neprotejate, pe ambele părŃi. 

Accesul la podeŃ se poate face din drumul naŃional aflat în apropiere. 

PODEł Km existent 509+648 (km proiectat 509+650) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat în staŃia Tapia, la km 509+648. Pe podeŃ calea ferată este 
situată în curbă şi pantă de 1‰. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S60. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1997.  

PodeŃul este normal pe axul căii ferate, are lungimea totală Lt=6.12m, lumina Lu=1.00m, fiind alcătuit 
din patru cadre prefabricate tip C1, având o stare tehnică precară (multe zone cu armătură corodată la 
vedere şi beton dislocat, beton segregat, infiltraŃii în zona rosturilor cu armături corodate, deplasări la 
rosturi). 

Timpanele podeŃului şi parapetele sunt din beton, timpanele având zone cu reparaŃii şi fisuri cu urme 
de infiltraŃii.  

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu aripi din beton, prefabricate, cu defecte ale betonului 
de faŃă văzută. 

PodeŃul are pereu din piatră rostuită cu mortar în stare relativ bună. 

Albia amonte şi aval este neconturată, neamenajată şi invadată de vegetaŃie. 

S-au identificat cabluri la vedere, în protecŃie metalică, pe ambele părŃi. 

S-au identificat scări de acces pe terasament, pe ambele părŃi, degradate. 

Accesul la podeŃ se poate face în lungul căii ferate, de la trecerea la nivel aflată în imediata apropiere. 

PODEł Km existent 509+838 (km proiectat 509+817) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Tapia – Lugoj la km 509+838. Pe podeŃ calea ferată 
este situată în aliniament şi pantă de 2.5‰. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S60. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1997.  

PodeŃul este normal pe axul căii ferate, are lungimea totală Lt=6.55m, lumina Lu=1.00m, fiind alcătuit 
din patru cadre prefabricate tip C1, având o stare tehnică precară (zone cu armătură corodată la vedere, 
beton segregat, infiltraŃii în zona rosturilor). 

Timpanele podeŃului sunt din beton, timpanele având zone cu fisuri şi urme de infiltraŃii. Parapetul, 
metalic, a fost vandalizat (tăiat şi îndepărtat). 

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu aripi din beton, prefabricate, cu defecte ale betonului 
de faŃă văzută. 

PodeŃul are pereu din beton în stare bună. 

Albia amonte şi aval este neconturată, neamenajată şi invadată de vegetaŃie. 

S-au identificat cabluri la vedere, în protecŃie metalică, pe partea stângă. 

S-au identificat scări de acces pe terasament, pe ambele părŃi, degradate. 

Accesul la podeŃ se poate face în lungul căii ferate, pe drum local, de la trecerea la nivel aflată în 
imediata apropiere. 

PODEł Km existent 510+030 (km proiectat 510+016) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Tapia – Lugoj la km 510+030. Pe podeŃ calea ferată 
este situată în aliniament şi pantă de 2.5‰. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S60. 
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Anul construcŃiei podeŃului este 1997.  

PodeŃul este normal pe axul căii ferate, are lungimea totală Lt=6.46m, lumina Lu=1.00m, fiind alcătuit 
din patru cadre prefabricate tip C1, având următoarele degradări: rosturi necorespunzător tratate, infiltraŃii 
pe la rosturi, depuneri de muşchi, deschideri mai mari, deplasări relative pe verticală şi orizontală, defecte 
ale betonului de faŃă văzută, segregări şi armături la vedere în zona rosturilor. 

Timpanele podeŃului sunt din beton cu fisuri, urme de infiltraŃii şi beton dislocat. Parapetul, metalic, a 
fost vandalizat (tăiat şi îndepărtat) pe partea stângă şi este ruginit pe partea dreaptă. 

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu aripi din beton, prefabricate, degradate. 

PodeŃul are pereu din beton, uşor degradat. 

Albia amonte şi aval este neconturată, neamenajată şi invadată de vegetaŃie. 

S-au identificat cabluri la vedere, în protecŃie metalică, pe partea dreaptă. 

S-au identificat scări de acces pe terasament, pe ambele părŃi, degradate. 

Accesul la podeŃ se poate face în lungul căii ferate, pe drum local, de la trecerea la nivel aflată în 
imediata apropiere. 

PODEł Km existent 510+433 (km proiectat 510+436) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Tapia – Lugoj la km 510+433. Pe podeŃ calea ferată 
este situată în aliniament şi pantă de 1.5‰. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S60. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1997.  

PodeŃul este normal pe axul căii ferate, are lungimea totală Lt=7.61m, lumina Lu=1.00m, fiind alcătuit 
din cinci cadre prefabricate tip C1, având următoarele degradări: rosturi necorespunzător tratate, infiltraŃii 
pe la rosturi cu armături corodate, depuneri de muşchi, deschideri mai mari, deplasări relative pe verticală 
şi orizontală, defecte ale betonului de faŃă văzută, segregări şi armături la vedere în zona rosturilor. 

Timpanele podeŃului sunt din beton în stare bună. Parapetul metalic a fost vandalizat (tăiat şi 
îndepărtat) pe partea stângă şi este ruginit pe partea dreaptă. 

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu aripi din beton, prefabricate, cu defecte ale betonului 
de faŃă văzută. 

PodeŃul are pereu din beton, degradat. 

Albia amonte şi aval este neconturată, neamenajată şi invadată de vegetaŃie. 

S-au identificat cabluri la vedere, în protecŃie metalică, pe ambele părŃi. 

S-au identificat scări de acces pe terasament, pe ambele părŃi, degradate. 

Accesul la podeŃ se poate face pe calea ferată, sau în lungul căii ferate, pe drumul amenajat  de la 
trecerea la nivel aflată în apropiere, drum care să deservească şi alte lucrări, sau din drumul naŃional. 

PODEł Km existent 510+740 (km proiectat 510+726) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Tapia – Lugoj la km 510+740. Pe podeŃ calea 
ferată este situată în aliniament şi pantă de 1.5‰. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu 
şină S60. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1968. 

PodeŃul este normal pe axul căii ferate, are lungimea totală Lt=6.50m, lumina Lu=2.00m, fiind alcătuit 
din 4 cadre prefabricate tip C2, având următoarele degradări: rosturi necorespunzător tratate, infiltraŃii pe 
la rosturi cu rmături corodate, depuneri de muşchi, deschideri mai mari, deplasări relative pe verticală şi 
orizontală, defecte ale betonului de faŃă văzută, segregări şi armături la vedere în zona rosturilor. 

Timpanele podeŃului sunt din beton, degradate (fisuri, infiltraŃii, beton dislocat). 

Parapetul este din beton cu degradări minore. 

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu aripi din beton, prefabricate, cu defecte ale betonului 
de faŃă văzută. 
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PodeŃul are pereu din beton, degradat. 

Albia amonte şi aval este neconturată, neamenajată şi invadată de vegetaŃie. 

S-au identificat cabluri la vedere, în protecŃie metalică, pe partea stângă. 

S-au identificat scări de acces pe terasament, pe ambele părŃi, degradate. 

Accesul la podeŃ se poate face pe calea ferată, sau în lungul căii ferate, pe drumul amenajat  de la 
trecerea la nivel aflată în apropiere, drum care să deservească şi alte lucrări, sau din drumul naŃional. 

PODEł Km existent 511+402 (km proiectat 511+388) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Tapia – Lugoj la km 511+402. Pe podeŃ calea 
ferată este situată în aliniament şi palier. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1997.  

PodeŃul este normal pe axul căii ferate, are lungimea totală Lt=6.58m, lumina Lu=1.00m, fiind alcătuit 
din 4 cadre prefabricate tip C1, având următoarele degradări: rosturi necorespunzător tratate, infiltraŃii pe 
la rosturi cu armături corodate, depuneri de muşchi, deschideri mai mari, deplasări relative pe verticală şi 
orizontală, defecte ale betonului de faŃă văzută, segregări şi armături la vedere în zona rosturilor. 

Timpanele podeŃului sunt din beton în stare bună. Parapetul, metalic, a fost vandalizat (tăiat şi 
îndepărtat) pe partea stângă  şi este ruginit pe partea dreaptă. 

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu aripi din beton, prefabricate, cu defecte ale betonului 
de faŃă văzută. 

PodeŃul are pereu din beton, în stare bună. 

Albia amonte şi aval este neconturată, neamenajată şi invadată de vegetaŃie. 

S-au identificat cabluri la vedere, în protecŃie metalică, pe partea dreaptă. 

S-au identificat scări de acces pe terasament, pe ambele părŃi, degradate. 

Accesul la podeŃ se poate face de la trecerea la nivel aflată în imediata apropiere. 

PODEł Km existent 511+418 (km proiectat 511+405) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Tapia – Lugoj la km 511+418. Pe podeŃ calea 
ferată este situată în aliniament şi palier. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1997.  

PodeŃul este normal pe axul căii ferate, are lungimea totală Lt=6.45m, lumina Lu=1.00m, fiind alcătuit 
din 4 cadre prefabricate tip C1, având următoarele degradări: rosturi necorespunzător tratate, infiltraŃii pe 
la rosturi cu armături corodate, deschideri mai mari, deplasări relative pe verticală şi orizontală, defecte 
ale betonului de faŃă văzută, segregări şi armături la vedere în zona rosturilor. 

Timpanele podeŃului sunt din beton în stare bună. Parapetul, metalic, a fost vandalizat (tăiat şi 
îndepărtat) pe partea stângă şi este ruginit pe partea dreaptă. 

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu aripi din beton, prefabricate, cu defecte ale betonului 
de faŃă văzută. 

PodeŃul are pereu din beton, în stare bună. 

Albia amonte şi aval este neconturată, neamenajată şi invadată de vegetaŃie. 

S-au identificat cabluri la vedere, în protecŃie metalică, pe partea dreaptă. 

S-au identificat scări de acces pe terasament, pe ambele părŃi, degradate. 

Accesul la podeŃ se poate face de la trecerea la nivel aflată în imediata apropiere. 

PODEł Km existent 512+209 (km proiectat 512+191) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Tapia – Lugoj la km 512+209. Pe podeŃ calea 
ferată este situată în aliniament şi palier. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S60. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1997.  
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PodeŃul este normal pe axul căii ferate, are lungimea totală Lt=7.65m, lumina Lu=1.00m, fiind alcătuit 
din 5 cadre prefabricate tip C1, având următoarele degradări: rosturi necorespunzător tratate, infiltraŃii pe 
la rosturi cu rmături corodate, deschideri mai mari, deplasări relative pe verticală şi orizontală, defecte ale 
betonului de faŃă văzută, segregări şi armături la vedere în zona rosturilor. 

Timpanele podeŃului sunt din beton în stare bună. Parapetul este metalic. 

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu aripi din beton, prefabricate, cu defecte ale betonului 
de faŃă văzută. 

PodeŃul are pereu din beton, în stare bună. 

Albia amonte şi aval este neconturată, neamenajată şi invadată de vegetaŃie. 

S-au identificat cabluri la vedere, în protecŃie metalică, pe partea dreaptă. 

S-au identificat scări de acces pe terasament, pe ambele părŃi, degradate. 

Accesul la podeŃ se poate face de la drumul naŃional. 

POD Km existent 512+627 (km proiectat 512+631) 

Podul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Tapia – Lugoj la km 512+627, peste pârâul Cernabora. 

Podul este amplasat în aliniament şi palier. Calea pe pod este pe traverse de beton şi şină tip 60. Anul 
construcŃiei podului este 1998. 

Suprastructura podului CF este constituită dintr-un tablier independent, simplu rezemat, realizat în 
soluŃia IPCJS, cu cuvă de balast, având deschiderea de 22.00m şi distanŃa dintre grinzile principale fiind 
de 5.00m. Grinzile sunt realizate din platbande sudate. ÎnălŃimea grinzilor principale este 2325mm. 
Elementele grinzilor sunt în stare bună, cu mici excepŃii: coroziuni minore în zona rosturilor de montaj, 
sub dală, infiltraŃii prin dală în zona unei guri de scurgere, sistem anticoroziv exfoliat pe alocuri. 

Tablierul este prevăzut cu trotuare de serviciu, realizate cu dulapi metalici din tablă striată, ruginiŃi. 

Infrastructura podului, culeele, sunt din beton. Culeele au defecte ale betonului de faŃă văzută, infiltraŃii 
şi faianŃări pe zidul de gardă. 

Paraptele sunt din beton pe zidurile întoarse şi metalice pe tablier, care necesită revopsire. 

Racordarea podului cu terasamentul este realizată cu sferturi de con, puŃin degradate. Sunt scări de 
acces pe terasament.  

Aparatele de reazem mobile necesită întreŃinere, curăŃare, revopsire, ungere. 

Albia este conturată, profilată pe zona podului, având pereu din piatră brută, rostuită cu mortar, în 
stare bună, cu apă permanentă, fiind parŃial colmatată cu depuneri de aluviuni, vegetaŃie şi arbuşti. 

Sunt vizibile trasee de cabluri pe ambele părŃi, în apărători metalice şi semnale la ieşirea de pe pod, 
cu cutii SCB TTR. 

Accesul la pod se poate face din drumul local, prin amenajarea unui drum agricol de exploatare. 

PODEł Km existent 513+302 (km proiectat 513+305) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Tapia – Lugoj la km 513+302. Pe podeŃ calea 
ferată este situată în aliniament şi pantă de 1.5‰. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu 
şină S60. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1978.  

PodeŃul este normal pe axul căii ferate, are lungimea totală Lt=6.44m, lumina Lu=3.00m, fiind alcătuit 
din 4 cadre prefabricate tip C3, având infiltraŃii pe la rosturile dintre cadre. 

Timpanele podeŃului sunt din beton, având armături la vedere cu beton dislocat. Parapetele este 
metalic. 

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu aripi din beton, prefabricate, cu defecte ale betonului 
de faŃă văzută. 
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Albia amonte şi aval este slab neconturată, neamenajată, cu vegetaŃie, apa băltind în podeŃ. PodeŃul 
este folosit ca pasaj inferior, fiind tranzitat de animale aflate la păscut. 

S-au identificat cabluri la vedere, în protecŃie metalică, pe ambele părŃi. 

S-au identificat scări de acces pe terasament, pe ambele părŃi. 

Accesul la pod se poate face din drumul local, prin amenajarea unui drum agricol de exploatare. 

STAłIA LUGOJ Km ex 514+504 (km pr 514+485) – Km ex 517+118 (km pr 517+130) 

PODEł Km existent 514+777 (km proiectat 514+783) 

PodeŃul, pentru linie simplă, este amplasat între staŃiile Tapia – Lugoj la km 514+777, peste un canal 
de scurgere. Calea ferată este situată în aliniament şi pantă de 1‰. Calea pe pod este alcătuită din 
traverse de beton cu şină tip 60. Anul construcŃiei podeŃului este 1978. 

PodeŃul este normal pe axul căii ferate şi are lungimea totală Lt=10.20m şi lumina Lu=3.96m, fiind 
alcătuit dintr-o suprastructură tip dală din beton armat şi infrastructuri din beton. 

Timpanele podeŃului sunt din beton. 

Suprastructura podeŃului este alcătuită din 6 dale de beton armat (1.25+0.50+4x0.80), cu degradări şi 
armături la vedere, corodate, pe linia directă şi o dală din beton armat (în stare relativ bună), de 5.20m pe 
linia de tragere, dezafectată. 

Sunt infiltraŃii la rostul dintre dală şi infrastructură, pe zona de rezemare şi armături la vedere. 

Infrastructura din beton, cu infiltraŃii active prin rost de rezemare al dalelor, cu depuneri de calciu şi 
muşchi pe suprafaŃa betonului. 

Timpanele au parapete din beton armat, cu zone cu betonul uşor dislocat şi armătură corodată la 
vedere. Este trotuar doar pe partea dreaptă. 

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu sferturi de con, pereate, acoperite de piatră spartă, 
pe dreapta şi cu aripi din beton pe partea stângă. 

Pereul din podeŃ este din beton în stare bună. 

S-au identificat scări de acces pe terasament. 

Albia amonte şi aval de podeŃ este neamenajată şi neconturată, fiind invadată de vegetaŃie şi arbuşti 
(proprietăŃi private). La data vizitei pe teren podeŃul era plin cu gunoaie. 

Sunt cabluri la vedere, în protecŃie metalică sau neprotejate, pe ambele părŃi. 

Accesul la podeŃ se poate face dintr-o stradă din apropiere. 

PODEł Km existent 516+752 

Acest podeŃ nu s-a putut identifica pe teren, nici chiar după discuŃii cu reprezentanŃi locali ai 
Beneficiarului, fiind probabil desfinŃat cu ocazia lucrărilor de reparaŃie capitală a căii. 

INTERVAL LUGOJ  Km ex 517+118 (km pr 517+130)– BELINł Km ex 527+200 (km pr 527+170) 

PODEł Km existent 518+714 (km proiectat 518+694) 

Acest podeŃ nu s-a putut identifica pe teren, nici chiar după discuŃii cu reprezentanŃi locali ai 
Beneficiarului, fiind probabil desfinŃat cu ocazia lucrărilor de reparaŃie capitală a căii. 

PODEł Km existent 519+213 (km proiectat 519+193) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Lugoj şi Jabar la km 519+213 şi asigură traversarea căii ferate 
peste o vale şi scurgerea apelor din ploi torenŃiale. PodeŃul este amplasat în aliniament şi în pantă de 
1‰. Anul construcŃiei podeŃului este 1876, executat de către “MAV”, iar anul consolidării este 1956. 

Suprastructura podeŃului CF de pe linia cf 100 constă într-un tablier independent simplu rezemat 
realizat în soluŃia GIPCS, având deschiderea de 2.50m. Tablierul este de tipul grinzi cu inima plină cale 
sus nituit. Grinzile conlucrează prin intermediul unor antretoaze (profil cornier L80x80x10) dispuse la 
capete. Grinzile principale sunt realizate din platbande nituite. Toate îmbinările dintre elemente sunt 
realizate cu nituri. 
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Elementele structurale metalice prezintă un grad moderat de coroziune pe toată lungimea podeŃului 
(mai pronunŃat pe zona reazemelor). Platbandele metalice care compun secŃiunile elementelor principale 
de rezistenŃă (grinzi principale şi cornierele de capat), precum şi guseele prezintă exfolieri ale protecŃiei 
anticorozive. 

FaŃa superioară a tălpilor inferioare ale  grinzilor este mai afectată de efectul de coroziune faŃă de celelalte 
elemente. Grinda de beton care formează podina trotuarului prezintă degradări (zone cu armătură la vedere).  

Nu au fost constatate deformări la elementele structurii de rezistenŃa a tablierului.  

Tablierul este prevăzut cu trotuare de serviciu independente faŃă de tablier, realizate din grinzi de 
beton. 

Infrastructura podeŃului constă în două culee din zidărie de cărămidă care au fost consolidate cu 
ajutorul unei cămăşuieli din beton de 15cm. 

Culeele prezintă defecte ale betonului de faŃă văzută (fisuri, segregări, infiltraŃii muşchi/licheni) pe 
întreaga suprafaŃă (elevaŃie, cuzineŃi, ziduri de gardă, ziduri întoarse). Consolele zidurilor întoarse se află 
într-un stadiu avansat de degradare şi prezintă segregări pe zone mari. 

Racordarea podeŃului cu terasamentul este realizată cu sferturi de con din pământ care prezintă 
defecte specifice (tasări şi vegetaŃie crescută) şi nu asigură înălŃimea necesară pentru susŃinerea 
prismului de piatră spartă.  

PODEł Km existent 520+459 (km proiectat 520+442) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Lugoj şi Jabăr la km 520+459, asigură traversarea căii ferate peste 
o vale şi scurgerea apelor din ploi torenŃiale. PodeŃul este amplasat în aliniament şi în pantă de 1.8‰. 
Racordările cu terasamentul sunt realizate cu ajutorul unor aripi din pereu de piatră brută rostuită. PodeŃul 
a fost finalizat în anul 1876 de către societatea “MAV”. PodeŃul a fost consolidat şi prelungit pentru a 
asigura dimensiunile prismului de piatră spartă. Prelungirea asigură aceeaşi înălŃime liberă şi lumină ca în 
podeŃul iniŃial şi este realizată din beton armat. 

Structura CF analizată este un podeŃ dalat din beton armat cu şine şi prelungit ulterior cu un podeŃ 
dalat din beton armat, cu lumina Lu=1.00m, lungimea de 5.75m si Hliber=0.80m. Infrastructurile sunt din 
zidărie de cărămidă şi piatră iar pe zona prelungită sunt din beton. Timpanele podeŃului sunt din zidărie 
de piatră. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

Pe zonele prelungite betonul prezintă defecte de faŃă văzută (infiltraŃii şi armatură la vedere). Pe zona 
iniŃială dala armată cu şină prezintă infiltraŃii. 

Infrastructurile din beton de la prelungirea podeŃului dalat sunt degradate şi prezintă defecte ale 
betonului de faŃă văzută. 

Zidăria din infrastructură este degradată şi prezintă defecte precum: zidărie dislocată, infiltraŃii şi fisuri 
la rosturi. 

PODEł Km existent 523+711 (km proiectat 523+697) 

PodeŃul este amplasat în staŃia Jabar la km 523+711, asigură traversarea căii ferate peste o vale şi 
scurgerea apelor din ploi torenŃiale. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în palier. În acest 
amplasament a existat un pod cu infrastructuri din zidărie de piatră brută şi suprastructură GIPCS nituit, 
care a fost înlocuit în anul 1987 cu un podeŃ cadru monolit din beton, realizat de ANTREPRIZA 
CONSTR.CF TIMIŞOARA – BRIGADA 2 TIMIŞOARA. Racordările cu terasamentul sunt realizate cu 4 aripi 
din beton.  

Structura CF analizată este un podeŃ cadru monolit din beton cu lumina Lu=0.83-0.92m si lungimea 
Lt=6.50m. La intrados prezintă un rost la jumătatea lungimii podeŃului. PodeŃul are parapete din beton pe 
timpane. Pereul din interiorul podeŃului este din beton. 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină tip S65. 

Albia ce subtraversează podeŃul este neconturată atât amonte cât şi aval. 

Intradosul  prezintă zone cu infiltraŃii şi faianŃări în special pe zona rostului. Zona de capăt este 
degradată (beton dislocat). 

Pereul din podeŃ este degradat şi colmatat cu resturi de piatră spartă. 



 

 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 
 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 59  

Timpanele şi aripile din  beton  prezintă defecte ale betonului de faŃă văzută (muşchi\licheni, fisuri şi 
calcefieri). 

Parapetele din beton se află într-un stadiu avansat de degradare (armătură la vedere la partea 
inferioară). 

POD Km existent 524+014 (km proiectat 523+955) 

Podul este amplasat între staŃiile Jabar şi BelinŃ la km 524+014, iar din punct de vedere al 
funcŃionalitaŃii deserveşte ca pod peste râul Timiş. Podul este amplasat în aliniament iar calea pe pod 
este în palier. 

Anul construcŃiei podului este 1965, fiind executată de către “I.C.T. Timişoara”. Înainte de execuŃia 
podului actual, a fost în exploatare un pod cu trei deschideri (două deschideri marginale de 29.10m şi o 
deschidere centrala de 34.92m) de tip grinzi cu zabrele cale jos. 

Suprastructura podului CF de pe linia cf 100 constă în trei tabliere independente simplu rezemate, 
realizat în soluŃia GZCJ, având deschiderile de 3x31.50. Tablierul este de tipul grinzi cu zăbrele cale jos 
nituit, distanŃa dintre grinzi fiind de 5.00m. Grinzile conlucrează prin intermediul unor antretoaze dispuse 
la 3.94m, şi prin contravântuirea de la partea inferioară. Lonjeronii sunt dispuşi la o distanŃă de 1.80m şi 
sunt contravântuiŃi la partea superioară. Atât grinzile principale cât şi grinzile căii sunt realizate din 
platbande solidarizate cu nituri. ÎnălŃimea grinzilor principale este 4.50m. 

Tablierul este prevăzut cu trotuare de serviciu, realizat cu dulapi metalici din tablă striată. 

Infrastructura podului constă în două culee din beton fundate direct şi două pile fundate pe chesoane. 
Racordarea podului cu terasamentul este realizată cu sferturi de con pereate la culeea Lugoj şi taluz 
pereat la culeea BelinŃ. 

Calea pe pod a fost realizată cu prindere directă a traverselor de lonjeroni. Traversele sunt din lemn 
cu lungimea de 2.50m (174 buc.) iar şinele sunt de tip S65 (conform fişei). Pe toată lungimea podului, cât 
şi înainte şi după pod, sunt montate contraşine. 

Elementele structurale metalice prezintă un grad moderat de coroziune pe toată lungimea podului. 
Platbandele metalice care compun secŃiunile elementelor (grinzi principale, antretoaze, lonjeroni) şi 
guseele prezintă exfolieri ale protecŃiei anticorozive. 

FaŃa superioară a tălpilor inferioare (grinzi, antretoaze, lonjeroni) este mai afectată de efectul de 
coroziune superficială faŃă de celelalte elemente. 

Elementele componente ale sistemului de contravântuire şi cele ale consolelor de trotuar, şi parapeŃii 
metalici prezintă zone degradate din cauza fenomenului de coroziune superficială. 

Nu au fost constatate deformări semnificative la elementele structurii de rezistenŃă ale tablierelor. 

STAłIA  BELINł Km ex 527+200 (km pr 527+170) – km ex 529+461 (km pr 529+433) 

PODEł Km existent 528+876 (km proiectat 528+852) 

Acest podeŃ nu s-a putut identifica pe teren, nici chiar după discuŃii cu reprezentanŃi locali ai 
Beneficiarului, fiind probabil desfinŃat cu ocazia lucrărilor de reparaŃie capitală a căii. 

INTERVAL BELINł km ex 529+461 (km pr 529+433)- TOPOLOVĂł Km ex 538+570 (km pr 
538+330) 

PODEł Km existent 531+128 (km proiectat 531+100) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile BelinŃ şi Chizătău la km 531+128, asigură traversarea căii ferate 
peste o vale şi scurgerea apelor din ploi torenŃiale. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în 
pantă de 0.8‰. Racordările cu terasamentul sunt realizate cu aripi monolite din beton armat. Anul 
construcŃiei podeŃului este 1876 structura fiind executată de către “MAV” şi refăcut în 1960 de către 
“SecŃia de Poduri”. Pe partea stângă a căii este amplasat un podeŃ tubular ∅ 600mm.  

Structura CF este un podeŃ dalat cu dale din beton armat monolite (conform memoriului din proiectul 
tehnic) realizat conform proiectului tip pentru podeŃe dalate de 2.00m lumină. Lungimea podeŃului este de 
5.50m. PodeŃul este prevăzut cu parapete din beton pe timpane. Calea pe podeŃ este alcătuită din 
traverse de beton cu şină S65. ÎnălŃimea liberă în podeŃ este de 1.85m; 
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În amplasament albia nu este amenajată şi prezintă atât în amonte cât şi în aval vegetaŃie. Albia este 
folosită ca şi drum local, podeŃul mai deserveşte ca şi pasaj inferior. PodeŃul are trepte de acces pe taluz. 

Grinzile prezintă diverse degradări precum: segregări, fisurări si exfolieri. 

Infrastructura prezintă degradări ale betonului de faŃă văzută precum segregări şi muşchi/licheni. 

Aripile din beton armat prezintă degradări ale betonului de faŃă văzută precum segregări, fisuri şi 
muşchi/licheni. 

Timpanul şi parapetele din beton prezintă degradări ale betonului de faŃă văzută (muşchi/licheni). 

PODEł Km existent 533+025 (km proiectat 533+000) 

PodeŃul este amplasat în staŃia Chizătău şi subtraversează 3 linii CF. PodeŃul asigură traversarea căii 
ferate peste un afluent al râului Bega. Pe podeŃ calea ferata este situată în aliniament şi în rampă de 
0.8‰. Racordările cu terasamentul sunt realizate cu aripi prefabricate din beton. Anul construcŃiei 
podeŃului este 1969. 

PodeŃul CF este tip dale prefabricate din beton armat pretensionat, cu infrastructuri din beton simplu, 
cu lumina Lu=4.00m şi lungimea de 16.60m. Racordarea cu terasamentul se face  cu aripi prefabricate 
din beton de tip A2.  

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S49 pe liniile I şi II si S65 pe linia III. 

La intrados dala de beton prezintă fisurări, segregări, infiltraŃii  şi calcifieri. 

În zonele de capăt, dala de beton prezintă segregări mai adânci cu armături ruginite, parŃial vizibile. În 
zonele de ieşire şi pe feŃele interioare ale culeelor sunt infiltraŃii, fisuri şi segregări. 

InfiltraŃii şi urme de lapte de ciment sunt şi la zonele de rezemare ale dalei pe culee. 

Pe feŃele exterioare ale culeelor sunt faianŃări şi urme de muşchi. ÎnălŃimea liberă în podeŃ este de 2.15m. 

POD Km existent 533+557 (km proiectat 533+530) 

Podul este amplasat în staŃia Chizătău la km 533+557 iar din punct de vedere al functionalităŃii 
deserveşte ca pod peste pârăul BelinŃului. Podul este amplasat în aliniament şi în pantă de 0.8‰. Anul 
construcŃiei podului este 1966, fiind executat de către “Şantierul 31 Poduri”. 

Suprastructura podului CF constă într-un tablier independent simplu rezemat realizat în soluŃia 
GIPCS, având deschiderea de 6.50m. Tablierul este de tipul grinzi cu inimă plină cale sus nituit. Grinzile 
conlucrează prin intermediul unor antretoaze (cadre transversale din profile corniere) dispuse la 1.65m, şi 
prin contravântuirea de la partea superioară. Atât grinzile principale cât şi grinzile căii sunt realizate din 
platbande nituite. Grinda principală este prevăzută cu două tole la ambele tălpi, prinse de inimă prin 
intermediul unei corniere. Îmbinările dintre diferitele elemente sunt realizate cu nituri. 

Tablierul este prevăzut cu trotuare de serviciu din dulapi metalici din tablă striată.  

Infrastructura podului constă în două culee din beton. Racordarea podului cu terasamentul este 
realizată cu sferturi de con pereate. 

Rezemarea suprastructurii pe elementele de infrastructură este realizată prin intermediul aparatelor de 
reazem metalice. 

Elementele structurale metalice prezintă un grad moderat de coroziune pe toată lungimea podului 
(mai pronunŃat pe zona reazemelor). Platbandele metalice care compun secŃiunile elementelor principale 
de rezistenŃă, precum şi guseele prezintă exfolieri ale protecŃiei anticorozive. 

Elementele componente ale sistemului de contravântuire şi cele ale consolelor de trotuar, precum şi 
parapetele metalice prezintă zone degradate din cauza fenomenului de coroziune. 

Dulapii metalici care formează podina trotuarului sunt incompleŃi (aprox. 4 buc.) şi sunt degradaŃi 
(prezentând zone mari de coroziune).  

Nu au fost constatate deformări semnificative la elementele structurii de rezistenŃă ale tablierelor. 

POD Km existent 534+241 (km proiectat 534+211) 

Podul este amplasat între staŃiile Chizătău şi TopolovăŃ la km 534+241. Calea pe pod este în 
aliniament şi în pantă de 0.8‰. 



 

 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 
 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 61  

Anul construcŃiei podului este 1969, fiind executată de către “Şantierul 31 Poduri”. 

Suprastructura podului CF constă într-un tablier independent simplu rezemat realizat în soluŃia 
GIPCS, având deschiderea de 6.50m. Tablierul este de tipul grinzi cu inimă plină cale sus nituit. Grinzile 
conlucrează prin intermediul unor antretoaze (cadre transversale din profile corniere) dispuse la 1.30m, şi 
prin contravântuirea de la partea superioară. Atât grinzile principale cât şi grinzile căii sunt realizate din 
platbande nituite. Grinda principală este prevazută cu trei tole la ambele talpi, prinse de inimă prin 
intermediul unei corniere. Îmbinările dintre diferitele elemente sunt realizate cu nituri. 

Tablierul este prevăzut cu trotuare de serviciu din dulapi metalici din tabla striată.   

Infrastructura podului constă în două culee din beton. Racordarea podului cu terasamentul este 
realizată cu aripi monolite din beton. 

Elementele structurale metalice prezintă un grad moderat de coroziune pe toată lungimea podului 
(mai pronunŃat pe zona reazemelor). Platbandele metalice care compun secŃiunile elementelor principale 
de rezistenŃă, precum şi guseele prezintă exfolieri ale protecŃiei anticorozive. 

FaŃa superioară a tălpilor grinzilor este mai afectată de efectul de coroziune faŃă de celelalte elemente. 

Elementele componente ale sistemului de contrâvantuire şi cele ale consolelor de trotuar, precum şi 
parapetele metalice prezintă zone degradate din cauza fenomenului de coroziune. 

Dulapii metalici care formează podina trotuarului sunt incompleŃi (aprox. 2 buc.), şi sunt degradaŃi 
(prezentând zone mari de coroziune).  

Nu au fost constatate deformări semnificative la elementele structurii de rezistenŃă ale tablierelor. 
Culeele prezintă defecte ale betonului de faŃă văzută (fisuri,  infiltraŃii, muşchi/licheni) pe întreaga 
suprafaŃă (elevaŃie, cuzineŃi, ziduri de gardă, ziduri întoarse).  

Racordarea cu terasamentul este realizată cu aripi din beton, care prezintă defecte ale betonului de 
faŃă văzută (fisuri,  infiltraŃii, muşchi/licheni). 

PODEł Km existent 535+750 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Chizătău şi TopolovăŃ la km 535+750 şi subtraversează o linie cf. Pe 
podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi pantă de 0.8‰. Racordările cu terasamentul sunt realizate cu 
sferturi de con cu pereu de piatră rostuită, care au pereul degradat şi sunt acoperite cu vegetaŃie. 

PodeŃul a fost executat în anul 1968. 

PodeŃul CF este alcătuit dintr-o suprastructură tip dală monolită din beton armat, cu lumina Lu=2.00m, 
lungimea de 5.50m şi Hliber=1.65m. 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

Albia care subtraverseaza podeŃul este conturată şi deserveşte unui drum local agricol. 

Pe partea dreaptă a axului cf este un drum local de acces. 

PodeŃul prezintă parapete din beton pe ambele timpane cu diverse defecte ale betonului de faŃă 
văzută. PodeŃul prezintă defecte ale betonului de faŃă văzută (fisuri,  infiltraŃii, segregări, muşchi/licheni) şi 
beton dislocat cu armatură corodată la vedere (intrados dală).   

Timpanul este din beton şi prezintă defecte ale betonului de faŃă văzută. 

Racordările cu terasamentul nu asigură înălŃimea necesară a prismului de piatră spartă, acestea fiind 
acoperite cu piatră spartă. 

PODEł Km 536+209 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Chizătău şi TopolovăŃ şi subtraversează o linie de cale ferată, la 
km 536+209. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în rampă de 0.8‰. Anul construcŃiei 
podeŃului este 1962. 

PodeŃul este realizat cu dale prefabricate din beton armat pretensionat, cu infrastructuri din beton 
simplu, cu lumina Lu=2.00m şi lungimea de 7.05m. Racordarea cu terasamentul se face cu aripi 
prefabricate din beton de tip A2.  

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton şi şină S65. 
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Albia ce subtraversează podeŃul nu este conturată şi este acoperită cu vegetaŃie abundentă şi cu 
piatră spartă cazută de pe terasament. 

La intrados dala de beton prezintă, segregări, infiltraŃii şi armături ruginite la vedere. 

Pe toate suprafeŃele vizibile ale betoanelor la podeŃ şi aripi sunt urme de infiltraŃii, muşchi, segregări. 
ÎnălŃimea liberă în podeŃ este de 1.48m stânga şi 0.80m dreapta din cauza colmatării cu piatră spartă. 

Aripile nu au înălŃimea suficientă, aşa încât piatra spartă căzută din terasament obturează intrările 
podeŃului. 

Rosturile între podeŃul dalat şi aripile aferente sunt vizibile şi nu sunt matate. 

Pereul din podeŃ este distrus şi acoperit cu piatră spartă. 

Parapetul din beton lipseşte pe partea dreapta, iar pe partea stângă este deteriorat. 

POD Km existent 537+305 

Podul este amplasat între staŃiile Chizătău şi TopolovăŃ la km 537+305, iar din punct de vedere al 
funcŃionalităŃii deserveşte ca pod peste râul Bega. Podul este amplasat în aliniament iar calea pe pod 
este în palier. 

Anul construcŃiei podului este 1965, fiind executată de către “I.C.T. Timişoara”. 

Suprastructura podului CF constă din trei tabliere independente simplu rezemate, realizat în soluŃia 
GZCJ, având deschiderile de 25.00m+31.00m+25.00m. Tablierul este de tipul grinzi cu zăbrele cale jos 
nituit, distanŃa dintre grinzi fiind de 5.00m. Grinzile conlucrează prin intermediul unor antretoaze şi prin 
contravântuirea de la partea inferioară. Lonjeronii sunt dispuşi la o distanŃă de 1.80m şi sunt 
contravântuiŃi la partea superioară. Atât grinzile principale cât şi grinzile căii sunt realizate din platbande 
solidarizate cu nituri. ÎnălŃimea grinzilor principale este 3.60m pentru tablierele de 25.00m si 4.50m pentru 
deschiderea centrală. DistanŃa dintre antretoaze este de 5.00m pentru tablierele de 25.00m şi de 3.875 
pentru deschiderea de 31.00m. 

Tablierele sunt prevăzute cu trotuare de serviciu, din dulapi metalici din tablă striată. 

Infrastructura podului constă în două culee şi două pile din beton fundate direct. Racordarea podului 
cu terasamentul este realizată cu sferturi de con pereate. 

Calea pe pod a fost realizată cu prinderea directă a traverselor de lonjeroni. Pe toată lungimea 
podului, cât şi înainte şi după pod, sunt montate contraşine. 

Elementele structurale metalice prezintă un grad moderat de coroziune pe toată lungimea podului. 
Platbandele metalice care compun secŃiunile elementelor (grinzi principale, antretoaze, lonjeroni), precum 
şi guseele prezintă exfolieri ale protecŃiei anticorozive. 

Tablierele prezintă câteva nituri slăbite. 

Tablierul Chizătău prezintă o contravântuire lovită de un transport agabaritic. 

FaŃa superioară a tălpilor inferioare (grinzi, antretoaze, lonjeroni) este mai afectată de efectul de 
coroziune superficială faŃă de celelalte elemente. 

STAłIA TOPOLOVĂł Km ex 538+570 (km pr 538+330) – Km ex 541+438 (km pr 541+194) 

PODEł Km existent 539+290 (km proiectat 539+048) 

PodeŃul este amplasat în staŃia TopolovăŃ la km 539+290 şi subtraversează 4 linii CF electrificate, şi 
asigură traversarea căii ferate peste o vale cu apă (la data vizitei in teren). În continuarea podeŃului CF pe 
partea dreaptă a axului cf se regăseşte un podeŃ pietonal care permite tranzitarea zonei. Pe podeŃ calea 
ferată este situată în aliniament şi în palier. Racordările cu terasamentul sunt realizate cu sferturi de con 
cu pereu din piatră rostuită. Anul construcŃiei podeŃului  este 1942 (linia I) şi 1969 (linia II, III, IV), structura 
fiind executată de către “SECłIA L3 TIMIŞOARA”. 

PodeŃul CF este alcătuit din 2 tronsoane (2 tipuri de structuri). Primul tronson din stânga axului cf are 
lumina Lu=2.00m şi este dezvoltat pe o lungime de L=15.20m. Suprastructura  este formată dintr-un set 
de două traverse poziŃionate pe 2 grinzi prefabricate din beton armat iar infrastructura din două culee din 
beton simplu. Acest tronson asigură traversarea a 3 linii cf electrificate şi este format din infrastructuri 
individuale pentru fiecare linie. 
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Grinzile prefabricate din beton armat prezintă diverse degradări precum: segregări, fisurări de diverse 
dimensiuni, armături la vedere şi infiltraŃii; 

Infrastructura din beton prezintă degradări precum segregări, beton dislocat şi infiltraŃii; 

Pe zona banchetelor culeelor se gaseşte piatră spartă; Parapetul metalic este afectat de procesul de 
coroziune pe întreaga suprafaŃă; 

Al doilea tronson este dezvoltat pe o lungime de L=5.70m cu lumină de Lu=2.00m, tipul suprastructurii 
fiind grinzi cu inimă plină cale sus nituite cu deschiderea teoretică de L=2.60m şi infrastructuri (2 culee) 
din beton. Acest tronson asigură traversarea unei singure linii cf electrificate (linia I-magistrală). PodeŃul 
pietonal are o lumină Lu=2.10m şi o înălŃime liberă de 1.90m şi este de tip dală din beton.  

Elementele structurale metalice prezintă un grad avansat de coroziune pe toată lungimea podeŃului 
(mai pronunŃat pe zona reazemelor). Platbandele metalice care compun secŃiunile elementelor principale 
de rezistenŃă, şi guseele prezintă exfolieri ale protecŃiei anticorozive. 

Grinda principală este prevăzută cu două tole la ambele tălpi prinse de inimă prin intermediul unei 
corniere. Contravântuirea este realizată la partea inferioară. Îmbinările dintre diferitele elemente sunt 
realizate cu nituri. 

FaŃa superioară a tălpilor grinzilor este mai afectată de efectul de coroziune faŃă de celelalte elemente. 
Trotuarul (placa din beton) reazemă independent pe cele două infrastrucuturi şi este prevăzut cu parapet 
din beton;  

Culeele prezintă defecte ale betonului de faŃă văzută (fisuri, infiltraŃii, muşchi/licheni) pe întreaga 
suprafaŃă (elevaŃie, cuzineŃi, ziduri de gardă, ziduri întoarse). 

INTERVAL TOPOLOVĂł Km ex 541+438 (km pr 541+194)– RECAŞ Km ex 550+351 (km pr 
550+117) 

PODEł Km existent 543+102 (km proiectat 542+861) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile TopolovăŃ şi Recaş, la km 543+102 şi subtraversează o singură 
linie cf. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în pantă de 0.50‰. Racordările cu 
terasamentul sunt realizate cu sferturi de con pereate. Anul construcŃiei podeŃului iniŃial este 1876 de 
către “M.A.V.”, structura fiind refacută (R.K.) de către “ICCF TIMISOARA” în anul 1969. 

Structura CF analizată este un podeŃ dalat. Suprastructura este formată din 4 dale prefabricate din 
beton armat (2 centrale si 2 marginale) de dimensiuni diferite. ElevaŃia infrastructurii este dezvoltată pe 
fundaŃia vechiului podeŃ. ElevaŃia infrastructurii, care este din beton armat (cele două culee) înglobează o 
parte din elevaŃia (zidăria) vechiului podeŃ. PodeŃul prezintă timpane cu parapete din beton.  

Dalele prezintă diverse degradări precum: segregări, carbonatări, fisurări de diverse dimensiuni, 
exfolieri, armături la vedere şi infiltraŃii la rosturi. Defectul predominant al dalelor este segregarea 
betonului. Acetea sunt afectate pe mai bine 50% din suprafaŃa vizibilă. 

Infrastructura prezintă degradări precum segregări, carbonatări şi infiltraŃii; 

Timpanele prezintă defecte pe toată suprafaŃa (armătură la vedere, infiltraŃii, segregări, 
muşchi/licheni). ÎnălŃimea liberă în podeŃ este de 1.00m. 

PODEł Km existent 543+904 (km proiectat 543+663) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile TopolovăŃ şi Recaş, la km 543+904 şi subtraversează o singură 
linie CF. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în pantă de 0.50‰. Racordările cu 
terasamentul sunt realizate cu aripi monolite din beton. Anul construcŃiei podeŃului este 1976 (R.K. 
vechiul podeŃ metalic) de către “Şantierul de Poduri 31 TIMIŞOARA”. 

Structura CF analizată este un podeŃ dalat. Suprastructura este formată din 4 dale prefabricate din 
beton armat (2 centrale si 2 marginale) de dimensiuni diferite.  Infrastructura este formată din 2 culee din 
beton. PodeŃul prezintă timpane cu parapetedin beton şi scări de acces pe taluz. Accesul se realizează 
pe un drum local prin stânga axului cf. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

Dalele prezintă diverse degradări precum: segregări, fisurări de diverse dimensiuni, exfolieri, armături 
la vedere şi infiltraŃii la rosturi; 

Infrastructura prezintă degradări precum segregări, carbonatări şi infiltraŃii; 
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Timpanele prezintă defecte pe suprafeŃe restrânse (armătură la vedere, infiltraŃii segregări, 
muşchi/licheni). 

Racordarea cu terasamentul este realizată prin intermediul a 4 aripi monolite din beton; Zona din 
spatele aripilor este pereată, dar pereul este degradat şi acoperit de vegetaŃie. Aripile din beton sunt 
degradate, prezentând zone mari cu segregări şi muşchi pe faŃa văzută a betonului. 

PODEł Km existent 544+296 

Acest podeŃ nu s-a putut identifica pe teren, nici chiar după discuŃii cu reprezentanŃi locali ai 
Beneficiarului, fiind probabil desfinŃat cu ocazia lucrărilor de reparaŃie capitală a căii. 

PODEł Km existent 544+750 (km proiectat 544+497) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile TopolovăŃ şi Recaş, la km 544+750 şi asigură scurgerea apelor din 
ploi torenŃiale. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în pantă de 0.5‰. În anul 1967 au fost 
executate infrastructurile din beton de către “ICCF TIMIŞOARA” şi în anul 1982, ”ATM TIMIŞOARA” a 
inlocuit pachetele de şine cu structura actuală. 

Suprastructura podeŃului constă într-un tablier independent simplu rezemat realizat în soluŃia GIPCS, 
având deschiderea de 2.55m. Grinzile conlucrează prin intermediul unor antretoaze de capăt (două 
profile corniere prinse de o tolă metalică pe toată lungimea acestora), şi prin contravântuirea de la partea 
superioară. Grinzile principale sunt realizate din platbande nituite. Grinda principală este prevazută cu 
două tole la ambele tălpi prinse de inimă prin intermediul unei corniere. Îmbinările dintre diferitele 
elemente sunt realizate cu nituri. 

Tablierul este prevăzut cu trotuare de serviciu, realizat din două plăci din beton armat care reazemă 
direct pe infrastructuri. 

Infrastructura podeŃului constă în două culee din beton fundate direct. Bancheta cuzineŃilor este 
singurul element din beton armat. 

Racordările cu terasamentul sunt realizate cu sferturi de con pereate.PodeŃul prezintă parapete din 
beton. Culeele prezintă defecte ale betonului de faŃă văzută (fisuri, infiltraŃii, muşchi/licheni) pe întreaga 
suprafaŃă (elevaŃie, ziduri de gardă, ziduri intoarse). Pereul este degradat, sferturile de con sunt tasate, 
acestea fiind acoperite de vegetatie si piatra spartă. 

Culeele au parapete din beton care prezintă aceleaşi tipuri de defecte ca restul infrastructurii. Opritorul 
de balast (corniera) nu asigură înălŃimea necesară, iar pe bancheta culeelor se afla piatră spartă. 

PODEł Km existent 545+339 (km proiectat 545+096) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile TopolovăŃ şi Recaş, la km 545+339 şi asigură traversarea unui 
afluent (canal de irigaŃie) al râului Bega. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în palier. În 
anul 1960 au fost executate infrastructurile din beton de către “ICCF TIMIŞOARA” şi în anul 1975 ”ATM 
TIMIŞOARA” a înlocuit pachetele de şine cu structura actuală. La 50m în aval se află un pod care permite 
traversarea unui drum local peste aceeaşi vale. 

Suprastructura podeŃului constă într-un tablier independent simplu rezemat realizat în soluŃia GIPCS 
nituit, având deschiderea de 4.35m. Grinzile conlucrează prin intermediul unor antretoaze  (cadre 
transversale din profile corniere) dispuse la 1.20m şi prin contravântuirea de la partea inferioară. Grinzile 
principale sunt realizate din platbande nituite. Grinda principală este prevăzută cu două tole la ambele 
talpi, prinse de inimă prin intermediul unei corniere. Îmbinările dintre diferitele elemente sunt realizate cu 
nituri. Tablierul nu este prevăzut cu trotuare de serviciu. 

Infrastructura podeŃului constă în două culee din beton fundate direct. Culeele prezintă defecte ale 
betonului de faŃă văzută (fisuri,  infiltraŃii, carbonatări muşchi/licheni) pe întreaga suprafaŃă (elevaŃie, 
ziduri de gardă, ziduri întoarse).  

Elementele structurale metalice prezintă un grad avansat de coroziune pe toată lungimea podeŃului 
(mai pronunŃat pe zona reazemelor). Platbandele metalice care compun secŃiunile elementelor principale 
de rezistenŃă, şi guseele prezintă exfolieri ale protecŃiei anticorozive. 

FaŃa superioară a tălpilor grinzilor este mai afectată de efectul de coroziune faŃă de celelalte elemente. 
Elementele componente ale sistemului de contravântuire prezintă zone degradate din cauza fenomenului 
de coroziune. 
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Nu au fost constatate deformări semnificative la elementele structurii de rezistenŃă ale tablierelor. 

Opritorul de balast (corniera) nu asigură înălŃimea necesară, iar pe bancheta culeelor se afla piatră 
spartă. 

PODEł Km existent 546+774 (km proiectat 546+532) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile TopolovăŃ şi Recaş, la km 546+774 şi asigură scurgerea apelor din 
ploi torenŃiale.Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în pantă de 0.5‰. În anul 1962 au fost 
executate infrastructurile din beton de către “ICCF TIMIŞOARA” şi în anul 1982 ”ATM TIMIŞOARA” a 
înlocuit pachetele de şine cu structura actuală.  

În descrierea din anexa fişei rezultă că în anul 1962 au fost înlocuite şi culeele şi infrastructura. În 
1968 conform anexei, anumite elemente ale tablierului au fost  consolidate. 

Suprastructura podeŃului constă într-un tablier independent simplu rezemat realizat în soluŃia GIPCS 
nituit, având deschiderea de 4.70m. Grinzile conlucrează prin intermediul unor antretoaze (tolă metalică 
cu 2 profile cornieră cu rol de tălpi ale secŃiunii) dispuse pe zona de reazem a tablierului şi prin 
contravântuirea de la partea superioară. Grinzile sunt realizate din platbande nituite. Grinda principală 
este prevăzută cu două tole la ambele talpi prinse de inimă prin intermediul unei corniere. Îmbinările 
dintre diferitele elemente sunt realizate cu nituri. 

Tablierul nu are trotuare de serviciu.  

Infrastructura podeŃului constă in două culee din beton fundate direct. Culeele prezintă defecte ale 
betonului de faŃă văzută (fisuri, infiltraŃii, carbonatări muşchi/licheni) pe întreaga suprafaŃă (elevaŃie, ziduri 
de gardă, ziduri întoarse).  

Elementele structurale metalice prezintă un grad avansat de coroziune pe toată lungimea podeŃului 
(mai pronunŃat pe zona reazemelor). Platbandele metalice care compun secŃiunile elementelor principale 
de rezistenŃă, precum şi guseele, prezintă exfolieri ale protecŃiei anticorozive. FaŃa superioară a tălpilor 
grinzilor este mai afectată de efectul de coroziune. 

Nu au fost constatate deformări semnificative la elementele structurii de rezistenŃă ale tablierelor. 

Zidurile de gardă sunt puternic segregate, iar pe zona consolelor betonul este dislocat. 

Racordările cu terasamentul sunt realizate cu sferturi de con pereate. Pereul este degradat, sferturile 
de con sunt tasate, acestea fiind acoperite de vegetaŃie şi piatră spartă. 

Culeele au parapete din beton care sunt într-un stadiu maxim de degradare (elemente lipsă, armături 
la vedere, lipsesc integral de pe zidul întors). 

Opritorul de balast (corniera) este deplasat şi nu asigură înălŃimea necesară, iar pe bancheta culeelor 
se afla piatră spartă. 

PODEł Km existent  548+347 (km proiectat 548+106) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile TopolovăŃ şi Recaş, la km 548+347 şi asigură scurgerea apelor din 
ploi torenŃiale. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în pantă de 0.5‰. În anul 1944 au fost 
executate infrastructurile din beton de către “ICCF TIMIŞOARA” şi în anul 1982 ”ATM TIMIŞOARA” a 
executat ridicarea de niveletă (conform fişei).  

În descrierea din anexa fişei, în data de 22.02.2000 este precizat că din cauza căii sudate şi a 
aparatelor de reazem fără opritori transversali au apărut deplasări transversale cu deripări ale liniei CF.  

Suprastructura podeŃului constă într-un tablier independent simplu rezemat realizat în soluŃia GIPCS 
nituit, având deschiderea de 2,30m. Grinzile sunt alcătuite din câte un pachet de 2 profile metalice tip 
U30. Grinzile conlucrează prin intermediul unor antretoaze (profil cornier) dispuse pe zona de reazem a 
tablierului, şi prin contravântuirea de la partea superioară. Grinda principală este prevăzută cu o tolă la 
ambele talpi prinse de tălpile profilelor U. Îmbinările dintre diferitele elemente sunt realizate cu nituri. 
Tablierul nu este prevăzut cu trotuare de serviciu.  

Infrastructura podeŃului constă în două culee din beton.  

Racordările cu terasamentul sunt realizate cu sferturi de con pereate. PodeŃul prezintă parapete din 
beton pe zidurile intoarse. 
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Elementele structurale metalice prezintă un grad avansat de coroziune pe toată lungimea podeŃului 
(mai pronunŃat pe zona reazemelor). Platbandele metalice care compun secŃiunile elementelor principale 
de rezistenŃă, şi guseele prezintă exfolieri ale protecŃiei anticorozive. 

FaŃa superioară a tălpilor grinzilor este mai afectată de efectul de coroziune faŃă de celelalte elemente. 
Nu au fost constatate deformări semnificative la elementele structurii de rezistenŃă ale tablierelor. 

Culeele prezintă defecte ale betonului de faŃă văzută (fisuri,  infiltraŃii, carbonatări muşchi/licheni) pe 
întreaga suprafaŃă (elevaŃie, ziduri de gardă, ziduri întoarse).  

Racordările cu terasamentul sunt realizate cu sferturi de con pereate. Pereul este degradat, sferturile 
de con sunt tasate, acestea fiind acoperite de vegetaŃie şi piatră spartă. 

Opritorul de balast a fost supraînălŃat. 

PODEł Km existent 548+757 (km proiectat 548+515) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile TopolovăŃ si Recaş, la km 548+757 şi asigură scurgerea apelor din 
ploi torenŃiale. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în pantă de 0.5‰. În anul 1964 au fost 
executate infrastructurile din beton de către “ICCF TIMIŞOARA” şi în anul 1982 ”ATM TIMIŞOARA” a 
înlocuit pachetele de şine cu structura actuală.  

În descrierea din anexa fişei, în data de 22.02.2000 e menŃionat faptul că grinda principală a forŃat 
opritorul de balast.  

Suprastructura podeŃului constă într-un tablier independent simplu rezemat realizat în soluŃia GIPCS 
nituit, având deschiderea de 2.60m. Grinzile conlucrează prin intermediul unor antretoaze (profile cornier) 
dispuse pe zona de reazem a tablierului, şi prin contravântuirea de la partea superioară. Grinzile sunt 
realizate din platbande nituite. Grinda principală este prevăzută cu o tolă la ambele tălpi prinse de inimă 
prin intermediul unei corniere. Îmbinările dintre diferitele elemente sunt realizate cu nituri. 

Tablierul este prevăzut cu trotuare de serviciu şi parapete din beton.  

Infrastructura podeŃului constă în două culee din beton. Zidurile întoarse au parapete din beton. 

Conform inspecŃiei realizate în 1996, talpa inferioară prezintă o fisură de 150mm pe zona de reazem. 
Se poate observa cum opritorul de balast împinge în talpa superioara a grinzii. 

Se poate observa o rezemare defectuoasă a tablierului (plăcile de rezemare sunt înclinate spre 
exterior). 

Din cauza modificării niveletei, pe zona de rezemare au fost adăugate tole metalice suplimentare. 

Culeele prezintă defecte ale betonului de faŃă văzută (fisuri, infiltraŃii, carbonatări muşchi/licheni) pe 
întreaga suprafaŃa (elevaŃie, ziduri de gardă, ziduri întoarse).  

POD Km existent 549+271 (km proiectat 549+031) 

Podul este amplasat între staŃiile TopolovăŃ - Recaş, la km 549+271 şi asigură scurgerea apelor din 
ploi torenŃiale. Podul este amplasat în aliniament şi în pantă de 1‰. 

Anul construcŃiei podului este 1876, fiind executat de către “M.A.V.” A fost consolidată  infrastructura 
şi înlocuită  suprastructura în 1965. 

Suprastructura podului CF constă într-un tablier independent simplu rezemat realizat în soluŃia 
GIPCS, având deschiderea de 8.60m. Tablierul este de tipul grinzi cu inimă plină cale sus nituit. Grinzile 
conlucrează prin intermediul unor antretoaze (cadre transversale din profile corniere) dispuse la 1.43m şi 
prin contravântuirea de la partea superioară. Atât grinzile principale cât şi grinzile căii sunt realizate din 
platbande nituite. Grinda principală este prevăzută cu trei tole la ambele tălpi, prinse de inimă prin 
intermediul unei corniere. Îmbinările dintre diferitele elemente sunt realizate cu nituri. 

Tablierul este prevăzut cu console de trotuare, pe care au stat rezemaŃi dulapi metalici din tablă 
striată.  

Infrastructura podului constă în două culee din beton.  

Conform datelor din memoriu tehnic al detaliilor de execuŃie ale podului, infrastructurile actuale sunt 
dezvoltate pe vechile infrastructuri. Infrastructura veche a fost demolată până sub nivelul banchetei în 
totalitate şi au fost executate ziduri de gardă, ziduri întoarse şi banchete noi din beton armat. 
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Elementele structurale metalice prezintă un grad avansat de coroziune pe toată lungimea podeŃului 
(mai pronunŃat pe zona reazemelor). Platbandele metalice care compun secŃiunile elementelor principale 
de rezistenŃă, şi  guseele prezintă exfolieri ale protecŃiei anticorozive. 

FaŃa superioară a tălpilor grinzilor este mai afectată de efectul de coroziune faŃă de celelalte elemente. 
Nu au fost constatate deformări semnificative la elementele structurii de rezistenŃă ale tablierelor. 

Culeele prezintă defecte ale betonului de faŃă văzută (fisuri, infiltraŃii, carbonatări muşchi/licheni) pe 
întreaga suprafaŃa (elevaŃie, ziduri de gardă, ziduri întoarse).  

PODEł Km existent 549+482 (km proiectat 549+243) 

PodeŃul care face obiectul prezenŃei expertize tehnice este amplasat pe linia de cale ferată 
electrificată 100 Bucureşti N – Jimbolia, între staŃiile Sustra H – Recaş, subtraversează o linie CF, la km 
549+482 şi asigură traversarea căii ferate peste un canal de scurgere. Pe podeŃ calea ferată este situată 
în aliniament şi în pantă de 1‰. Anul de construcŃie a podeŃului este 1876 de către “MAV”. 

PodeŃul CF este alcătuit dintr-o dală din beton armat, rezemată pe culee din zidărie de cărămidă. 

Racordările podeŃului cu terasamentul sunt realizate cu timpane din zidărie de cărămidă şi sferturi de con. 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şina S65. 

În amplasament albia râului nu este amenajată, este conturată şi prezintă atât în amonte cât şi în aval, 
vegetaŃie abundentă. 

PODEł Km existent 549+538 (km proiectat 549+296) 

PodeŃul care face obiectul prezenŃei expertize tehnice este amplasat pe linia de cale ferată 
electrificată 100 Bucureşti N – Jimbolia între staŃiile Sustra H – Recaş, subtraversează o linie CF, la Km 
549+538 şi asigură traversarea căii ferate peste un canal de scurgere. Pe podeŃ calea ferată este situată 
în aliniament şi în pantă de 1‰. Anul de construcŃie a podeŃului este 1876 de către “MAV”. 

PodeŃul CF este alcătuit dintr-o dală din beton armat, rezemată pe culee din zidărie de piatră. 

Racordările podeŃului cu terasamentul sunt realizate cu timpane din zidărie de cărămidă şi sferturi de con. 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şina S65. 

În amplasament albia râului nu este amenajată, nu este conturată şi prezintă atât în amonte cât şi în 
aval, vegetaŃie abundentă. 

POD Km existent 550+298 (km proiectat 550+057) 

Podul este amplasat între staŃiile TopolovăŃ şi Recaş, la km 550+298 iar din punct de vedere al 
funcŃionalităŃii deserveşte ca pod peste un pârâu. Podul este amplasat în aliniament şi calea pe pod este 
în curbă cu raza de 950m şi în pantă de 1‰. 

Anul construcŃiei podului este 1965 şi în 1973 s-a înlocuit tablierul de către “ICCF TIMIŞOARA”. 

Suprastructura podului CF constă într-un tablier independent simplu rezemat realizat în soluŃia GIPCJ, 
având deschiderea de 8.50m. Tablierul este de tip grinzi cu inimă plină cale jos sudat, supraînălŃarea fiind 
dată de înălŃimea diferită a lonjeronilor. Grinzile conlucrează prin intermediul unor antretoaze dispuse la 
2.82m (2.84m central), şi prin contravântuirea de la partea inferioară. Lonjeronii sunt dispuşi la o distantă 
de 1.80m, iar grinzile la 4.60m, şi sunt contravântuiŃi la partea superioară. Atât grinzile principale cât şi 
grinzile căii sunt realizate din platbande sudate. Deoarece calea pe pod este în curbă, grinda principală 
din exterior are înălŃimea inimii mai mare. Grinzile principale sunt prevăzute cu tole la ambele tălpi. 
Îmbinările dintre diferitele elemente sunt realizate cu nituri. 

Tablierul este prevăzut cu trotuare de serviciu, realizate cu dulapi metalici din tablă striată. De 
asemenea, pe suprafeŃele dintre capetele traverselor şi grinzile principale, sunt montaŃi dulapi metalici din 
tablă striată. 

Infrastructura podului constă în două culee din beton. Racordarea podului cu terasamentul este 
realizată cu sferturi de con pereate. 

Elementele structurale metalice prezintă un grad scăzut de coroziune pe toată lungimea podului (mai 
pronunŃat pe zona reazemelor). Platbandele metalice care compun secŃiunile elementelor principale de 
rezistenŃă (grinzi principale, lonjeroni şi antretoaze de câmp şi reazem), precum şi guseele prezintă 
exfolieri ale protecŃiei anticorozive. 
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FaŃa superioară a tălpilor inferioare (grinzi, antretoaze, lonjeroni) este mai afectată de efectul de 
coroziune faŃă de celelalte elemente. 

Culeele prezintă defecte ale betonului de faŃă văzută (fisuri, fainŃări, infiltraŃii muşchi/licheni) pe 
întreaga suprafaŃă (elevaŃie, cuzineŃi, ziduri de gardă, ziduri întoarse). Pe feŃele văzute ale culeelor se 
mai pot obseva defecte ca infiltraŃii, calcifieri şi muşchi/licheni, tencuială căzută. 

Atât pe banchetă cât şi la baza elevaŃiei culeelor se găseşte piatră spartă. 

Culeele au parapete din beton pe zidurile întoarse dar au elemente incomplete (beton dislocat si 
armatura la vedere). Racordarea cu terasamentul este realizată cu sferturi de con pereate, care prezintă 
defecte specifice (fisuri, crăpături, vegetaŃie crescută, licheni). 

STAłIA RECAŞ  Km ex 550+351 (km pr 550+117) – Km ex 552+315 (km pr 552+354) 

PODEł Km existent 550+574 (km proiectat 550+331) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile TopolovăŃ – Recaş, subtraversează o linie CF la km 550+574 şi 
asigură traversarea căii ferate peste un canal de scurgere. Pe podeŃ calea ferată este situată în 
aliniament şi în pantă de 0.2‰. Anul de construcŃie al podeŃului este 1941 de către SecŃia L3 Timişoara. 
Din analiza făcută după realizarea vizitei din teren rezultă că acesta nu a suferit lucrări de consolidare-
prelungire de-a lungul anilor. 

PodeŃul CF este alcătuit din grinzi metalice tip inimă plină cale sus nituite independente, rezemate pe 
culee din zidărie de moloane fundate direct, cu deschiderea de 2.30m. 

Racordările podeŃului cu terasamentul sunt realizate cu sferturi de con pereate. 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de lemn cu şină S65. 

Elementele structurale metalice prezintă un grad moderat de coroziune pe toată lungimea podului. 
Platbandele metalice care compun secŃiunile elementelor principale de rezistenŃă (grinzi principale), 
precum şi guseele prezintă exfolieri ale protecŃiei anticorozive. 

Talpa superioară a grinzilor principale este preponderent afectată de efectul de coroziune. În ceea ce 
priveşte zona tălpii situate sub traversă fenomenul de coroziune este favorizat şi de frecarea care apare 
între traversa de lemn şi aceasta.  

Elementele componente ale sistemului de contravântuire sunt de asemenea degradate din cauza 
fenomenului de coroziune. Suprastructura nu este prevăzută cu trotuare pietonale. 

Nu au fost constatate deformări semnificative la elementele structurii de rezistenŃă. 

Culeele prezintă defecte ale betonului de faŃă văzută (fisuri, faianŃări, urme de infiltraŃii, vegetaŃie)  pe 
întreaga suprafaŃa. 

Racordarea cu terasamentul este realizată cu sferturi de con pereate cu piatră brută, pereul fiind 
degradat, învegetat, local prezentând şi caverne. 

PODEł Km existent 550+956 (km proiectat 550+713) 

PodeŃul este amplasat în staŃia Recaş, subtraversează o linie CF, la km 550+956 şi asigură 
traversarea căii ferate peste un canal de scurgere. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în 
pantă de 1‰. Anul de construcŃie al podeŃului este 1876 conform fişei tehnice a podeŃului, de către 
“MAV”. Din analiza făcută după realizarea vizitei din teren rezultă că acesta nu a suferit lucrări de 
consolidare-prelungire de-a lungul anilor. 

PodeŃul CF este alcătuit din dale de beton armat, rezemate pe culee din zidărie de piatră, cu lumina 
de 0.65m. 

Racordările podeŃului cu terasamentul sunt realizate cu timpane din piatră brută şi sferturi de con, dar 
nu au înălŃime suficientă. 

Intradosul suprastructurii prezintă defecte şi degradări de tipul: fisuri, urme de infiltraŃii, vegetaŃie. 
FeŃele văzute ale culeelor prezintă defecte şi degradări de tipul: urme de infiltraŃii,  vegetaŃie crescută pe 
elevaŃii. ÎnălŃimea liberă în podeŃ este de 0.60m. 

PodeŃul este colmatat integral pe jumătatea de pe partea dreaptă CF. 
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PODEł Km existent 552+122 (km proiectat 551+881) 

PodeŃul este amplasat în staŃia Recaş, subtraversează o linie CF la km 552+122 şi asigură 
traversarea căii ferate peste un canal de scurgere. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în 
pantă de 0.2‰. Anul construcŃiei podeŃului este 1876 de către “MAV”, refăcut în anul 1960 conform fişei 
tehnice a podeŃului. Din analiza făcută după realizarea vizitei din teren rezultă că acesta nu a suferit 
lucrări de consolidare-prelungire de-a lungul anilor. 

PodeŃul CF este alcătuit din grinzi metalice tip inimă plină cale sus nituite, rezemate pe culee din 
beton armat, fundate direct, cu deschiderea de 4.40m. 

Racordările podeŃului cu terasamentul sunt realizate cu sferturi de con pereate cu beton. 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de lemn cu şină S65. 

Elementele structurale metalice prezintă un grad moderat de coroziune pe toată lungimea podului. 
Platbandele metalice care compun secŃiunile elementelor principale de rezistenŃă (grinzi principale), 
precum şi guseele prezintă exfolieri ale protecŃiei anticorozive. 

Talpa superioară a grinzilor principale este preponderent afectată de efectul de coroziune. În ceea ce 
priveşte zona tălpii situate sub traversă fenomenul de coroziune este favorizat şi de frecarea care apare 
între traversa de lemn şi aceasta.  

Elementele componente ale sistemului de contravântuire sunt de asemenea degradate din cauza 
fenomenului de coroziune. Acestea prezintă de asemenea abateri de la rectiliniaritate în plan vertical, în 
afara limitelor admise. 

Suprastructura nu este prevăzută cu trotuare pietonale. 

Nu au fost constatate deformari semnificative la elementele structurii de rezistenŃă. 

Culeele prezintă defecte de faŃă văzută precum: fisuri, urme de infiltraŃii, vegetaŃie, segregări, aspect 
poros, strat de acoperire, armături lipsă, armătură vizibilă. 

Racordarea cu terasamentul este realizată cu sferturi de con pereate cu piatră brută, pereul fiind 
degradat, învegetat. 

INTERVAL RECAŞ Km ex 552+315 (km pr 552+354) – REMETEA MARE Km ex 559+923 (km pr 
559+670) 

PODEł Km existent 552+461 (km proiectat 552+218) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Recaş – Remetea Mare, subtraversează o linie CF, la km 552+461 
şi asigură traversarea căii ferate peste un canal de scurgere. Pe podeŃ calea ferată este situată în 
aliniament şi în pantă de 0.2‰. Anul construcŃiei podeŃului iniŃial este 1876, de către “MAV”, refăcut în 
anul 1967 de către ICCF Timişoara. Din analiza făcută după realizarea vizitei din teren rezultă că acesta 
nu a suferit lucrări de consolidare-prelungire de-a lungul anilor. 

PodeŃul CF este alcătuit din grinzi de beton armat cu secŃiune variabilă, solidarizate de culee şi are 
lumina Lu=1.00m, lungimea de 5.50m. 

Racordările podului cu terasamentul sunt realizate cu aripi din beton armat. 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de lemn cu şină S65. 

FeŃele văzute ale grinzilor suprastructurii prezintă defecte şi degradări de tipul: fisuri, segregări, 
armătură vizibilă corodată, vegetaŃie, urme de infiltraŃii, faianŃări. 

FeŃele văzute ale culeelor şi aripilor prezintă defecte şi degradări de tipul: urme de infiltraŃii, fisuri, 
segregări, armatură vizibilă corodată, vegetaŃie.ÎnălŃimea liberă în podeŃ este de 1.70m. 

PodeŃul este prevăzut cu parapet metalic, lumina dintre parapeŃi fiind de 5.50m. 

PODEł Km existent 553+002 

Acest podeŃ nu s-a putut identifica pe teren, nici chiar după discuŃii cu reprezentanŃi locali ai 
Beneficiarului, fiind probabil desfinŃat cu ocazia lucrărilor de reparaŃie capitală a căii. 

PODEł Km existent 553+276 (km proiectat 553+034) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Recaş-Remetea Mare, subtraversează o linie CF, la km 553+276. 
Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în pantă de 2‰. Anul construcŃiei podeŃului este 1876 
de către “MAV”, iar anul reconstrucŃiei este 1963. 
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PodeŃul CF este alcătuit dintr-o dală din beton armat, rezemată pe culee din beton simplu, fundate 
direct pe o fundaŃie din beton simplu. 

PodeŃul are lumina Lu=2.00m, lungimea de 5.50m. 

Racordările podeŃului cu terasamentul sunt realizate cu timpane din beton armat şi sferturi de con 
pereate cu piatră brută. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

FeŃele văzute ale infrastructurii şi suprastructurii prezintă defecte şi degradări de tipul: fisuri, segregări, 
muchii ciobite, armătură vizibilă; 

ÎnălŃimea liberă în podeŃ este de 1.35m. 

Sferturile de con sunt degradate, cu vegetaŃie prin rosturile pereului. 

PODEł Km existent 553+464 (km proiectat 553+228) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Recaş – Remetea Mare, subtraversează o linie CF, la km 553+464 
şi asigură traversarea căii ferate peste un canal de scurgere. Pe podeŃ calea ferată este situată în 
aliniament şi în pantă de 0.2‰. Anul construcŃiei podeŃului este 1876, de către “MAV”, acesta fiind refăcut 
în anul 1969 de către Şantierul 31 Poduri, conform fişei tehnice a podeŃului. Din analiza facută după 
realizarea vizitei din teren rezultă că acesta nu a suferit lucrări de consolidare-prelungire de-a lungul 
anilor. 

PodeŃul CF este alcătuit din grinzi metalice tip inimă plină cale sus nituite, rezemate pe culee din 
beton armat. PodeŃul are lumina Lu=1.85m, lungimea de 5.50m. 

Racordările podeŃului cu terasamentul sunt realizate cu sferturi de con pereate cu piatră brută. Calea 
pe podeŃ este alcătuită din traverse de lemn cu şină S65. 

Elementele structurale metalice prezintă un grad moderat de coroziune pe toată lungimea podului. 
Platbandele metalice care compun secŃiunile elementelor principale de rezistenŃă (grinzi principale), 
precum şi guseele prezintă exfolieri locale ale protecŃiei anticorozive. 

Talpa superioară a grinzilor principale este preponderent afectată de efectul de coroziune. În ceea ce 
priveşte zona tălpii situate sub traversă fenomenul de coroziune este favorizat şi de frecarea care apare 
între traversa de lemn şi aceasta.  

Elementele componente ale sistemului de contravântuire sunt de asemenea degradate din cauza 
fenomenului de coroziune.  

Suprastructura este prevăzută cu trotuare pietonale. 

Nu au fost constatate deformări semnificative la elementele structurii de rezistenŃă. 

Culeele prezintă defecte ale betonului de faŃă văzută (fisuri, urme de infiltraŃii, vegetaŃie). 

Racordarea cu terasamentul este realizată cu sferturi de con pereate cu piatră brută, pereul fiind 
degradat, învegetat, prezentând caverne, elemente lipsă. 

PODEł Km existent 553+831 (km proiectat 553+597) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Recaş-Remetea Mare, subtraversează o linie CF, la km 553+831. 
Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în pantă de 0.2‰. Anul construcŃiei podeŃului este 1876 
de către “MAV”, iar anul reconstrucŃiei este 1964 conform fişei tehnice a podeŃului. 

PodeŃul CF este alcătuit dintr-o dală din beton armat, rezemată pe culee din beton simplu, fundate 
direct pe  fundaŃie din beton simplu. PodeŃul are lumina Lu=2.00m, lungimea de 5.50m. 

Racordările podeŃului cu terasamentul sunt realizate cu timpane din beton armat şi sferturi de con 
pereate cu piatră brută. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

FeŃele văzute ale infrastructurii şi suprastructurii prezintă defecte şi degradări de tipul: fisuri, segregări, 
muchii ciobite , armătură vizibilă. ÎnălŃimea liberă în podeŃ este de 1.40m. 

Sferturile de con sunt degradate, cu vegetaŃie crescută prin rosturile pereului. 

Racordările cu terasamentul au înălŃime insuficientă, acest fapt rezultând din prezenŃa pietrei sparte 
din alcătuirea căii pe sferturile de con şi pe taluze în vecinătatea podeŃului. 
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PODEł Km existent 554+310 (km proiectat 554+067) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Recaş - Remetea Mare, subtraversează o linie CF, la km 554+310. 
Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în palier. Anul construcŃiei podeŃului este 1876 de către 
“MAV”, refăcut în 1967, iar în 1970 a fost reconstruit în vederea coborârii radierului. 

PodeŃul CF este alcătuit dintr-o dală din beton armat, rezemată pe culee din beton simplu, fundate 
direct pe fundaŃie din beton simplu. PodeŃul are lumina Lu=2.00m, lungimea de 5.50m. 

Racordările podeŃului cu terasamentul sunt realizate cu timpane din beton armat şi aripi din beton 
simplu fundate direct. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

Intradosul suprastructurii prezintă defecte de tipul: segregări, fisuri, exfolieri ale betonului,  armătură 
vizibilă corodată, goluri în masa de beton. 

FeŃele văzute ale culeelor şi timpanelor prezintă defecte şi degradări de tipul: fisuri, segregări, muchii 
ciobite, armătură vizibilă.  

ElevaŃiile aripilor prezintă fisuri, crăpături, vegetaŃie. ÎnălŃimea liberă în podeŃ este de 1.70m. 
Racordările cu terasamentul au înălŃime insuficientă, acest fapt rezultând din prezenŃa pietrei sparte din 
alcătuirea căii pe sferturile de con, pe timpane şi pe taluze în vecinătatea podeŃului. 

POD Km existent 556+127 (km proiectat 555+884) 

Podul este amplasat la km 556+127, între staŃiile Recaş – Remetea Mare şi asigură traversarea căii 
ferate peste un canal de scurgere. Pe pod calea ferată este situată în aliniament şi palier. Anul 
construcŃiei podului este 1876 de către “MAV”, acesta fiind refacut în anul 1969 conform fişei tehnice. Din 
analiza făcută dupa realizarea vizitei din teren, coroborat cu specificaŃiile din fişa tehnică a podului, 
rezultă că acesta a suferit lucrări de R.K. în anul 1995. 

Podul CF este alcătuit din grinzi metalice tip inimă plină cale jos nituite, rezemate pe culee din beton, 
fundate direct. Podul are lumina Lu=12.00m, lungimea de 19.80m. 

Racordările podului cu terasamentul sunt realizate cu sferturi de con pereate cu piatră brută. Calea pe 
pod este alcătuită din traverse de lemn cu şină S65. 

Elementele structurale metalice prezintă un grad moderat de coroziune pe toată lungimea podului. 
Platbandele metalice care compun secŃiunile elementelor principale de rezistenŃă (grinzi principale),  
precum şi guseele prezintă exfolieri locale ale protecŃiei anticorozive. 

Talpa superioară a grinzilor principale este preponderent afectată de efectul de coroziune. În ceea ce 
priveşte zona tălpii situate sub traversă  fenomenul de coroziune este favorizat şi de frecarea care apare 
între traversa de lemn şi aceasta.  

Elementele componente ale sistemului de contravântuire sunt de asemenea degradate din cauza 
fenomenului de coroziune. Suprastructura este prevăzută cu trotuare pietonale. 

Nu au fost constatate deformări semnificative la elementele structurii de rezistenŃă. 

Culeea C2 a fost supusă unei intervenŃii în anul 1995, în urma căreia s-a realizat cămăşuirea acesteia. 

Ambele culee prezintă defecte de faŃă văzută ale betonului de tipul: fisuri, faianŃări, urme de infiltraŃii, 
segregari, armături vizibile corodate la consolele zidurilor întoarse. 

PODEł Km existent 556+536 (km proiectat 556+294) 

PodeŃul este amplasat la km 556+536 între staŃiile Recaş – Remetea Mare, subtraversează o linie CF, 
şi asigură traversarea căii ferate peste un canal de scurgere. Pe podeŃ calea ferată este situată în 
aliniament şi palier. Anul construcŃiei podeŃului este 1876 de către “MAV”, acesta fiind refăcut în anul 
1962 de către Şantierul 41 Poduri, conform fişei tehnice a podeŃului. Din analiza facută după realizarea 
vizitei din teren rezultă că acesta nu a suferit lucrări de consolidare-prelungire de-a lungul anilor. 

PodeŃul CF este alcătuit din grinzi metalice tip inimă plină cale sus nituite, rezemate pe culee din 
beton, fundate direct. PodeŃul are lumina Lu=4.00m, lungimea de 7.10m. 

Racordările podeŃului cu terasamentul sunt realizate cu sferturi de con pereate cu piatră brută. Calea 
pe podeŃ este alcătuită din traverse de lemn cu şină S65. 
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Elementele structurale metalice prezintă un grad moderat de coroziune pe toată lungimea podului. 
Platbandele metalice care compun secŃiunile elementelor principale de rezistenŃă (grinzi principale),  
precum şi guseele prezintă exfolieri locale ale protecŃiei anticorozive. 

Talpa superioară a grinzilor principale este preponderent afectată de efectul de coroziune. În ceea ce 
priveşte zona tălpii situate sub traversă fenomenul de coroziune este favorizat şi de frecarea care apare 
între traversa de lemn şi aceasta. 

Elementele componente ale sistemului de contravântuire sunt de asemenea degradate din cauza 
fenomenului de coroziune. Suprastructura este prevăzută cu trotuare pietonale. 

Nu au fost constatate deformări semnificative la elementele structurii de rezistenŃă. 

Culeele prezintă defecte ale betonului de faŃă văzută (fisuri, urme de infiltraŃii, vegetaŃie). 

PODEł  Km existent 557+078 (km proiectat 556+836) 

PodeŃul este amplasat între statiile Recaş şi Remetea Mare, subtraversează o linie CF, la km 
557+078. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în pantă de 2‰. Anul construcŃiei podeŃului 
este 1876 de către “MAV”, iar anul reconstrucŃiei este 1961 conform fişei tehnice a podeŃului. 

PodeŃul CF este alcătuit dintr-o dală din beton armat, rezemată pe culee din beton simplu, fundate 
direct pe fundaŃie din beton simplu. PodeŃul are lumina Lu=3.90m, lungimea de 5.50m. 

Racordările podeŃului cu terasamentul sunt realizate cu timpane din beton armat şi sferturi de con 
pereate cu piatră brută. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

FeŃele văzute ale infrastructurii şi suprastructurii prezintă defecte şi degradări de tipul: fisuri, segregări, 
muchii ciobite, urme de infiltraŃii. ÎnălŃimea liberă în podeŃ este de 3.60m. 

Sferturile de con sunt degradate, cu vegetaŃie crescută prin rosturile pereului. 

Racordările cu terasamentul au înălŃime insuficientă, acest fapt rezultând din prezenŃa pietrei sparte 
din alcătuirea căii pe sferturile de con şi pe taluze în vecinătatea podeŃului. 

PODEł Km existent 557+594 (km proiectat 557+352) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Recaş şi Remetea Mare, subtraversează o linie CF, la km 
557+594. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în pantă de 2‰. Anul construcŃiei podeŃului 
este 1967 de către ICCF Timişoara. 

PodeŃul CF este alcătuit dintr-o dală din beton armat, rezemată pe culee din beton simplu, fundate 
direct pe fundaŃie din beton simplu. PodeŃul are lumina Lu=3.00m, lungimea de 6.90m. 

Racordările podeŃului cu terasamentul sunt realizate cu timpane din beton armat şi aripi din beton. 
Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

FeŃele văzute ale infrastructurii şi suprastructurii prezintă defecte şi degradări de tipul: fisuri, segregări, 
exfolieri, muchii ciobite, urme de infiltraŃii, armătură vizibilă corodată; 

ÎnălŃimea liberă în podeŃ este de 1.95m. 

ElevaŃiile aripilor prezintă defecte şi degradări de tipul: fisuri, crăpături, segregări, vegetaŃie. 

PODEł Km existent 558+708 (km proiectat 558+466) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Recaş şi Remetea Mare, subtraversează o linie CF, la km 
558+708. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în palier. Anul construcŃiei podeŃului este 
1876 de către “MAV”, podeŃul fiind refăcut în anul 1969. 

PodeŃul CF este alcătuit dintr-o dală din beton armat, rezemată pe culee din beton simplu, fundate 
direct pe fundaŃie din beton simplu. PodeŃul are lumina Lu=1.00m, lungimea de 5.50m. 

Racordările podeŃului cu terasamentul sunt realizate cu timpane din beton armat şi aripi din beton. 
Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

FeŃele văzute ale infrastructurii şi suprastructurii prezintă defecte şi degradări de tipul: fisuri, segregări, 
muchii ciobite, urme de infiltraŃii, armătura vizibilă corodată. 

ÎnălŃimea liberă în podeŃ este de 1.65m. 

ElevaŃiile aripilor prezintă defecte şi degradări de tipul: fisuri, segregări, vegetaŃie. 
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PODEł Km existent 559+397 (km proiectat 559+159) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Recaş şi Remetea Mare, subtraversează o linie CF, la km 
559+397. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în palier. Anul construcŃiei podeŃului este 
1876 de către “MAV”. 

PodeŃul CF este alcătuit dintr-o dală din beton armat, rezemată pe o culee din zidărie de cărămidă. 
PodeŃul are lumina Lu=0.60m, lungimea de 3.20m. 

Racordările podeŃului cu terasamentul sunt realizate cu timpane din beton şi sferturi de con. Calea pe 
podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

Conform fişei podeŃului, acesta a fost “consolidat prin înfundare” în anul 1994. 

PODEł  Km existent 559+476 (km proiectat 559+236) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Recaş - Remetea Mare, subtraversează o linie CF, la Km 559+476  
şi asigură traversarea căii ferate peste un canal de scurgere. Pe podeŃ calea ferată este situată în 
aliniament şi în palier. Anul construcŃiei podeŃului este 1876 de către “MAV”. 

PodeŃul CF este alcătuit dintr-o boltă din zidărie de cărămidă şi pilaştri realizaŃi din moloane. PodeŃul 
are lumina Lu=0.60m, lungimea de 3.20m. 

Racordările podeŃului cu terasamentul sunt realizate cu timpane din zidărie de cărămidă şi sferturi de 
con. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

Potrivit fişei tehnice, podeŃul figurează ca fiind consolidat prin înfundare completă cu traverse de lemn. 

Practic la data vizitării obiectivului, s-a constatat faptul că podeŃul este colmatat cu piatră spartă în 
amonte şi în aval, în interiorul podeŃului fiind vizibilă o dală din beton rezemată pe zidărie din moloane. 

Timpanul amplasat pe partea dreaptă CF este rupt la jumătatea lungimii, prezentând o crăpătură 
verticală la mijlocul deschiderii podeŃului. 

ÎnălŃimea liberă în podeŃ este de 0.20m. 

POD Km existent 559+747 (km proiectat 559+508) 

Podul  este amplasat între staŃiile Recaş si Remetea Mare, la km 559+747 şi asigură scurgerea apelor 
din ploi torenŃiale. Acesta deserveşte şi ca pasaj pentru un drum local ce îl subtraversează. Podul este 
amplasat în aliniament şi în palier. 

Anul construcŃiei podului este 1876, fiind executat de către “M.A.V.” Infrastructura  a fost refăcută în 1961. 

Suprastructura podului CF constă într-un tablier independent simplu rezemat realizat în soluŃia 
GIPCS, având deschiderea de 8.60m. Grinzile conlucrează prin intermediul unor antretoaze (cadre 
transversale din profile corniere) dispuse la 2.15m, şi prin contravântuirea de la partea superioară 
(2L80x80x10). Atât grinzile principale cât şi grinzile căii sunt realizate din platbande nituite. Grinda 
principală este prevăzută cu trei tole la ambele tălpi prinse de inimă prin intermediul unei corniere. 
Îmbinările dintre diferitele elemente sunt realizate cu nituri. 

Tablierul este prevăzut cu console de trotuar, pe care au stat rezemaŃi dulapi metalici din tablă striată.  

Infrastructura podului constă în două culee din beton cu înălŃimi relativi mari.  

Elementele structurale metalice prezintă un grad moderat de coroziune pe toată lungimea podului 
(mai pronunŃat pe zona reazemelor). Platbandele metalice care compun secŃiunile elementelor principale 
de rezistenŃă, şi guseele prezintă exfolieri ale protecŃiei anticorozive. 

Platbanda metalică a inimii grinzii principale este mai afectată de efectul de coroziune la partea 
inferioară. 

FaŃa superioară a tălpilor grinzilor este mai afectată de efectul de coroziune faŃă de celelalte elemente. 

Elementele componente ale sistemului de contravântuire şi cele ale consolelor de trotuar prezintă 
zone degradate din cauza fenomenului de coroziune. Unele elemente (corniere) ale cadrelor transversale 
sunt torsionate. 

Dulapii metalici care formează podina trotuarului lipsesc în totalitate. 
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Culeele prezintă defecte ale betonului de faŃă văzută (fisuri, infiltraŃii, muşchi/licheni) pe întreaga 
suprafaŃă (elevaŃie, cuzineŃi, ziduri de gardă, ziduri întoarse).  

Pentru susŃinerea taluzului cf au fost folosite stive de traverse la capetele zidurilor întoarse. 

STAłIA REMETEA MARE Km ex 559+923 (km pr 559+670)) – Km ex 562+286 (km pr 562+044) 

PODEł Km existent 561+786 (km proiectat 561+544) 

PodeŃul este amplasat în staŃia Remetea Mare, la km 561+786 şi subtraversează 1 linie cf. Pe podeŃ 
calea ferată este situată în aliniament şi în pantă de 1.5‰. Racordările cu terasamentul sunt realizate cu 
sferturi de con din pământ. PodeŃul a fost realizat de către “MAV” şi finalizat în anul 1876. 

PodeŃul CF este o boltă cu intrados în plin cintru. Suprastructura şi infrastructura podeŃului sunt din 
cărămidă, cu lumină Lu=2.00m şi lungime de L=9.20m.  

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

Albia ce subtraversează podeŃul nu este conturată şi este acoperită cu vegetaŃie. 

Pe partea dreaptă, la aprox. 9.50m de axul podeŃului, se găseşte un podeŃ boltit din beton cu lumina 
de 2.00m şi înălŃimea liberă de 2.50m, care subtraversează o linie cf dezafectată.  

Bolta de cărămidă a fost tencuită cu beton în interior, dar pe pereŃi şi boltă sunt suprafeŃe cu tencuiala 
căzută şi cărămizi desprinse. Bolta timpanului prezintă o crăpătură longitudinală cu dislocarea cărămizilor 
în zona naşterii. 

La capetele podeŃului, deschiderea este parŃial obturată de piatra spartă căzută din terasament pe 
sferturile de con. 

Intradosul bolŃii prezintă local urme de infiltraŃii.  

Pereul este colmatat, acoperit cu pământ, piatră spartă şi resturi de cărămizi. 

PODEł Km existent 561+873 (km proiectat 561+635) 

PodeŃul este amplasat în staŃia Remetea Mare, subtraversează o linie CF, la km 561+873 şi asigură 
traversarea căii ferate peste un canal de scurgere. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în 
pantă de 1.5‰. Anul de construcŃie a podeŃului este 1876 de către “MAV”. PodeŃul a fost reconstruit în 
anul 1969. 

PodeŃul CF este alcătuit dintr-o dală din beton armat, rezemată pe culee din beton simplu, fundate 
direct pe fundaŃie din beton simplu. 

Racordările podeŃului cu terasamentul sunt realizate cu timpane din beton armat şi sferturi de con 
pereate. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65 

FeŃele văzute ale infrastructurii şi suprastructurii prezintă defecte şi degradări de tipul:fisuri, segregări, 
muchii ciobite, vegetaŃie crescută pe elevaŃii, armături vizibile corodate, exfolieri ale betonului. 

ÎnălŃimea liberă în podeŃ este de 1.55m. PodeŃul nu are parapet. 

Racordările cu terasamentul au înălŃime insuficientă, acest fapt rezultând din prezenŃa pietrei sparte 
din alcătuirea căii pe sferturile de con, şi extinderea provizorie a timpanelor podeŃului cu sprijiniri din 
traverse. 

INTERVAL REMETEA MARE Km ex 562+286 (km pr 562+044)– TIMIŞOARA EST Km ex 568+637 
(km pr 568+399) 

PODEł Km existent 563+133 (km proiectat 562+891) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Remetea Mare şi Timişoara Est, subtraversează o linie CF, la km 
563+133 şi asigură traversarea căii ferate peste un canal de scurgere. Pe podeŃ calea ferată este situată 
în aliniament şi în pantă de 1.5‰. Anul construcŃiei podeŃului este 1876 de către “MAV”. PodeŃul a fost 
reconstruit în anul 1972. 

PodeŃul CF este alcătuit dintr-o dală din beton armat, rezemată pe culee din beton simplu, fundate 
direct pe fundaŃie din beton simplu. PodeŃul are lumina Lu=1.00m şi lungimea de 5.55m. 
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Racordările podeŃului cu terasamentul sunt realizate cu timpane din beton armat şi sferturi de con 
pereate cu piatră brută. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

FeŃele văzute ale infrastructurii şi suprastructurii prezintă defecte şi degradări de tipul: fisuri, segregări, 
muchii ciobite, vegetaŃie crescută pe elevaŃii. ÎnălŃimea liberă în podeŃ este de 1.50m. 

Parapetul pe podeŃ este din beton armat, şi nu prezintă elemente lipsă sau modificări de secŃiune. 

PODEł Km existent 565+719 (km proiectat 565+477) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Remetea Mare – Timişoara Est, subtraversează o linie CF, la km 
565+719, şi asigură traversarea căii ferate peste un canal de scurgere. Pe podeŃ calea ferată este situată 
în aliniament şi în pantă de 1.5‰. Anul construcŃiei podeŃului este 1876 de către “MAV”, conform fişei 
tehnice a podeŃului. Din analiza facută după realizarea vizitei din teren rezultă că acesta nu a suferit 
lucrări de consolidare-prelungire de-a lungul anilor. 

PodeŃul CF este alcătuit dintr-o boltă realizată din beton simplu. PodeŃul are lumina Lu=0.65m şi 
lungimea de 10.40m. 

Racordările podeŃului cu terasamentul sunt realizate cu timpane tip cap teşit din beton. 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şinăî S65. 

Intradosul bolŃii prezintă defecte şi degradări de tipul: fisuri, segregări, goluri (caverne) la nivelul albiei. 

ÎnălŃimea liberă în podeŃ este de 0.70m. PodeŃul nu are parapete. 

PODEł Km existent 566+879 (km proiectat 566+637) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Remetea Mare – Timişoara Est, la km 566+879, şi asigură 
traversarea căii ferate peste un canal de scurgere. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în 
palier. Anul construcŃiei podeŃului este 1876 realizat de către “MAV”, conform fişei tehnice a podeŃului. 
Din analiza făcută după realizarea vizitei din teren rezultă că acesta nu a suferit lucrări de consolidare-
prelungire de-a lungul anilor. 

PodeŃul CF este alcătuit dintr-o boltă realizată din beton simplu. PodeŃul are lumina Lu=0.40m şi 
lungimea de 6.15m. 

Racordările podeŃului cu terasamentul sunt realizate cu timpane şi aripi din beton. 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

Intradosul bolŃii prezintă defecte şi degradări de tipul: fisuri, segregări; 

Timpanele au înălŃime insuficientă, fapt dovedit de prezenŃa pietrei sparte pe coronament şi în albie. 
ÎnălŃimea liberă în podeŃ este de 0.60m. PodeŃul nu are parapete. 

PODEł Km existent 567+746 (km proiectat 567+504) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Remetea Mare – Timişoara Est, subtraverseaza o linie CF la km 
567+746, şi asigură traversarea căii ferate peste un canal de scurgere. Pe podeŃ calea ferată este situată 
în aliniament şi palier. Anul constructŃei podeŃului este 1876 conform fişei tehnice a podeŃului de către 
“MAVL”. Din analiza făcută după realizarea vizitei din teren rezultă că acesta nu a suferit lucrări de 
consolidare-prelungire de-a lungul anilor. 

PodeŃul CF este alcătuit dintr-o dală monolită armată cu profile de şine, rezemată pe culee din beton 
simplu, fundate direct pe zidărie de cărămidă. PodeŃul are lumina Lu=2.00m şi lungimea de 4.52m. 

Racordările podeŃului cu terasamentul sunt realizate cu timpane din beton şi sferturi de con pereate cu 
piatră brută. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

Intradosul suprastructurii prezintă defecte şi degradări de tipul: fisuri şi urme de infiltraŃii. 

FeŃele văzute ale culeelor prezintă defecte şi degradări de tipul: fisuri, urme de infiltraŃii, pete de 
rugină, exfolieri, vegetaŃie crescută pe elevaŃii; 

FeŃele văzute ale timpanelor prezintă defecte şi degradări de tipul: fisuri, urme de infiltraŃii, vegetaŃie 
crescută pe elevaŃii. 

ÎnălŃimea liberă în podeŃ este de 1.50m. PodeŃul nu are parapete. 
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Racordările cu terasamentul au înălŃime insuficientă, acest fapt rezultând din prezenŃa pietrei sparte 
din alcătuirea căii pe sferturile de con, şi extinderea provizorie a timpanelor podeŃului cu sprijiniri din 
traverse. 

PODEł Km existent 568+349 (km proiectat 568+117) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Remetea Mare – Timişoara Est, subtraversează o linie CF la km 
568+349 şi asigură traversarea căii ferate peste un canal de scurgere. Pe podeŃ calea ferată este situată 
în aliniament şi în palier. Anul construcŃiei podeŃului este 1876 de către “MAV”, iar anul reconstrucŃiei este 
1970 de către Şantierul 31 Poduri, conform fişei tehnice a podeŃului. 

PodeŃul CF este alcătuit dintr-o dală din beton armat, rezemată pe culee din beton simplu, fundate 
direct pe fundaŃie din beton simplu. PodeŃul are lumina Lu=2.00m şi lungimea de 5.60m. 

Racordările podeŃului cu terasamentul sunt realizate cu timpane din beton armat şi aripi din beton 
simplu fundate direct. 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

FeŃele văzute ale infrastructurii şi suprastructurii prezintă defecte şi degradări de tipul: fisuri, segregări, 
muchii ciobite, vegetaŃie crescută pe elevaŃi. 

ÎnălŃimea liberă în podeŃ este de 2.05m. 

Parapetul pe podeŃ este din beton armat, cu elemente lipsă şi elemente cu secŃiune micşorată, cu 
armătura vizibilă corodată. 

Racordările cu terasamentul au înălŃime insuficientă, acest fapt rezultând din prezenŃa pietrei sparte 
din alcătuirea căii pe taluze, şi extinderea provizorie a timpanelor podeŃului cu sprijiniri din traverse. 

PODEł Km existent 568+477 (km proiectat 568+238) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Remetea Mare – Timisoara Est, subtraversează o linie CF, la km 
568+477 şi asigură traversarea căii ferate peste un canal de scurgere. Pe podeŃ calea ferată este situată 
în aliniament şi în palier. Anul construcŃiei podeŃului este 1970 de către ICCF Timişoara. 

PodeŃul se află în apropiere de încrucişarea Liniei CF100 Bucuresti N. - Jimbolia cu linia CF 217 
Timişoara Est – Radna, al căreu traseu se desfăşoară pe dreapta liniei CF 100. 

PodeŃul CF este alcătuit dintr-o dală din beton armat, rezemată pe culee din beton simplu, fundate 
direct pe fundaŃie din beton simplu. PodeŃul are lumina Lu=1.00m şi lungimea de 5.50m. 

Racordările podeŃului cu terasamentul sunt realizate cu timpane din beton armat şi sferturi de con 
pereate cu piatră brută. 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

FeŃele văzute ale infrastructurii şi suprastructurii prezintă defecte şi degradări de tipul: fisuri, segregări, 
muchii ciobite, vegetaŃie crescută pe elevaŃii. Pe lângă aceste defecte, feŃele văzute ale timpanelor 
prezintă şi armături vizibile corodate. ÎnălŃimea liberă în podeŃ este de 1.50m. 

Parapetul pe podeŃ este din beton armat, cu elemente lipsă şi elemente cu secŃiune micşorată, cu 
armatură vizibilă corodată. 

Racordările cu terasamentul au înălŃime insuficientă, acest fapt rezultând din prezenŃa pietrei sparte 
din alcătuirea căii pe taluze. 

STAłIA TIMIŞOARA EST Km ex 568+637 (km pr 568+399) – km ex 572+007 (km pr 571+767) 

POD Km existent 568+657 (km proiectat 568+414) 

Podul este amplasat între staŃiile Remetea Mare – Timişoara Est, asigurând traversarea albiei canalizate 
a pârâului Behela, cu două linii de cale ferată. O linie este electrificată, Timişoara – Jimbolia (cu traverse de 
lemn şi şine tip 65) şi una neelectrificată, Timişoara Fabrică – Radna (cu traverse de lemn şi şine tip 49). 

Pe pod calea ferată este situată în curbă de racordare la curbă R=700m şi în palier. Calea pe pod este 
alcătuită din traverse de lemn şi şină tip 65. Pe ambele linii sunt dispuse instrucŃional contraşine. 

Podul iniŃial a fost executat în anul 1876 de MAV, fiind refăcut în 1972, conform fişei podului. 
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Suprastructura podului constă în două tabliere tip IPCSN, tabliere independente, câte unul pe fiecare 
linie, cu deschiderea de 5.60m. Tablierele sunt de tipul inimă plină cale sus, nituite, distanŃa dintre grinzi 
fiind de 1800mm. Contravântuirile tablierelor sunt dispuse la partea superioară. Grinzile principale, cu 
inimă plină, sunt cu secŃiune compusă având câte două platbande la partea superioară şi cea inferioară, 
solidarizate cu corniere de gât şi nituri. 

ÎnălŃimea grinzilor este 660mm. Aparatele de reazem sunt metalice, cu frecare. 

Podul este prevăzut cu trotuare de serviciu, realizate independent cu longrine metalice tip U, 
încastrate în culee şi prevăzute cu dulapi metalici din tablă striată. 

Infrastructura podului este din beton, fundată direct, conform fişei podului. Racordarea podului cu 
terasamentul se face cu aripi din beton monolit. 

La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: protecŃia anticorozivă a tablierului se 
exfoliază pe alocuri, în special în zona tălpilor; coroziuni mai pronunŃate în zona reazemelor şi la partea 
inferioară a elementelor tablierului; dulapii metalici de trotuar sunt ruginiŃi; aparate de reazem ruginite, 
neîntreŃinute; fisuri, infiltraŃii, calcifieri şi faianŃări la infrastructuri, mai pronunŃate imediat sub bancheta 
cuzineŃilor; pe zidul de gardă Lugoj, sunt armături la vedere; sunt scări de acces pe terasament pe 
ambele părŃi; albie canalizată, cu taluze pereate, colmatată parŃial cu piatră spartă şi învegetată; trei 
cabluri pe partea stângă, în protecŃie metalică; Ńeavă ø150mm la 15m aval de pod. 

Accesul la pod se poate face în lungul liniei, de la trecerea la nivel din apropiere. 

PODEł Km existent 568+908 (km proiectat 568+670) 

PodeŃul este amplasat în staŃia Timişoara Est, asigurând traversarea unui canal de scurgere ape 
pluviale cu două linii de cale ferată. O linie este electrificată, Timişoara – Jimbolia (cu traverse de beton şi 
şine tip 65) şi una neelectrificată, Timişoara Fabrică – Radna (cu traverse de beton şi şine tip 49). 

Calea ferată este situată în aliniament şi pantă de 1‰.  

Anul construcŃiei podeŃului este 1876, fiind refăcut în anul 1949. 

PodeŃul este normal pe axul căii ferate şi are lungimea totală Lt=10.05m şi lumina Lu=2.00m, fiind 
alcătuit dintr-o suprastructură tip dală din beton armat şi infrastructuri din beton.  

Timpanele podeŃului sunt din beton.  

Suprastructura podeŃului, pe sub ambele linii, este alcătuită din două dale de beton armat, câte una 
pentru fiecare linie, având degradări identice: degradări ale betonului de faŃă văzută, exfolieri de beton cu 
vizibilitate la elementele metalice înglobate (profile laminate sau şine), fisuri şi armături la vedere, 
corodate, infiltraŃii si calcifieri. 

Sunt infiltraŃii active şi calcifieri la rostul dintre cele două dale, existând şi urme de afectare a 
armăturilor (culoare ruginie a depunerii pe suprafaŃa betonului). 

Infrastructura din beton, cu rosturi între culeele celor două linii, prezintă infiltraŃii active prin rosturile 
dintre culee, fisuri, faianŃări, infiltraŃii şi calcifieri. 

Timpanele nu au parapete, având zone cu betonul fisurat, infiltraŃii active, cu depuneri masive de 
calciu, în special la rostul de rezemare a dalelor pe culee. 

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu sferturi de con, pereate, acoperite parŃial de piatră 
spartă, muşchi şi licheni, uşor învegetate, care necesită reparaŃii superficiale. 

Radierul din podeŃ este din pereu de piatră brută în bună stare. 

S-au identificat scări de acces pe terasament, funcŃionale. 

Albia amonte şi aval de podeŃ este neamenajată şi neconturată, fiind invadată de vegetaŃie.  Sunt 
cabluri la vedere, în protecŃie metalică, pe partea stângă. 

Accesul la podeŃ se poate face în lungul liniei de la trecerea la nivel din apropiere. 

POD Km existent 571+655 (km proiectat 571+414) 

Din informaŃiile primite de la reprezentaŃii locali ai Beneficiarului, podul se află în faza de licitaŃie 
pentru lucrări de înlocuire totală, fiind eliberată autorizaŃie de execuŃie de către Beneficiar. 
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Podul, pentru linie dublă, care are rol de pasaj inferior peste strada Popa Şapcă, este amplasat în 
apropierea staŃiei Timişoara Nord, în localitatea Timişoara. Podul are infrastructuri de cale dublă, având 
tablier doar pe partea dreaptă.  

Pe pod calea ferată este situată în aliniament şi pantă de 2.5‰, fiind dispusă oblic la 75o20’. Calea pe 
pod este alcătuită din traverse de lemn şi şină tip 65. Pe pod sunt dispuse instrucŃional contraşine. 

Anul construcŃiei podului este 1902, executat de către MAV, conform fişei podului. 

Suprastructura podului constă dintr-un tablier tip IPCJN, tablier simplu rezemat, cu deschiderea de 
11.13m. DistanŃa dintre grinzile principale este de 3595mm, iar între axele lonjeronilor este de 180mm. 
Contravântuirile tablierelor sunt dispuse la partea inferioară, pentru a dispune de spaŃiu pentru 
amplasarea platelajului din tablă ondulată, pentru închiderea grinzii, fiind pasaj inferior. Grinzile principale 
şi lonjeronii sunt cu secŃiuni compuse, având pachete de câte trei platbande, solidarizate cu corniere de 
gât şi nituri. 

Aparatele de reazem sunt metalice, cu frecare. 

Podul nu este prevăzut cu trotuare de serviciu şi are parapete de siguranŃă. 

Infrastructura podului este din zidărie de moloane de piatră, iar racordarea podului cu terasamentul se 
face cu sferturi de con pereate cu piatră brută, rostuită. 

La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: protecŃia anticorozivă a tablierului se 
exfoliază pe zone întinse; sunt multe elemente metalice corodate, mai ales în zona tălpilor inferioare; fiind 
pasaj inferior, tablierele au platelaj metalic, din tablă ondulată, amplasat pe contravântuirea generală de 
la partea inferioară a tablierelor, fapt ce a condus la dezvoltarea de zone corodate, pronunŃate; coroziuni 
mai pronunŃate sunt şi în zona reazemelor, în unghiurile închise, neventilate; aparatele de reazem sunt 
ruginite, neîntreŃinute, cu foile de plumb refulate; infrastructurile au fisuri, infiltraŃii, calcifieri şi depuneri de 
muşchi; sunt scări de acces pe terasament pe ambele părŃi, funcŃionale, în stare bună; sunt cabluri pe 
partea stângă, în protecŃie metalică, pozate pe talpa grinzii principale. 

INTERVAL TIMIŞOARA EST km ex 572+007 (km pr 571+767) – TIMIŞOARA N Km ex  572+868 
(km pr 572+624) 

POD Km existent 572+174 (km proiectat 571+932) 

Podul pentru linie simplă, este amplasat la km 572+174, între staŃiile Timişoara Est şi Timişoara N, şi 
are rol de pasaj superior peste Calea Alexandru Ioan Cuza. 

Pe pod calea ferată este situată în curbă şi în palier. Calea pe pod este alcătuită din traverse de lemn 
şi şină tip 65. Pe pod sunt dispuse instrucŃional contraşine. 

Podul, cu trei deschideri, a fost executat în anul 1902 de MAV. 

Suprastructura podului constă în trei tabliere tip IPCSN+IPSJN+IPCSN, tabliere independente, cu 
deschiderile de 4.98m+12.84m+4.16m. Tablierele sunt de tipul inimă plină cale sus, nituite, pentru 
deschiderile marginale, care traversează trotuarele pietonale şi grinzi inimă plină cale jos, pentru tablierul 
care traversează artera de circulaŃie. DistanŃa dintre grinzile principale, la tablierele IPCSN şi lonjeroni, la 
tablierul IPCJN, este de 1800mm. Contravântuirile tablierelor sunt dispuse la partea inferioară. Grinzile 
principale şi lonjeronii sunt cu secŃiuni compuse, având pachete de două până la patru platbande la 
partea superioară şi cea inferioară, solidarizate cu corniere de gât şi nituri. 

Aparatele de reazem sunt metalice, cu frecare. 

Podul este prevăzut cu trotuare de serviciu, realizate independent cu longrine metalice tip U, 
încastrate în culee şi prevăzute cu dulapi metalici din tablă striată, pentru tablierele marginale şi prinse pe 
console de grinzile principale, pe tablierul central. 

Infrastructura podului este din zidărie de moloane de piatră, fundată direct, conform fişei podului. 
Racordarea podului cu terasamentul se face cu sferturi de con pereate cu piatră brută, rostuită. 

La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: protecŃia anticorozivă a tablierului se 
exfoliază pe zone întinse; sunt multe elemente metalice corodate, mai ales în zona tălpilor inferioare; fiind 
pasaj inferior, tablierele au platelaj metalic, din tablă ondulată, amplasat pe contravântuirea generală de 
la partea inferioară a tablierelor, fapt ce a condus la dezvoltarea de zone corodate, pronunŃate; coroziuni 
mai pronunŃate sunt şi în zona reazemelor, în unghiurile închise, neventilate; dulapii metalici de trotuar 
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sunt ruginiŃi; aparatele de reazem sunt ruginite, neîntreŃinute, iar la tablierul central, aparatul fix, dreapta, 
este căzut în cuzinet, rotit, tablierul având o rezemare defectuoasă; foile de plumb sunt total refulate; 
infrastructurile, două culee şi două pile, sunt pentru cale dublă, lipsind tablierele de pe partea dreaptă; 
infrastructurile au fisuri în rosturile dintre moloane, infiltraŃii, calcifieri şi depuneri de muşchi pe culee (prin 
rostul dintre cuzineŃi şi corpul culeelor); pe banchete se constată rosturi deschise între cuzineŃi şi 
banchete, cu mortar dislocat şi învegetări, în special pe firul din dreapta (fără tabliere); cuzineŃii de pe pila 
2, stânga, sunt sparŃi, aparatele de reazem fiind căzute în cuzineŃi; la tablierul 3, sunt 2 nituri căzute la 
platbanda superioară; sunt scări de acces pe terasament pe ambele părŃi, funcŃionale, în stare bună; sunt 
cabluri pe partea dreaptă, în protecŃie metalică. 

POD Km existent 572+735 (km proiectat 572+495) 

Podul pentru linie simplă, care are rol de pasaj superior peste o arteră rutieră circulată, strada Gheorghe 
Lazăr, este amplasat, în localitatea Timişoara, între staŃiile Timişoara Est şi Timişoara N. 

Pe pod calea ferată este situată în curbă şi (posibil) în palier. Calea pe pod este alcătuită din traverse 
de beton şi şină tip 65. Pe pod nu sunt dispuse contraşine. 

Podul, cu două deschideri, a fost executat în anul 1981. 

Suprastructura podului constă în două tabliere tip fâşii cu goluri, cu 6 grinzi (fâşii) în secŃiune,  cu 
deschiderile de 2x12m. Fâşiile, două pachete de câte trei fâşii, au infiltraŃii prin toate rosturile, cu beton 
dislocat şi armătură corodată la vedere. Rostul transversal dispus pe pilă, este degradat, mărturie stând 
infiltraŃiile puternice observate pe feŃele pilei.   

Aparatele de reazem sunt din neopren. 

Infrastructura podului, două culee şi o pilă, este din beton simplu şi armat, fiind executată pentru linie 
dublă, tablierele de pe partea stângă, lipsind. Infrastructurile au defecte ale betonului de faŃă văzută, 
beton exfoliat cu armătură corodată la vedere pe pilă, depuneri de muşchi şi urme de infiltraŃii cauzate de 
infiltraŃiile din rostul dintre tabliere de pe pilă, fisuri cu infiltraŃii vechi şi depuneri de calciu pe culee. 

Racordarea podului cu terasamentul se face cu aripi din beton, în stare relativ bună, care au fisuri de 
suprafaŃă pe zone restrânse, beton superficial dislocat pe coronament, iar aripa dreapta, Lugoj, are o 
fisură orizontală (după aspect prin rost de turnare) care necesită reparaŃii prin injectare de răşini. 

Sunt scări de acces pe terasament pe ambele părŃi, funcŃionale, dar care necesită reparaŃii minore. 

Sunt cabluri pe partea stângă, în protecŃie metalică. 

STAłIA TIMIŞOARA NORD Km ex  572+868 (km pr 572+624) – Km ex 3+097 (km pr 3+132) 

POD Km existent 573+034 (km proiectat 572+786) 

Podul, pentru linie dublă, care are rol de pasaj superior peste strada Coriolan Brediceanu, este 
amplasat în apropierea staŃiei Timişoara Nord, în localitatea Timişoara. Podul are infrastructuri de cale 
triplă, având tabliere pe linia centrală şi pe cea de pe partea dreaptă.  

Pe pod calea ferată este situată în aliniament şi (posibil) în palier. Calea pe pod este alcătuită din 
traverse de lemn şi şină tip 65 pe linia centrală. Pe pod sunt dispuse instrucŃional contraşine pe ambele linii. 

Nu se cunoaşte anul construcŃiei podului. 

Suprastructura podului constă în patru tabliere tip IPCJS şi IPCJN, tabliere independente, cu tabliere 
sudate în prima deschidere (peste două linii de tramvai) şi nituite în cea de-a doua (peste arteră rutieră), 
cu deschiderea de 11.96m cele sudate şi de 10.85m cele nituite. DistanŃa dintre grinzile principale, la 
tablierele IPCSS este de 3705mm, iar între axele lonjeronilor este de 1490mm. La tablierul IPCJN, 
distanŃa dintre grinzile principale este de 4080mm, iar distanŃa dintre ax lonjeroni de 1800mm. 
Contravântuirile tablierelor sunt dispuse la partea inferioară, pentru a dispune de spaŃiu pentru 
amplasarea platelajului din tablă ondulată, pentru închiderea grinzii fiind pasaj inferior. Grinzile principale 
şi lonjeronii sunt cu secŃiuni compuse, având pachete de platbande, solidarizate cu corniere de gât şi 
nituri, sau sudate. 

Aparatele de reazem sunt metalice, cu rulouri. 

Podul este prevăzut cu trotuare de serviciu, realizate cu dulapi metalici din tablă striată şi parapete de 
siguranŃă prevăzute cu plase de protecŃie. 
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Infrastructura podului este din beton, iar racordarea podului cu terasamentul se face cu aripi din beton 
la culeea Lugoj şi cu sferturi de con pereate cu piatră brută, rostuită, la culeea Timisoara Nord. 

La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: protecŃia anticorozivă a tablierului se 
exfoliază pe zone întinse, în special pe tablierele nituite; sunt multe elemente metalice corodate, mai ales 
în zona tălpilor inferioare; fiind pasaj inferior, tablierele au platelaj metalic, din tablă ondulată, amplasat pe 
contravântuirea generală de la partea inferioară a tablierelor, fapt ce a condus la dezvoltarea de zone 
corodate, pronunŃate; coroziuni mai pronunŃate sunt şi în zona reazemelor, în unghiurile închise, 
neventilate; dulapii metalici de trotuar sunt ruginiŃi; aparatele de reazem sunt ruginite, neîntreŃinute, cu 
foile de plumb refulate, unele căzute în cuzinet; infrastructurile au fisuri, infiltraŃii, calcifieri şi depuneri de 
muşchi; sunt scări de acces pe terasament pe ambele părŃi, funcŃionale, în stare bună; sunt cabluri pe 
partea dreaptă, în protecŃie metalică. 

POD Km existent 573+674 (km proiectat 573+434)  

Din informaŃiile primite de la reprezentaŃii locali ai Beneficiarului, podul se află în faza de licitaŃie 
pentru lucrări de înlocuire totală, fiind eliberată autorizaŃie de execuŃie de către Beneficiar. 

Podul, pentru cale triplă, care are rol de pasaj inferior peste strada CircumvalaŃiunii, este amplasat în 
apropierea staŃiei Timişoara Nord, în localitatea Timişoara.  

Pe pod calea ferată este situată în aliniament şi pantă de 2.5‰.  

Calea pe pod este pe chituci de lemn şi şine tip 49. Pe pod nu sunt dispuse contraşine. 

Anul construcŃiei podului este 1876, însă culeele s-au refăcut în 1957, iar tablierele au fost înlocuite în 
anul 2003 pe firul 1, 1972 pe firul 2 şi 2005 pe firul 3, conform fişei podului. 

Suprastructura podului constă din trei tabliere independente, tip GGS, cu deschideri de 13.00m pe 
firele 1 şi 3 şi 12.85m pe firul 2. 

Aparatele de reazem sunt metalice de tip I, pe firele 1 şi 3 şi tip II, pe firul 2. 

Podul este prevăzut cu trotuare de serviciu, realizate cu dulapi metalici din tablă striată şi parapete de 
siguranŃă. 

Infrastructura podului este din beton, iar racordarea podului cu terasamentul se face cu aripi din beton, 
dublate de ziduri de sprijin. Podul are prevăzute porŃi de gabarit pe ambele părŃi. 

La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: tablierele sunt sudate; protecŃia 
anticorozivă a tablierelor este afectată, mai ales pe tălpile inferioare, fiind şi urme de acroşaj de către 
autovehicule; sunt elemente metalice corodate, mai ales în zona tălpilor inferioare; tablierele fiind de tipul 
grinzilor gemene, au defecŃiuni specifice acestor tipuri de grinzi (zone corodate la partea inferioară a 
grinzilor, mai ales în spaŃiile închise, între grinzi şi diafragme); sunt coroziuni şi în zona reazemelor; 
dulapii metalici de trotuar sunt ruginiŃi; aparatele de reazem sunt ruginite, neîntreŃinute; infrastructurile au 
zone cu fisuri, infiltraŃii, calcifieri şi depuneri de muşchi; sunt scări de acces pe terasament pe ambele 
părŃi, funcŃionale, dar care necesită lucrări de reparaŃii; sunt cabluri pe partea stângă, în protecŃie 
metalică; culeea 2 este traversată de multe cabluri de telecomunicaŃii. 

PODEł Km existent 573+817 (km proiectat 573+576) 

PodeŃul este amplasat în staŃia Timişoara Nord şi funcŃionează ca pasaj pietonal, dar actualmente 
este dezafectat, fiind închis la capete cu gratii şi porŃi prevăzute cu lacăt. PodeŃul subtraversează 11 linii, 
inclusiv schimbătoare de cale, identificate pe teren. 

Pe zona centrală a podeŃului, sunt două canale de cabluri, fiind identificate un mare număr de cabluri 
şi Ńevi metalice cu reŃele. 

Structura podeŃului este din dale de beton, cu deschideri de 3.10m, pe 20.15m lungime, şi respectiv 
2.95-2.97m pe 97.50m. Pe ultimii 3.76m podeŃul a fost prelungit cu traverse speciale de lemn, pe care se 
circulă cu mijloace auto, autoturisme, având tot o deschidere de 2.95m. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1962. 

Timpanele podeŃului sunt din beton.  

Suprastructura podeŃului este alcătuită din dale de beton armat, cu infiltraŃii, faianŃări, depuneri de 
calciu, beton degradat şi armături la vedere, corodate. 
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Infrastructura este combinată, conform fişei podeŃului, din cărămidă şi beton, având infiltraŃii, calcifieri, 
beton degradat şi dislocat pe alocuri. 

Timpanele au fisuri şi infiltraŃii cu calcifieri şi au pe stânga parapete din beton armat, cu zone cu 
betonul uşor dislocat şi armătura corodată la vedere. Pe partea dreaptă, parapetul este metalic, 
improvizat. 

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu ziduri de sprijin, din zidărie de cărămidă şi beton, 
degradate. 

Pereul din podeŃ este din beton, cu multiple fisuri, având două canale de cabluri, cu dulapi din beton 
armat, mişcaŃi, sparŃi, rupŃi. 

La data vizitei pe teren podeŃul era plin cu gunoaie la capete. 

Sunt cabluri electrice pentru iluminat interior, vandalizate, pe ambele părŃi. 

PODEł Km existent 1+741 (km proiectat 1+778) 

PodeŃul, pentru patru linii, trei aflate în circulaŃie şi una dezafectată, este amplasat pe linia Timişoara 
Nord – Arad, în cap Y, staŃia  Timişoara Nord,  dar actualmente este dezafectat. Pe partea stângă  albia 
nu are scurgere, iar pe partea dreaptă este colmatat, ieşirea din podeŃ nefiind identificată. 

Pe podeŃ calea ferată este situată în curbă şi pantă de 0.5‰. Calea pe pod este alcătuită din traverse 
de beton şi şină tip 49, pe liniile aflate în circulaŃie şi pe traverse de lemn, deteriorate, şi şine tip 
“RESCHITZA 1876 B St III”, pe linia dezafectată şi îngropată sub un strat de pamânt de cca. 50cm. 

Structura podeŃului, conform fişei podeŃului, este din cărămidă, fiind o boltă, cu intrados semicerc şi o 
dală din beton armat. Dala a fost identificată pe partea stângă, pe sub cele trei linii aflate în circulaŃie, iar 
probabil bolta se găseşte pe sub linia dezafectată (spunem probabil deoarece la 21.60m de capătul 
dreapta, podeŃul este colmatat total cu pământ, până la intrados). 

Lungimea podeŃului este de 21.60m, vizibilă şi măsurată la intrados dală, lumina fiind de 2.00m. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1871, linia Timişoara – Arad şi 1950, linia de tragere (conform fişei 
podeŃului). 

Timpanul dreapta al podeŃului este din beton, cu armături corodate la vedere şi beton de acoperirre 
dislocat. Nu are parapet de siguranŃă.  

Suprastructura podeŃului este alcătuită din dale de beton armat, cu infiltraŃii minore, faianŃări, depuneri 
de calciu, beton degradat pe zone restrânse şi armături la vedere, corodate. 

Infrastructura este din beton, conform fişei podeŃului, din cărămidă şi beton, având infiltraŃii, calcifieri, 
beton degradat şi dislocat pe alocuri. 

Racordarea podeŃului cu terasamentul pe partea dreaptă se face cu aripi din beton, desprinse de 
timpan 1-2cm, cu defecte ale betonului de faŃă văzută. 

Radierul în podeŃ este plin cu gunoaie. 

S-a identificat canal metalic de cabluri lângă timpan, pe partea stângă. 

Accesul la lucrare se face de pe partea dreaptă, de pe străzi adiacente caii ferate.   

INTERVAL TIMIŞOARA N  Km ex 3+097 (km pr 3+132) – RONAł km ex 5+680 (km pr 5+720) 

PODEł Km existent 3+262 (km proiectat 3+299) 

PodeŃul este amplasat între staŃiiile Timişoara şi RonaŃ, la intrare în staŃia RonaŃ la km 3+262 şi 
subtraversează 4 linii cf electrificate. 

PodeŃul este alcătuit din 2 tronsoane: 

- primul tronson dinspre partea dreaptă cf  subtraversează două linii cf, are lumina Lu=2.00m, lungime 
L=9.60m, este tip dală prefabricată din beton armat şi infrastructuri din zidărie de moloane de piatră. 
ÎnălŃimea liberă în podeŃ este de 1.75m. Intradosul dalei prezintă armături la vedere, ruginite, beton 
degradat, infiltraŃii si calcefieri. Rosturile între moloanele din piatră au infiltraŃii, lipseşte mortarul. Canalul 
de beton din interior este degradat, colmatat cu resturi de piatră. Timpanul din  beton prezintă crăpături, 
beton desprins iar parapetul din beton este distrus. 
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- al doilea tronson, spre partea stângă, subtraversează două linii cf, are lumina de Lu=2.00m, o 
lungime de L=13.10m şi este alcătuit din 8 cadre prefabricate tip C2 din beton armat. ÎnălŃimea liberă în 
podeŃ este de 1.80m. Intradosul cadrelor C2 prezintă armături la vedere, ruginite, infiltraŃii, calcefieri. 
Pereul din podeŃ este degradat şi colmatat cu mâl şi piatră spartă. Timpanul din  beton prezintă crăpături, 
beton desprins iar parapetul din beton este distrus. 

PodeŃul asigură de asemenea legătura dintre canalul de beton amonte din lungul liniei cf si canalul 
aval. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în rampă de 1‰. 

Racordările cu terasamentul sunt realizate pe partea dreaptă cu sferturi de con din pământ şi pe 
partea stângă cu aripi prefabricate din beton tip A2.  

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină tip S49 si S65. 

Cota de fundare a  podeŃului dalat este – 4.00m (NST).   

PODEł Km existent 4+005 (km proiectat 4+039) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Timişoara şi RonaŃ, la km 4+005 şi asigură traversarea căii ferate 
peste un afluent al râului Bega Veche.  

PodeŃul subtraversează 4 linii cf şi este alcătuit din 3 tronsoane: 

- primul tronson are lumina Lu=2.00m, lungime L=9.80m şi este cu grinzi de tip dale prefabricate 
din beton armat şi infrastructuri din beton simplu. Grinzile prezintă degradări precum: segregări, fisurări 
de diverse dimensiuni, exfolieri, armături la vedere şi infiltraŃii la rosturi. Infrastructura prezintă degradări 
precum segregări şi infiltraŃii. 

- al doilea tronson este dezvoltat pe o lungime de L=6.40m cu lumina de Lu=2.00m şi este de tip 
dale din beton cu lăŃimi variabile, cu infrastructuri din beton; Grinzile prezintă degradări precum: 
segregări, fisurări de diverse dimensiuni, exfolieri, armături la vedere şi infiltraŃii la rosturi. Infrastructura 
prezintă degradări precum segregări şi infiltraŃii. 

- al treilea tronson este dezvoltat pe o lungime de L=5.05m cu lumina Lu=2.00m şi este de tip 
cadru prefabricat C2. Cadrele prefabricate în zona rosturilor prezintă defecte precum armatură la vedere 
şi infiltraŃii. PodeŃul este colmatat cu piatră spartă pe lungimea unui element prefabricat. 

Timpanul de la capătul podeŃului este despicat în două. În urma vizitei în teren s-a observat că podeŃul 
a suferit diverse lucrări de consolidare-prelungire de-a lungul anilor. 

În continuarea podeŃului cf se află un podeŃ de drum care asigură accesul în staŃia RonaŃ. PodeŃul de 
drum are o lungime L=4.85m, lumina Lu=2.00m şi este tip cadru prefabricat C2. Cadrele prefabricate în 
zona rosturilor prezintă defecte precum armătură la vedere şi infiltraŃii. 

Racordările cu terasamentul sunt realizate cu aripi monolite pe partea stângă (podeŃul cf), cu zid din 
grinzi din beton pe zona între podeŃul cf si cel de drum, şi cu aripi prefabricate A2 pe partea dreaptă 
(podeŃul de drum). Ambele grinzi de coronament ale zidului sunt degradate, despicate în două bucăŃi în 
sens transversal. 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şina S49. Pe podeŃ calea ferată este situată în 
aliniament şi în rampă de 1‰. 

Albia este colmatată cu piatră spartă pe zona podeŃului cf şi are o geometrie trapezoidală pe o 
lungime minimă de  200m. 

STAłIA RONAł  km ex 5+680 (km pr 5+720) – Km ex 8+143 (km pr 8+183) 

PODEł Km existent 6+387 (km proiectat 6+425) 

Lucrarea este alcătuită dintr-un pod GIPCS şi un podeŃ dalat amplasate în staŃia RonaŃ la km 6+387. 
Podul subtraversează două linii cf şi asigură traversarea căii ferate peste Valea Beregsăul Vechi. Pe pod 
calea ferată este situată în aliniament şi palier.  

PodeŃ dalat din beton armat 

PodeŃul CF se află pe linia principală este  tip dală din beton armat cu infrastructuri din beton simplu, 
cu lumina Lu=3.00m şi lungimea de 4.75m. Racordarea cu terasamentul se face cu aripi monolite din 
beton. PodeŃul are parapet din beton. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şina S60. 
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La intrados dala de beton prezintă fisurări,  infiltraŃii, fainŃări şi calcefieri, armături la vedere. În zonele 
de capăt (timpane), dala de beton prezintă segregări mai adânci cu armături ruginite, parŃial vizibile şi 
urme de muşchi pe aproape toată suprafaŃa de beton. 

Pod metalic GIPCS 

Suprastructura podului CF situat pe linia secundara constă într-un tablier independent simplu rezemat 
realizat în soluŃia GIPCS, având deschiderea de 6.34m.  Tablierul este alcătuit din două grinzi principale 
cu inimă plină legate între ele prin cadre transversale şi cu sistem de contravântuire la partea inferioară. 
Cadrele transversale au secŃiunea alcătuită din două profile cornier, care formează tălpile superioară şi 
inferioară ale secŃiunii, şi conlucrează prin intermediul unor platbande, cu rol de inimă, prinse de corniere 
prin nituri. Îmbinările elementelor structurale sunt realizate cu ajutorul niturilor. Tablierul are trotuar de 
serviciu din dulapi metalici din tablă striată. 

Elementele structurale metalice prezintă un grad avansat de coroziune pe toată lungimea podului. 
Platbandele metalice care compun secŃiunile elementelor principale de rezistenŃă şi guseele prezintă pe 
anumite zone exfolieri puternice ale materialului, în special pe zona reazemelor. Şi elementele sistemului 
de contravântuire şi cele ale consolelor de trotuar, precum şi parapeŃii metalici sunt de asemenea 
degradate din cauza coroziunii. 

Infrastructura podului constă în două culee din beton, cu fundaŃii directe. Racordarea podului cu 
terasamentul este realizată cu aripi monolite din beton care au fost modificate ulterior pentru a se asigura 
trecerea de pe terasamentul CF pe trotuarul de serviciu al podului. Rezemarea suprastructurii pe 
infrastructură se face pe aparate de reazem din oŃel turnat. Calea pe pod a fost realizată cu prinderea 
directă a traverselor de lemn de grinzile podului. Pe toată lungimea podului nu sunt montate contraşine. 
Culeele prezinta fisuri la cuzineŃi, bancheta cuzineŃilor, zidul de gardă, zidurile întoarse si elevaŃii. 
Tencuiala este căzută pe alocuri şi betonul este degradat în profunzime. 

Între cele două structuri se află două grinzi, una în formă “T” iar alta dreptunghiulară, ambele din beton 
armat, care se sprijină pe infrastructurile podului metalic. Ambele grinzi din beton dintre cele 2 structuri se 
află într-un stadiu avansat de degradare (armături la vedere, segregări, dislocări ale stratului de acoperire 
pe suprafeŃe mari, fisurări de dimensiuni mari). 

PODEł Km existent 8+125 (km proiectat 8+165) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile RonaŃ şi Sânandrei, la km 8+125 şi subtraversează o linie cf. Pe 
podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în rampă de 2‰. Anul construcŃiei podeŃului este 1871. 
Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S60. 

PodeŃul CF are lungimea totală Lt=4.20m, lumina Lu=2.00m şi este alcătuit dintr-o suprastructură tip 
dală din beton armat cu grinzi I şi o infrastructură de zidărie de moloane din piatră. Timpanele podeŃului 
sunt tot din moloane de piatră. Racordarea podeŃului cu terasamentul se face prin patru sferturi de con 
din pământ placate cu piatră.   

Suprastructura podeŃului alcătuită dintr-o dală din beton armat cu grinzi I 26 prezintă fisuri, infiltraŃii, 
calcefieri, iar profilele I 26 nu au fost acoperite contra coroziunii şi sunt ruginite. 

Infrastructura podeŃului alcătuită din moloane de piatră prezintă fisuri, ciobituri, infiltraŃii la rosturi, 
calcefieri. Timpanele de piatră sunt deteriorate, au crăpături, spărturi şi au înălŃimea insuficientă pentru 
susŃinerea  terasamentului cf. 

INTERVAL RONAł Km ex 8+143 (km pr 8+183) – SÂNANDREI Km ex 11+574 (km pr 11+621) 

PODEł Km existent 9+025 (km proiectat 9+066) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile RonaŃ si Sânandrei, la km 9+025 şi subtraversează o linie cf. Pe 
podeŃ calea ferata este situată în aliniament şi în rampă de 1.5‰. Anul construcŃiei podeŃului este 1870. 
Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şina S60. 

PodeŃul CF are lungimea totală Lt=4.05m, lumina Lu=1.00m şi este alcătuit dintr-o suprastructură tip 
dală din beton armat cu grinzi I şi o infrastructură de zidărie de moloane din piatră.Timpanele sunt tot din 
moloane de piatră. Racordarea podeŃului cu terasamentul se face prin patru sferturi de con din pământ  
care s-au degradat şi au fost acoperite de piatră spartă din terasament.   

Suprastructura podeŃului prezintă crăpături, infiltraŃii, calcefieri, armături la vedere. 
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Infrastructura podeŃului alcătuită din moloane de piatra prezintă fisuri, infiltraŃii la rosturi, calcifieri, 
urme de muşchi. 

Timpanele din piatră sunt deteriorate, au crapături majore, spărturi. Acestea au înălŃimea insuficientă 
pentru susŃinerea terasamentului cf. 

ÎnălŃimea liberă în podeŃ este 1.30m şi este obturată la ieşirile podeŃului de depunerile de piatră 
spartă. 

PODEł Km existent 10+418 (km proiectat 10+462) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile RonaŃ – Sânandrei, la km 10+418 şi asigură scurgerea apelor din 
ploi torenŃiale. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în palier. Anul construcŃiei podeŃului este 
1870, realizat de către “M.A.V.” 

PodeŃul CF are lungimea totală Lt=4.00m, lumina Lu=0.95m şi este alcătuit dintr-un pachet de şine 
rezemate pe un set de două traverse (una chertată şi de dimensiuni mai mici) care sunt aşezate pe 
infrastructura (două culee) din zidărie de piatră cioplită. 

Şinele ce alcătuiesc suprastructura podeŃului sunt puternic afectate de coroziune. 

Infrastructura din piatră a podeŃului prezintă deplasări la rosturi. 

Racordarea cu terasamentul este realizată cu sferturi de con din pământ. 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină tip S49. 

PODEł Km existent 11+248 (km proiectat 11+292) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile RonaŃ şi Sânandrei la km 11+248 şi asigură traversarea căii ferate 
peste o vale. Pe pod calea ferata este situată în aliniament şi palier. Anul construcŃiei podeŃului este 
1870, fiind executat de către “M.A.V”. 

Suprastructura podeŃului constă într-un tablier independent simplu rezemat realizat în soluŃia GIPCS, 
având deschiderea de 5.33m. Tablierul este alcătuit din două grinzi principale cu inimă plină legate între 
ele prin cadre transversale şi prevăzute la partea inferioară cu sistem de contravântuire. Cadrele 
transversale au secŃiunea alcătuită din două profile cornier, care formează tălpile superioară şi inferioară 
ale secŃiunii, care conlucrează prin intermediul unor platbande, cu rol de inimă, prinse în x atât de 
corniere cât şi între ele prin nituri. Îmbinările elementelor structurale sunt realizate cu nituri. 

Tablierul este prevăzut cu trotuare de serviciu independente,  realizate cu dulapi metalici din tablă 
striată. ÎnălŃimea liberă sub grinzi până la radier este 1.85m. 

Infrastructura podeŃului constă în două culee din beton, cu fundaŃii directe.  

Culeele prezintă fisuri la cuzineŃi, bancheta cuzineŃilor, zidul de gardă, zidurile întoarse şi elevaŃii. 
Tencuiala este căzută pe alocuri, acolo unde şi betonul este degradat în profunzime. 

Calea pe podeŃ a fost realizată cu prinderea directă a traverselor de grinzile podului. Racordarea 
podului cu terasamentele este realizată cu sferturi de con pereate. 

Elementele structurale metalice prezintă un grad mediu de coroziune pe toată lungimea podeŃului. 
Platbandele metalice care compun secŃiunile elementelor principale de rezistenŃă (grinzi principale şi 
antretoaze-cadre transversale), precum şi guseele prezintă pe anumite zone exfolieri puternice ale 
materialului, în special pe zona reazemelor. De asemenea, şi elementele contravântuirii şi dulapii metalici 
de la trotuar sunt corodate. 

STAłIA SÂNANDREI Km ex 11+574 (km pr 11+621) – Km ex 14+938 (km pr 14+983) 

PODEł Km existent 12+164 (km proiectat 12+209) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile RonaŃ şi Sânandrei la km 12+164 şi asigură traversarea căii ferate 
peste o vale. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament si palier. Anul construcŃiei podeŃului este 
1871, fiind executat de către “M.A.V”. 

Suprastructura podeŃului constă într-un tablier independent simplu rezemat realizat în soluŃia GIPCS, 
având deschiderea de 3.45m.  Tablierul este alcătuit din două grinzi principale cu inimă plină legate între 
ele prin cadre transversale (antretoaze) şi prevăzute la partea inferioara cu sistem de contravântuire. 
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Cadrele transversale au secŃiunea alcătuită dintr-un profil cornier prins la capete de grinzile principale prin 
intermediul unui guseu. Îmbinările elementelor structurale sunt realizate cu nituri. 

Tablierele sunt prevăzute cu trotuare de serviciu din dulapi metalici din tablă striată. 
Infrastructura podeŃului constă în două culee din zidărie de piatră cioplită, cu fundaŃii directe. Culeele 

prezintă defecte de tipul: zidărie dislocată, cu vegetaŃie la rosturi şi infiltraŃii pe toată suprafaŃa acestora 
(zidul de gardă, zidurile întoarse şi elevaŃii). 

Racordarea podeŃului cu terasamentele este realizată cu sferturi de con pereate. 
Rezemarea suprastructurii pe elementele de infrastructură se face prin intermediul aparatelor de 

reazem din oŃel turnat. Aparatele de reazem prezintă un grad avansat de coroziune dar şi degradări în 
zona de contact cu bancheta cuzineŃilor (au plăcile de plumb refulate). 

Calea pe podeŃ a fost realizată cu prinderea directă a traverselor de grinzile podeŃului. 

Elementele structurale metalice prezintă un grad mediu de coroziune pe toată lungimea podeŃului. 
Platbandele metalice care compun sectiunile elementelor principale de rezistenŃă (grinzi principale şi 
antretoazele-cadre transversale), precum şi guseele prezintă pe anumite zone exfolieri puternice ale 
materialului, în special pe zona reazemelor. De asemenea, şi elementele contravântuirii şi dulapii metalici 
de la trotuar sunt corodate. 

POD Km existent 12+523 (km proiectat 12+571) 

Podul este amplasat în staŃia Sânandrei la km 12+523 iar din punct de vedere al funcŃionalităŃii 
deserveşte ca pod peste pârâul Niarad. PodeŃul este amplasat în aliniament şi calea pe pod este în curbă 
cu raza de 1600m şi în pantă de 2‰. 

Podul a fost construit în 1973, de “Şantierul 31 Poduri”. 

Suprastructura podului CF constă într-un tablier independent simplu rezemat realizat în soluŃia GIPCJ, 
având deschiderea de 21.00m. Tablierul este de tip grinzi cu inimă plină cale jos sudat, supraînălŃarea 
fiind dată de înălŃimea diferită a lonjeronilor. Grinzile conlucrează prin intermediul unor antretoaze 
dispuse la 3.50m, şi prin contravântuirea de la partea inferioara. Lonjeronii sunt dispuşi la o distanŃa de 
1.80m si sunt contravântuiŃi la partea superioara. Atât grinzile principale cât şi grinzile căii sunt realizate 
din platbande sudate. Deoarece calea pe pod este în curbă, grinda principală de pe partea stângă este 
prevăzută cu trei tole la ambele tălpi (grinda de pe partea dreaptă este prevăzută cu câte două tole la 
talpi). Îmbinările dintre diferitele elemente sunt realizate cu nituri. 

Tablierul este prevăzut cu trotuare de serviciu, realizate cu dulapi metalici din tablă striată. De 
asemenea, pe suprafeŃele dintre capetele traverselor şi grinzile principale, sunt montaŃi dulapi metalici din 
tabla striată. 

Infrastructura podului constă în două culee din beton. 

Culeele prezintă defecte ale betonului de faŃă văzută (fisuri, fainŃări, infiltraŃii muşchi/licheni) pe 
intreaga suprafaŃă (elevaŃie, cuzineŃi, ziduri de gardă, ziduri întoarse). Pe feŃele văzute ale culeelor se mai 
pot obseva defecte precum, infiltratii, calcifieri si muşchi/licheni, tencuială cazută. 

Racordarea podului cu terasamentul este realizată cu sferturi de con pereate. 

Calea pe pod a fost realizată cu prinderea directă a traverselor de grinzile podului. 

Elementele structurale metalice prezintă un grad moderat de coroziune pe toată lungimea podului 
(mai pronunŃat pe zona reazemelor). Platbandele metalice care compun secŃiunile elementelor principale 
de rezistenŃă (grinzi principale şi antretoaze de câmp si reazem), precum şi guseele prezintă exfolieri ale 
protecŃiei anticorozive. 

FaŃa superioară a tălpilor inferioare (grinzi, antretoaze, lonjeroni) este mai afectata de coroziune faŃă 
de celelalte elemente. Elementele sistemului de contravântuire şi ale consolelor de trotuar, precum şi 
parapetele metalice prezintă zone degradate din cauza fenomenului de coroziune. 

PODEł Km existent 13+580 (km proiectat 13+625) 

PodeŃul este amplasat în staŃia Sânandrei, la km 13+580 şi subtraversează 4 linii cf. Pe podeŃ calea 
ferată este situată în aliniament şi în rampă de 5‰. Racordările cu terasamentul sunt realizate cu aripi 
monolite din beton. PodeŃul a fost executat de către compania “MAV” în anul 1870. 

PodeŃul CF este boltit, alcătuit din 4 tronsoane. 
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Primul tronson este boltă cu suprastructura şi infrastructura din cărămidă, cu lumina Lu=1.00m şi  
lungime de L=10.55m. 

Pe al doilea tronson de boltă cu suprastructura şi infrastructura din cărămida, cu lumina Lu=1.00m şi 
lungime de L=11.30m, s-a aplicat o cămăşuială de beton. Intradosul bolŃii şi pereŃii laterali alcătuiŃi din 
zidărie de cărămidă cămăşuita cu beton prezintă dislocări, cămăşuiala desprinsă şi degradată pe 
suprafeŃe mari. 

Al treilea tronson de boltă are suprastructura şi infrastructura din cărămidă (necămăşuit), cu lumina 
Lu=1.00m, are lungimea L=3.10m şi este foarte degradat. Intradosul bolŃii şi pereŃii laterali alcătuiŃi din 
zidărie de cărămidă prezintă dislocări şi degradări majore, prăbuşiri locale. 

Al patrulea tronson este dalat monolit din beton armat, cu lumina Lu=1.00m, lungimea de 4.50m şi 
Hliber=1.55m. 

Tronsoanele  boltite ale podeŃului sunt construite în anul 1870.  

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

PODEł Km existent 14+620 (km proiectat 14+670) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Sânandrei – Băile Calacea, la km 14+620 şi subtraversează 2 linii 
CF Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în rampă de 5‰. În acest amplasament a existat un 
podeŃ boltit, care a fost înlocuit în anul 1996 cu un podeŃ din elemente prefabricate tip C1, realizat de 
SCCF – Şantier 31-32 Timişoara. Racordările cu terasamentul sunt realizate cu aripi prefabricate din 
beton.  

PodeŃul CF este alcătuit din 7 cadre prefabricate tip C1 cu Lu=1.00m şi lungimea Lt=11.40m. 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină tip S49 si S65. 

Intradosul a doua cadre C1 prezintă câteva armături la vedere, ruginite. 

Rosturile între cadrele prefabricate de capăt şi aripile aferente nu sunt matate. 

Pereul din podeŃ este degradat şi colmatat cu resturi de piatră din terasament. 

INTERVAL – SÂNANDREI Km Km ex 14+938 (km pr 14+983 )– BĂILE CALACEA Km ex 18+957 
(km pr 19+007) 

POD Km existent 16+089 (km proiectat 16+146) 

Podul este amplasat între staŃiile Sânandrei şi Băile Calacea la km 16+089 şi asigură traversarea căii 
ferate peste o vale. Pe pod calea ferată este situată în aliniament şi în rampă de 5‰. Anul construcŃiei 
podeŃului este 1961 executat de “SecŃia L Timişoara”. 

Suprastructura podului constă într-un tablier metalic independent simplu rezemat de tip grinzi gemene 
(cu cale sus), având deschiderea de 5.40m. Sistemul de grinzi conlucrează prin intermediul unor 
antretoaze intermediare (diafragme metalice între grinzi), antretoaze de capăt (profile U) şi sistemul de 
contravântuire de la partea inferioară. Cadrele transversale (antretoazele de la capăt) au secŃiunea 
alcătuită dintr-un profil U. Îmbinările elementelor structurale sunt realizate cu nituri. 

Tablierul este prevăzut cu trotuare de serviciu din dulapi metalici din tablă striată rezemaŃi pe profile U. 

Platbandele metalice care compun secŃiunile elementelor principale de rezistenŃă (grinzi principale şi 
antretoazele-cadre transversale), precum şi guseele prezintă pe anumite zone coroziuni ale materialului 
metalic. 

Elementele componente ale sistemului de contravântuire şi cele ale consolelor de trotuar, precum şi 
parapetul metalic sunt de asemenea degradate din cauza fenomenului de coroziune. 

Infrastructura podului constă în două culee din beton, cu fundaŃii directe.  

Culeele prezintă fisuri şi faianŃări pe întreaga suprafaŃă (elevaŃie, cuzineŃi, ziduri de gardă, ziduri 
întoarse). Pe feŃele văzute ale culeelor se mai pot obseva defecte precum: infiltraŃii, calcifieri şi 
muşchi/licheni. 

Racordarea podului cu terasamentele este realizată cu sferturi de con pereate. 
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Rezemarea suprastructurii pe elementele de infrastructură se face prin intermediul aparatelor de 
reazem din oŃel turnat. 

Calea pe pod a fost realizată cu prinderea directă a traverselor de grinzile podului. 

PODEł Km existent 16+469 (km proiectat 16+515) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Sânandrei-Băile Calacea, la km 16+469 şi subtraversează 1 linie 
CF. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în rampă de 5‰. Racordările cu terasamentul sunt 
realizate cu ziduri întoarse din cărămidă şi sferturi de con din pământ, nepereate. Zidurile de cărămidă 
din aval au cărămizi desprinse. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1871, realizat de către “MAV”. 

PodeŃul CF este o boltă cu intrados în plin cintru. Suprastructura şi infrastructura podeŃului sunt din 
cărămidă, cu lumina Lu=2,00m şi lungime de L=23,30m.  

Timpanele din zidărie de cărămidă au un coronament din moloane de piatră.  

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S60. 

Pe partea dreaptă a podeŃului este o scară de acces din beton. 

În interiorul podeŃului este un şanŃ din beton cu secŃiune trapezoidală. 

Albia ce subtraversează podeŃul este bine conturată dar acoperită cu vegetaŃie în afara podeŃului. În 
albia podeŃului este apă. ÎnălŃimea liberă în podeŃul boltit este de 3,00m de la nivelul apei. 

Conform schemei generale a podeŃului realizată în anul 1960 elementele de infrastructură au fundaŃii 
directe. Cota de fundare este la -10.06m (NST).  

La intradosul bolŃii de cărămidă sunt infiltraŃii şi calcifieri. 

Pe aprox. 2.00m înălŃime de la nivelul apei, bolta de cărămidă este cămăşuită cu beton armat pe o 
grosime de 20cm.   

STAłIA  BĂILE CALACEA Km ex 18+957 (km pr 19+007 )– Km ex 21+349 (km pr 21+401) 

PODEł Km existent 20+935 (km proiectat 20+988) 

PodeŃul este amplasat în staŃia Băile Calacea, la km 20+935 şi subtraversează 1 linie cf. Pe podet 
calea ferată este situată în aliniament şi în pantă de 2.5‰. Racordările cu terasamentul sunt realizate cu 
sferturi de con din pământ. Anul construcŃiei podeŃului este 1871, realizat de către “MAV”. 

PodeŃul CF este o boltă cu intrados în plin cintru. Suprastructura şi infrastructura podeŃului sunt din 
cărămidă, cu lumina Lu=1.00m şi lungime de L=16.10m.  

Timpanele sunt din moloane de piatră. 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S60. 

Albia ce subtraversează podeŃul este conturată şi este acoperită cu vegetaŃie. 

Bolta de cărămidă a fost tencuită cu beton în interior, dar pe pereŃi şi boltă sunt suprafeŃe cu tencuiala 
căzută şi cărămizi desprinse. 

Timpanul aval prezintă o crăpătură mare în zona de cheie a bolŃii, tencuiala căzută pe zone mari şi la 
intradosul bolŃii. Pentru sprijinirea timpanului aval au fost puse patru traverse de beton cu rol de 
contrafort.  

Pereul, unde este vizibil, este degradat şi colmatat cu pământ şi resturi de cărămizi. La ambele ieşiri 
ale podeŃului sunt scări de acces din beton. 

PODEł Km existent 21+262 (km proiectat 21+315) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Băile Calacea-OrŃişoara, la km 21+262 şi subtraversează 1 linie cf. 
Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în pantă de 2.5‰. Racordările cu terasamentul sunt 
realizate cu sferturi de con din pământ. Anul construcŃiei podeŃului este 1871, realizat de către “MAV”. 

PodeŃul CF este o boltă cu intrados în plin cintru. Suprastructura şi infrastructura podeŃului sunt din 
cărămidă, cu lumina Lu=1.00m si lungime de L=9.75m.  
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Timpanele sunt din moloane de piatră. 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S60. 

Albia ce subtraversează podeŃul este conturată, fără apă şi este acoperită cu vegetaŃie în amonte şi 
aval de podeŃ. ÎnălŃimea liberă în podeŃul boltit este de 1.40m. 

Bolta de cărămidă a fost tencuită cu beton în interior şi la capete, dar pe pereŃi şi boltă sunt suprafeŃe 
cu tencuiala căzută şi prăbuşiri locale de cărămizi. 

Bolta la capete, mai mult dreapta, este degradată, cu tencuiala căzută şi cărămizi căzute sau 
desprinse.  

Pentru a susŃine prismul de piatră spartă, pe taluz, la capătul scărilor de acces de pe ambele părŃi ale 
podeŃului au fost aşezate câte două traverse de beton. 

Pereul, unde este vizibil, este degradat şi colmatat cu resturi de cărămizi. 

La ambele ieşiri ale podeŃului sunt scări de acces din beton. 

INTERVAL BĂILE CĂLACEA Km ex 21+349 (km pr 21+401) – ORłIŞOARA Km ex 24+986 (km pr 
25+040) 

PODEł Km existent 22+077 (km proiectat 22+131) 

PodeŃul este amplasat între staŃia Băile Calacea-OrŃişoara, la km 22+077 şi subtraversează 1 linie cf. 
Pe podeŃ calea ferata este situată în aliniament şi în pantă de 2,5‰. Racordările cu terasamentul sunt 
realizate cu ziduri întoarse din cărămidă care au coronamentul din moloane de piatră  şi sferturi de con 
din pământ, nepereate. Anul construcŃiei podeŃului este 1871, realizat de către “MAV”. 

PodeŃul CF este o boltă cu intrados în plin cintru. Suprastructura şi infrastructura podeŃului sunt din 
cărămidă, cu lumina Lu=2.00m si lungime de L=33.00m. 

Timpanele sunt din moloane de piatră şi au înălŃime insuficientă. 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S60. 

ÎnălŃimea liberă în podeŃul boltit până la apă este de 3.00m (înălŃime apă 0.50m). Albia ce 

subtraversează podeŃul este conturată dar este acoperită cu vegetaŃie amonte si aval. 

Bolta de cărămidă  în interior este în stare relativ bună, dar pe pereŃi la partea inferioara sunt 
suprafeŃe cu infiltraŃii şi degradări. La  ieşiri bolta a fost tencuită cu mortar, dar tencuiala este desprinsă 
pe suprafeŃe mari. 

Zidurile întoarse din cărămidă au fost şi ele tencuite cu mortar şi au suprafeŃe mari cu tencuiala 
desprinsă,  zone mari de cărămizi dislocate. 

La ambele ieşiri ale podeŃului sunt scări de acces din beton. 

STAłIA ORłIŞOARA Km ex 24+986 (km pr 25+040) – Km ex 28+442 (km pr 28+483) 

PODEł Km existent 25+137 (km proiectat 25+197) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Băile Calacea-OrŃişoara, la km 25+137 şi subtraversează 1 linie cf. 
Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în pantă de 7‰. Racordările cu terasamentul sunt 
realizate cu sferturi de con din pământ. Anul construcŃiei podeŃului este 1870, realizat de către “MAV”. 

PodeŃul CF este o boltă cu intrados în plin cintru. Suprastructura şi infrastructura podeŃului sunt din 
cărămidă, cu lumina Lu=1.00m şi lungime de L=10.75m. 

Bolta de cărămidă a fost tencuită cu beton în interior, dar pe pereŃi şi boltă sunt suprafeŃe cu tencuiala 
căzută şi cărămizi desprinse. 

Timpanele sunt din moloane de piatră. Timpanul stânga prezintă o crăpătură mare în zona de cheie a 
bolŃii, tencuiala este căzută pe zone mari.  

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

Albia ce subtraversează podeŃul nu este conturată şi este acoperită cu vegetaŃie. 

Pereul, unde este vizibil, este degradat şi colmatat cu pământ şi resturi de cărămizi. 
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PODEł Km existent 25+730 (km proiectat 25+779) 

PodeŃul este amplasat în staŃia OrŃişoara, pe zona aparatelor de cale de la intrare în staŃia OrŃişoara, 
la km 25+730 şi subtraversează 1 linie cf. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi palier. 
Racordarea cu terasamentul se face cu ziduri întoarse din cărămidă care au coronamentul din moloane 
de piatră şi sferturi de con din pământ, nepereate. Zidurile întoarse din cărămidă au fost  tencuite cu 
mortar şi au suprafeŃe mari cu tencuiala desprinsă. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1870, realizat de către “MAV”. 

PodeŃul CF este o boltă cu intrados în plin cintru. Suprastructura şi infrastructura podeŃului sunt din 
cărămidă, cu lumina Lu=2.00m şi lungime de L=15.05m. Bolta de cărămidă  în interior este în stare relativ 
bună, dar pe pereŃi la partea inferioară sunt suprafeŃe cu infiltraŃii şi degradări. La ieşiri  bolta a fost 
tencuită cu mortar, dar tencuiala este desprinsă pe suprafeŃe mari.  

Timpanele sunt din moloane de piatră şi au înălŃime insuficientă. ÎnălŃimea liberă  în podeŃul boltit este 
de 3.70m; 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

Pereul, unde este vizibil, este colmatat cu mâl pe zona unde nu este apă. 

La ambele ieşiri ale podeŃului sunt scări de acces din beton. 

PODEł Km existent 26+918 (km proiectat 26+980) 

PodeŃul este amplasat în staŃia OrŃişoara, la ieşire din staŃie la km 26+918 şi subtraversează o linie cf. 
Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în palier. 

Racordarea cu terasamentul se face cu ziduri întoarse din cărămidă care au coronamentul din 
moloane de piatră şi sferturi de con din pământ, nepereate. Zidurile întoarse din cărămidă sunt 
degradate, au cărămizi lipsă şi au urme de vegetaŃie.  

Anul construcŃiei podeŃului este 1870, realizat de către “MAV”. 

PodeŃul CF este o boltă cu intrados în plin cintru. Suprastructura şi infrastructura podeŃului sunt din 
cărămidă, cu lumina Lu=2.00m şi lungime de L=18.00m. 

Intradosul bolŃii de cărămidă a fost tencuit dar prezintă degradări şi calcifieri. 

PereŃii laterali au pe ambele laturi prăbuşiri de cărămidă la partea inferioară pe lungimi mari,  de cca 4 
- 5m. La ieşiri bolta prezintă cărămizi dislocate, cărămizi lipsă.  

Timpanele sunt din moloane de piatră şi au înălŃime insuficientă. ÎnălŃimea liberă în podeŃul boltit este 
de 1.45m.  

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

Albia ce subtraversează podeŃul este conturată şi este acoperită cu vegetaŃie. 

Pereul, unde este vizibil, este colmatat cu mâl pe zona unde nu este apă.  

La ambele ieşiri ale podeŃului sunt scări de acces din beton. 

PODEł Km existent 28+323 (km proiectat 28+385) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile OrŃişoara-Vinga, la km 28+323 şi subtraversează 1 linie cf. Pe 
podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în pantă de 0.5‰. Racordarea cu terasamentul se face cu 
sferturi de con din pământ, nepereate, acoperite de vegetaŃie şi piatră spartă cazută din terasament. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1870, realizat de către “MAV”. 

PodeŃul CF este o boltă cu intrados în plin cintru. Suprastructura şi infrastructura podeŃului sunt din 
cărămidă, cu lumina Lu=1.00m şi lungime de L=9.00m.  

Intradosul bolŃii de cărămidă a fost tencuit dar prezintă tencuială căzută pe suprafeŃe mari şi cărămizi 
dislocate. PereŃii laterali au pe ambele laturi prăbuşiri locale de cărămidă la partea inferioară. La ieşiri 
bolta prezintă tencuială căzută, cărămizi dislocate şi fisuri până la timpane. 

Timpanele sunt din moloane de piatră şi au înălŃime insuficientă. Timpanul de pe partea dreaptă a căii 
este înclinat. ÎnălŃimea liberă în podeŃul boltit este de 1.50m. 



 

 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 
 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 90  

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

Albia ce subtraversează podeŃul este conturată şi este acoperită cu vegetaŃie. 

Pereul este degradat şi colmatat cu resturi de piatră si de cărămizi. 

La ambele ieşiri ale podeŃului sunt scări de acces din beton. 

INTERVAL ORłIŞOARA Km ex 28+442 (km pr 28+483) – VINGA Km ex 30+091 (km pr 30+155) 

STAłIA VINGA Km ex 30+091 (km pr 30+155) – Km ex 33+925 (km pr 33+991) 

POD Km existent 31+276 (km proiectat 31+342) 

Podul este amplasat între staŃiile OrŃişoara şi Vinga la km 31+276 şi funcŃionează ca pasaj inferior 
pentru un drum local, permiŃând traversarea unui sanŃ pereat din amonte în aval. Podul este amplasat în 
aliniament şi calea pe pod este în curbă cu raza de 1110m şi în pantă de 5‰. Anul construcŃiei podului 
este 1940. 

Suprastructura podului CF de pe linia secundară constă într-un tablier independent simplu rezemat 
realizat în soluŃia GIPCS, având deschiderea de 11.07m. Tablierul este alcătuit din două grinzi principale 
inimă plină cale sus, supraînălŃarea fiind dată de înălŃimea diferită a grinzilor principale. Acestea 
conlucrează prin intermediul unor antretoaze poziŃionate în câmp şi reazem şi prevăzute la partea 
superioară cu un sistem de contravântuire. Sistemul antretoazelor este alcătuit din profile cornier prinse 
prin intermediul guseelor de grinzile principale şi contravântuirea superioară. Îmbinările elementelor 
structurale sunt realizate cu ajutorul niturilor. 

Tablierul este prevăzut cu un trotuar de serviciu din dulapi metalici din tablă striată. 

Elementele structurale metalice prezintă un grad moderat de coroziune pe toată lungimea podului 
(mai pronunŃat pe zona reazemelor). Platbandele metalice care compun secŃiunile elementelor principale 
de rezistenŃă şi guseele prezintă exfolieri puternice ale protecŃiei anticorozive. 

Talpa superioară a grinzilor principale este afectată mai mult de efectul de coroziune. De asemenea 
elementele sistemului de contravântuire şi ale consolelor de trotuar, precum şi parapetele metalice sunt 
de asemenea degradate din cauza fenomenului de coroziune. 

Infrastructura podului constă în două culee din beton armat, o culee având un radier de protecŃie 
fundat indirect pe piloŃi de lemn. Racordarea podului cu terasamentul este realizată cu aripi monolite din 
beton.  

Culeele prezintă defecte ale betonului de faŃă văzută (fisuri, fainŃări, infiltraŃii muşchi/licheni) pe întreaga 
suprafaŃă (elevaŃie, cuzineŃi, ziduri de gardă, ziduri întoarse). Pe feŃele văzute ale culeelor se mai pot 
obseva defecte precum, infiltraŃii, calcifieri şi muşchi. Lipseşte parapetul metalic de pe zidurile întoarse. 

Calea pe pod a fost realizată cu prinderea directă a traverselor de grinzile podului. Pe toată lungimea, 
înainte şi după pod sunt montate contraşine pe o lungime de 38m-40m.   

În amplasament, pe zona podului albia râului este amenajată şi conturată sub forma unui şanŃ pereat 
din beton.  

În imediata apropriere a podului CF se găseşte un podeŃ  din traverse de beton care asigură 
traversarea şi continuitatea unui drum local peste albia râului. 

PODEł Km existent 31+825 (km proiectat 31+892) 

PodeŃul este amplasat în staŃia Vinga, la km 31+825 şi subtraversează 1 linie cf. Pe podeŃ calea ferată 
este situată în aliniament şi în pantă de 5‰. Racordările cu terasamentul sunt realizate cu sferturi de con 
din pământ la ieşire dreapta podeŃ şi cu ziduri de cărămidă la ieşire stânga podeŃ. Anul construcŃiei 
podeŃului este 1870, realizat de către “MAV”. 

PodeŃul CF este o boltă cu intrados în plin cintru. Suprastructura şi infrastructura podeŃului sunt din 
cărămidă, cu lumina Lu=1.00m şi lungime de L=10.90m.  

Bolta de cărămidă a fost tencuită cu beton în interior, dar pe pereŃi şi boltă sunt suprafeŃe mari cu 
tencuiala cazută. ÎnălŃimea liberă în podeŃul boltit este de 1.00m. 

Timpanul dreapta prezintă o fisură mare la intrados.  
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Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton T17 cu şină S65. 

Albia ce subtraversează podeŃul este bine conturată dar acoperită cu vegetaŃie. 

Pe partea dreaptă este un drum local de acces, cu un tub Premo Ф800 iar pe partea stângă este un 
drum de acces la trecerea de nivel de la km 32+200. 

Pereul nu este vizibil fiind colmatat cu un strat gros de mâl uscat. 

La ambele ieşiri ale podeŃului sunt scări de acces din beton. 

PODEł Km existent 33+669 (km proiectat 33+736) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Vinga şi Şag, la km 33+669 şi asigură scurgerea apelor din ploi 
torenŃiale. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în rampă de 0.5‰. 

Racordarea cu terasamentul se face cu taluz pereat din piatră rostuită care este înierbată la rosturi şi 
are zone cu pietre desprinse. Anul construcŃiei podeŃului este 1963. 

Structura CF este de tip podeŃ deschis cu rezemare directă a şinelor pe un set de 2 traverse prinse cu 
o cornieră, care la rândul lor sunt rezemate pe infrastructură (bancheta culeelor). Infrastructura este din 
beton care prezintă defecte ale betonului de faŃă văzută (fisuri, segregări, calcefieri şi licheni/muşchi)  
PodeŃul prezintă parapete, unul din beton iar altul metalic. Pereul din podeŃ şi de la capete este din piatră 
rostuită. 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton T17 cu şină S65. 

Albia ce subtraversează podeŃul este conturată şi acoperită cu vegetaŃie iar pe zona podeŃului este 
colmatată cu piatră spartă. Albia are o formă trapezoidală. 

Atât parapetul metalic cât şi cel din beton prezintă defecte specifice (segregări, licheni/muşchi,  zone 
corodate). 

INTERVAL VINGA Km ex 33+925 (km pr 33+991) – ŞAG Km ex 38+779 (km pr 38+824) 

PODEł Km existent 34+427 (km proiectat 34+492) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Vinga şi Şag, la km 34+427 la ieşire din Vinga şi asigură scurgerea 
apelor din ploi torenŃiale. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în rampă de 5‰. Racordările 
cu terasamentul sunt realizate cu sferturi de con acoperite cu piatră care sunt înierbate la rosturi şi au 
zone cu pietre desprinse. Anul construcŃiei podeŃului este 1870, realizat de către “MAV”. 

PodeŃul CF este alcătuit dintr-o suprastructură tip dală din piatră cioplită şi o infrastructură de zidărie 
de cărămidă, cu lumina Lu=0.60m şi lungime de L=8.05m. 

Suprastructura alcătuită din moloane de piatră cioplită prezintă dislocări, crăpături, infiltraŃii. 
Infrastructura podeŃului prezintă dislocări, fisuri, calcifieri. 

Timpanele la ambele ieşiri ale podeŃului din moloane de piatră, deteriorate, au crăpături majore. 

Pereul din podeŃ este din piatră, degradat şi colmatat cu resturi de piatră şi cărămidă.  Albia ce 
subtraversează podeŃul este conturată şi acoperită cu vegetaŃie. 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton T17 cu şină S65. 

PODEł Km existent 35+231 (km proiectat 35+298) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Vinga şi Şag, la km 35+231 şi asigură scurgerea apelor din ploi 
torenŃiale. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în rampă de 5‰. Racordările cu 
terasamentul sunt realizate cu sferturi de con acoperite cu piatră care sunt înierbate la rosturi şi au zone 
cu pietre desprinse. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1870, realizat de către “MAV”. 

PodeŃul CF este alcătuit dintr-o suprastructură tip dală din piatră cioplită şi o infrastructură de zidărie 
de cărămidă, cu lumina Lu=0.60m şi lungime de L=8.50m.  

Suprastructura din moloane de piatră cioplită prezintă dislocări, crăpături, infiltraŃii. Infrastructura din 
zidărie de cărămidă prezintă dislocări, fisuri, calcifieri. 
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Timpanele la ambele ieşiri ale podeŃului sunt tot din moloane de piatră. Pereul din podeŃ şi de la 
capete este din piatră, degradat şi colmatat cu resturi de piatră şi cărămidă. 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton T17 cu şină S65. 

Albia ce subtraversează podeŃul este conturată şi acoperită cu vegetaŃie. 

Pe partea stângă este un drum de pământ spre trecerea de nivel. 

PODEł Km existent 35+943 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Vinga şi Şag, la km 35+943 şi asigură scurgerea apelor din ploi 
torenŃiale. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în rampă de 5‰. Racordările cu 
terasamentul sunt sferturi de con din piatră brută, cele de pe partea dreaptă sunt parŃial prăbuşite, peste 
care a căzut piatra spartă din terasament. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1870, realizat de către “MAV”. 

PodeŃul CF este o boltă cu intrados în plin cintru. Suprastructura şi infrastructura podeŃului sunt din 
cărămidă, cu lumina Lu=1.00m şi lungime de L=6.70m.  

Suprastructura din zidărie de cărămidă prezintă dislocări mari şi crăpături. 

Infrastructura din zidărie de cărămidă prezintă dislocări, prăbuşiri locale. 

Şi pe feŃele timpanelor sunt dislocări ale zidăriei din cărămidă.  

ÎnălŃimea liberă în podeŃ este de 0,90m; 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton T17 cu şină S60. 

Pereul de piatră din podeŃ este degradat şi acoperit cu resturi de piatră şi  cărămidă. 

PODEł Km existent 36+261 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Vinga şi Şag, la km 36+261 şi asigură scurgerea apelor din ploi 
torenŃiale. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în rampă de 5‰. Racordările cu terasamentul 
sunt realizate cu sferturi de con acoperite cu piatră. Anul construcŃiei podeŃului este 1870, realizat de către 
“MAV”. 

PodeŃul CF este alcătuit dintr-o suprastructură tip dală din piatră cioplită şi o infrastructură de zidărie 
de cărămidă, cu lumina Lu=0.60m şi lungime de L=11.60m. 

Timpanul este vizibil pe o singură parte şi este din beton. Racordarea podeŃului cu terasamentul se 
face prin patru sferturi de con acoperite cu piatră. Pereul din podeŃ şi de la capete este din piatră.   

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton T17 cu şină S65. 

Albia ce subtraverseaza podeŃul este conturată şi acoperită cu vegetaŃie. 

PODEł Km existent 36+560 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Vinga şi Şag, la km 36+560 şi asigură scurgerea apelor din ploi 
torenŃiale. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în rampă de 5‰.  Racordarea cu 
terasamentul se face cu sferturi de con acoperite cu piatra care sunt înierbate la rosturi şi au zone cu 
pietre desprinse. Anul construcŃiei podeŃului este 1870, realizat de către “MAV”. 

PodeŃul CF este alcătuit dintr-o suprastructură tip dală din piatră cioplită şi o infrastructură de zidărie 
de cărămidă, cu lumina Lu=0.60m şi lungime de L=10.00m. 

Suprastructura podeŃului alcătuită din moloane de piatră cioplită se află într-un stadiu critic de 
degradare (infiltraŃii, calcifieri), aceasta fiind consolidată cu ajutorul unor popi de lemn pe zona centrală. 

Infrastructura din zidărie de cărămidă se află într-un stadiu critic de degradare şi prezintă prăbuşiri ale 
zidăriei culeelor, cu caverne (1.00m adâncime) fisuri şi infiltraŃii atât pe zona centrală cât şi pe zona 
marginală (pe zona timpanului). 

Timpanele la ambele ieşiri sunt din moloane de piatră. Timpanele au fost supraînâlŃate dar se prezintă 
întru-un stadiu avansat de degradare (sunt despicate în zona centrală). 
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Pereul din podeŃ şi de la capete este din piatră, degradat şi colmatat cu resturi de piatră şi cărămidă. 
PodeŃul are scări de acces pe taluz. 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

PODEł Km existent 37+340 (km proiectat 37+438) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Vinga şi Şag, la km 37+340 şi asigură scurgerea apelor din ploi 
torenŃiale. Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în rampă de 5‰. PodeŃul este poziŃionat pe 
o zonă de aliniament între două curbe la dreapta. Racordările cu terasamentul sunt realizate cu taluz 
pereat cu piatră care sunt înierbate la rosturi şi au zone cu pietre desprinse. Anul construcŃiei podeŃului 
este 1934, realizat de către “SecŃia L Arad”. 

PodeŃul CF este un tub din beton cu intrados circular tronsonat, cu lumina Lu=0.30m şi lungime de 
L=6.80m. Tronsoanele s-au deplasat permiŃând accesul pietrei sparte în interior. Tuburile prezintă 
crăpături şi infiltraŃii la interior. 

Timpanele la ambele ieşiri ale podeŃului sunt tot din moloane de piatră, sunt deteriorate, au crăpături 
majore.  

Pereul din piatră la intrare în podeŃ (amonte şi aval) este degradat şi colmatat cu resturi de piatra 
spartă. 

Paralel cu linia CF pe partea stângă se află un şanŃ de colectare care descarcă în albia  podeŃului. 
Acesta este pereat pe zona podeŃului dar colmatat cu piatra spartă. 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton T17 cu şină S65. 

Accesul se face pe partea dreaptă dintr-un drum local de pământ care se intersescteaza cu DN. 

PODEł Km existent 38+743 (km proiectat 38+797) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Vinga-Şag, la km 38+743 şi subtraversează 1 linie cf. Pe podeŃ 
calea ferată este situată în aliniament şi în rampă de 0.5‰. Racordarea cu terasamentul se face cu taluz 
din pământ înierbat acoperit cu piatră spartă la una din ieşiri. PodeŃul a fost realizat de către societatea 
“MAV” şi finalizat în anul 1870. 

PodeŃul CF este o boltă cu intrados în plin cintru. Suprastructura şi infrastructura podeŃului sunt din 
cărămidă, cu lumina Lu=1.00m şi lungime de L=7.80m. Timpanele sunt realizate din zidărie de cărămidă 
şi piatră cioplită. Pentru susŃinerea prismului de piatră spartă, timpanul a fost supraînălŃat. Timpanul 
prezintă fisuri de diferite dimensiuni pe zona supraînălŃată din beton. 

Bolta de cărămidă a fost tencuită cu beton în interior, dar pe pereŃi şi boltă sunt suprafeŃe mari cu 
tencuiala căzută. 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton T17 cu şină S65. 

Albia la ieşire din podeŃ este bine conturată dar acoperită cu vegetaŃie. 

STAłIA ŞAG km ex 38+779 (km pr 38+824) – Km ex 41+037 (km pr 41+094)  

PODEł Km existent 40+765 (km proiectat 40+821) 

PodeŃul este amplasat în staŃia Şag, la km 40+765 şi asigură scurgerea apelor din ploi torenŃiale. Pe 
podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în pantă de 4‰. Racordările cu terasamentul sunt din 
pământ taluzat acoperit cu vegetaŃie peste care a căzut piatră spartă din terasament. PodeŃul a fost 
executat în anul 1870 de către societatea “MAV”. 

PodeŃul CF este o boltă cu intrados în plin cintru. Suprastructura şi infrastructura podeŃului sunt din 
cărămidă, cu lumina Lu=1.00m şi lungime de L=10.50m (10.70m măsurat). Bolta de cărămidă a fost 
tencuită cu beton în interior, dar pe pereŃi şi boltă sunt suprafeŃe mari cu tencuială căzută. Zidăria de 
cărămidă a podeŃului prezintă dislocări şi crăpături. 

Pe feŃele timpanelor sunt dislocări ale zidăriei din cărămidă. 

Timpanele nu au înălŃime suficientă. Pentru susŃinerea prismului de piatră spartă au fost adăugate 
traverse din beton la partea superioară a scărilor pe taluz. 

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton T17 cu şină S65. 
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ÎnălŃimea liberă în podeŃ variază de la 0.50m la 0.60m de la o ieşire la alta; 

La ieşirea stânga din podeŃ jumătate din secŃiunea de scurgere a podeŃului este colmatată cu piatră 
spartă cazută din terasamentul căii. 

Pereul de piatră din podeŃ este degradat şi acoperit cu resturi de piatră şi  cărămidă. Pe partea stângă 
scările de pe taluz sunt acoperite cu piatră spartă. 

PODEł Km existent 41+012 (km proiectat 41+068) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Şag-Valea Viilor, la km 41+012 şi subtraversează 1 linie cf. Pe 
podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în palier. Racordările cu terasamentul sunt realizate cu 
sferturi de con din pământ. PodeŃul a fost finalizat în anul 1870 de către societatea “MAV”. 

PodeŃul CF este o boltă cu intrados în plin cintru. Suprastructura şi infrastructura podeŃului sunt din 
cărămidă, cu lumina Lu=1.00m şi lungime de L=14.75m. Bolta de cărămidă a fost tencuită cu beton în 
interior, dar pe pereŃi şi pe boltă sunt suprafetŃ cu tencuiala căzută şi cărămizi desprinse. Timpanele sunt 
din moloane de piatră şi zidărie de cărămidă. Pe timpanul din dreapta tencuiala este căzută pe zone mari. 

ÎnălŃimea teresamentului pe zona podeŃului este mare, de aproximativ 6.00m, conform fişei podeŃului. 
Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton T17 cu şină S65. 

Scările pe taluz sunt acoperite cu piatră spartă, vizibile numai pe ultima parte. 

INTERVAL ŞAG Km ex 41+037 (km pr 41+094) – ARADU NOU Km ex 49+755 (km pr 49+815) 

PODEł Km existent 41+263 (km proiectat 41+322) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Şag şi Valea Viilor, la km 41+263 şi subtraversează 1 linie cf. Pe 
podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în palier. Racordările cu terasamentul sunt realizate cu 
sferturi de con din pământ. PodeŃul a fost finalizat în anul 1870 de către societatea “MAV”. 

PodeŃul CF este o boltă cu intrados în plin cintru. Suprastructura şi infrastructura podeŃului sunt din 
cărămidă, cu lumina Lu=1.00m şi lungime de L=22.00m. Bolta de cărămidă a fost tencuită cu beton în 
interior, dar pe pereŃi şi pe boltă sunt suprafeŃe cu tencuiala căzută şi cărămizi desprinse. 

Timpanele sunt din moloane de piatră şi zidărie de cărămidă  iar timpanul din amonte are zone de 
căramidă cazute. 

ÎnălŃimea teresamentului pe zona podeŃului este relativ mare, de aproximativ 8.00m,  conform fişei 
podeŃului. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S49. Pentru susŃinerea prismului 
de piatră spartă s-au folosit traverse din beton. 

PASAJ Km existent 41+728 (km proiectat 41+792) 

Pasajul inferior este amplasat între staŃiile Şag şi Valea Viilor, la km 41+728, şi asigură traversarea 
liniei CF peste drumul naŃional DN69. Anul construcŃiei pasajului este 1977. 

Pasajul CF este alcătuit dintr-o suprastructură formată din grinzi tip “Fâşii din Beton Precomprimate”, 
şi o infrastructură (două culee) din beton armat, fundate direct. Racordarea pasajului cu terasamentul se 
face prin intermediul a 2 ziduri de sprijin amplasate pe dreapta CF la culeea Timişoara, stânga CF la 
culeea Arad şi taluz pereat cu beton la celelalte două capete.  

Pe zona pasajului, drumul naŃional DN69 are o platformă de 8.00m cu două rigole carosabile de 
1.05m, rezultând o lumină între feŃele culeelor pasajului de 10.10m. 

Calea pe pasaj este alcătuită din traverse de beton cu şina S60. 

Lângă amplasamentul pasajului se poate observa o linie CF abandonată. Pasajul are parapete 
pietonale din Ńeavă metalică pe ambele timpane. Accesul la lucrare se face uşor din drumul naŃional 
DN69.  

Lungimea  totală a pasajului este de 12.35m. ÎnălŃimea liberă minimă asigurată în pasaj este de 
5.00m. 

Suprastructura pasajului este alcătuită din 48 de grinzi fâşii cu goluri care prezintă degradări la partea 
inferioară, de tipul: segregări, urme de infiltraŃii, armături corodate vizibile, pete de rugină. Betonul de 
protecŃie a hidroizolaŃiei la extradosul suprastructurii prezintă defecte de tipul:  crăpături, segregări pe 
zona culeelor. 
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Infrastructura alcătuită din două culee din beton armat prezintă defecte de faŃă văzută ale betonului de 
tipul: urme de inflitraŃii, segregări, beton din stratul de acoperire dislocat, cu armături vizibile corodate şi 
vegetaŃie crescută pe feŃele elevaŃiilor. 

Zidurile de sprijin prezinta defecte ale betonului de fata văzută de tipul:fisuri, infiltraŃii, vegetaŃie 
crescută pe elevaŃii. Pe zidurile de sprijin la partea superioară, sunt poziŃionate în lungul zidului de gardă 
al pasajului, profile prefabricate tip “L” din beton. 

Parapetele metalice pietonale amplasate pe pasaj sunt corodaŃi. 

PODEł Km existent 43+340 (km proiectat 43+400) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Şag-Valea Viilor, la km 43+340 şi subtraversează o linie cf.  

Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament. Racordările cu terasamentul sunt realizate cu aripi 
monolite în aval, iar în amonte este amenajată  o cameră de cădere din beton. PodeŃul a fost realizat de 
SOPMET în anul 1997. 

PodeŃul CF este un podeŃ forat tubular circular executat prin metoda “Pipe-Jacking” compus din 9 
elemente tubulare prefabricate din beton armat, cu diametrul interior de 2.20m, 2.52m exterior şi 
lungimea totală de L=18.00m. Panta în podeŃ nu este constantă, aceasta schimbându-se după primele 2 
tuburi împinse, devenind mai abruptă. Tuburile au fost împinse din amonte spre aval din interiorul 
camerei de cădere.  

Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S65. 

Tuburile podeŃului nu prezintă defecte majore. La exterior primul şi ultimul tub prefabricat prezintă 
defecte ale betonului de faŃă văzută (exfolieri). 

Racordarea dintre timpanul amonte şi tubul prefabricat este degradată, betonul de umplutură fiind 
dislocat. 

Timpanul şi aripile din aval prezintă defecte ale betonului de faŃă văzută (fisuri, segregări, infiltraŃii, 
muşchi şi licheni).  

Camera de cădere (timpan amonte) prezintă un grad avansat de degradare. Pe lângă defecte ale 
betonului de faŃă văzută (fisuri, segregări, muşchi şi licheni), camera prezintă o serie de crăpături şi de 
rosturi de turnare tratate necorespunzător. 

Pentru dublarea liniei, podeŃul va fi continuat cu lucrări la zi, cu tuburi de acelaşi diametru. 

PODEł  Km existent 43+792 (km proiectat 43+833) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Şag-Valea Viilor, la km 43+792 şi subtraversează 1 linie cf. 

Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în pantă de 5‰. Racordările cu terasamentul sunt 
realizate cu aripi din zidărie de cărămidă pe partea dreaptă şi cu aripi din zidărie pe partea stânga. Pe 
partea stângă racordarea prezintă zone cu cărămizi desprinse, fisuri în zidărie cu deschideri şi lungimi 
mari şi tencuiala căzută. 

PodeŃul a fost finalizat în anul 1870 de către societatea “MAV”. 

PodeŃul CF este o boltă cu intrados în plin cintru. Suprastructura şi infrastructura podeŃului sunt din 
cărămidă, cu lumina Lu=2.00m şi lungime de L=30.80m. Bolta de cărămidă a fost tencuită cu beton în 
interior, dar pe pereŃi şi pe boltă sunt suprafeŃe mari cu tencuiala căzută şi zone cu cărămizi desprinse şi 
prabuşite local. Timpanul prezintă zone cu cărămizi desprinse, fisuri în zidărie, cu deschideri şi lungimi 
mari şi tencuiala căzută. Calea pe podeŃ este alcătuită din traverse de beton cu şină S60. 

SUBTRAVERSARE Km 44+700 

Această subtraversare s-a identificat pe teren la intersecŃia căii ferate cu canalul de irigaŃii, dar este 
complet inundată.  

PODEł Km existent 45+535 

Acest  podeŃ s-a identificat pe teren, dar este înfundat (colmatat complet).  
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PODEł Km existent 47+200 (km proiectat 47+259) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Valea Viilor- Aradu Nou, la km 47+200 şi subtraversează 1 linie cf. 
Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în pantă. Racordările cu terasamentul sunt realizate cu 
elemente din beton preturnate (aripi) pe zona din aval şi monolite pe zona din amonte. PodeŃul a fost 
realizat în anul 1997 de către “Sopmet Bucureşti”. 

PodeŃul CF este un podeŃ tubular circular executat prin metoda “Pipe-Jacking” compus din 7 elemente 
tubulare prefabricate din beton armat, cu diametrul interior de 2.20m, 2.52m exterior şi lungimea totală de 
L=14.13m. Panta constantă din interiorul podeŃului este asigurată cu ajutorul unui pereu din beton. 
Tuburile au fost împinse din amonte spre aval, cum se poate observa din platforma existentă din amonte.  

Tuburile prefabricate prezintă defecte minore ale betonului de faŃă văzută (exfolieri ale betonului de 
protecŃie). Racordarea dintre timpanul din amonte şi tubul prefabricat este degradată, betonul de 
umplutură fiind degradat. 

Timpanele şi aripile prezintă de asemenea defecte ale betonului de faŃă văzută (fisuri, infiltraŃii, muşchi 
şi licheni). 

PODEł Km existent 48+726 (km proiectat 48+787) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Valea Viilor- Aradu Nou, la km 48+726 şi subtraversează 1 linie cf. 
Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în pantă de 3.5‰. Racordările cu terasamentul sunt 
realizate cu aripi monolite în aval iar în amonte este amenajată o cameră de cădere din beton. PodeŃul a 
fost finalizat în anul 1996 de către societatea “SOPMET BUCUREŞTI”. 

PodeŃul CF este un podeŃ tubular circular executat prin metoda “Pipe-Jacking” compus din 5 elemente 
tubulare prefabricate din beton armat, cu diametrul interior de 1.41m, 1.69m exterior şi lungimea totală de 
L=7.50m. Panta constantă din interiorul podetului este asigurată cu ajutorul unui pereu din beton. 
Tuburile au fost împinse din amonte spre aval din interiorul camerei de cădere.  

Tuburile prefabricate prezintă defecte minore ale betonului de faşă văzută (exfolieri ale betonului de 
protecŃie). Timpanul, camera de cădere amonte şi aripile din aval prezintă defecte ale betonului de faŃă 
văzută (fisuri, infiltraŃii, muşchi şi licheni). Timpanele prezintă crăpături în zona centrală. 

STAłIA  ARADU Km ex 49+755 (km pr 49+815) – Km ex 52+621 (km pr 52+690) 

PODEł Km existent 49+903 (km proiectat 49+965) 

PodeŃul este amplasat între staŃiile Valea Viilor- Aradu Nou, la km 49+903 şi subtraversează 1 linie cf. 
Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi în  pantă de 5‰. Racordările cu terasamentul sunt 
realizate cu elemente din beton preturnate (aripi). Pe zona din amonte în continuarea elementelor 
preturnate este amenajată o cameră de cădere. PodeŃul a fost finalizat în anul 1997 de către societatea 
“SOPMET BUCUREŞTI”. 

PodeŃul CF este un podeŃ tubular circular executat prin metoda “Pipe-Jacking” compus din 7 elemente 
tubulare prefabricate din beton armat, cu diametrul interior de 2.20m, 2.52m exterior şi o prelungire de 
0.50m de beton acoperită cu o tolă metalică, posibil cu rol de cofraj pierdut, cu lungimea totală de 
L=14.55m. Tuburile au fost împinse din aval spre amonte.  

Tuburile prefabricate prezintă defecte de rost (beton dislocat pe zone restrânse). 

Tola metalica care asigură prelungirea podeŃului pe 0.50m prezintă zone cu coroziune. 

La exterior primul tub prefabricat din amonte prezintă defecte ale betonului de faŃă văzută (exfolieri ale 
betonului de protecŃie). 

Timpanele şi aripile prezintă defecte ale betonului de faŃă văzută (fisuri, infiltraŃii, armături la vedere, 
muşchi si licheni). Camera de cădere din continuarea aripilor din beton este colmatată şi acoperită cu 
vegetaŃie. 

PODEł Km existent 51+544 (km proiectat 0+456) 

PodeŃul este amplasat în staŃia Aradu Nou, subtraversează 5 linii CF electrificate, la intrare în staŃia 
Aradu Nou la Km 51+544. PodeŃul asigură traversarea căii ferate peste valea łiganca. Pe podeŃ calea 
ferată este situată în aliniament şi în pantă de 1‰. Racordările cu terasamentul sunt realizate cu aripi 
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monolite în aval şi cu sferturi de con pereate în amonte. Anul de construcŃie al podeŃului este 1935 şi a 
fost prelungit în 1973 de către “ICCF TIMISOARA” în vederea sistematizării staŃiei Aradu Nou. 

PodeŃul CF este alcătuit din 2 tronsoane cu tipuri de structuri diferite. Primul tronson este dezvoltat pe 
o lungime de L=6.00m cu lumina Lu=4.00m şi este de tip dală din beton, cu infrastructuri din beton,
racordarea cu terasamentul facându-se cu sferturi de con pereate. Dala din beton prezintă diverse 
degradări: segregări, fisurări de diverse dimensiuni, exfolieri şi infiltraŃii. Infrastructura prezintă degradări 
precum segregări, fisurări, faianŃări şi infiltraŃii. 

Al doilea tronson are lumina Lu=4.00m, cu lungime L=27.00m şi este cu grinzi de tip dale din beton 
armat şi infrastructuri din beton, racordarea cu terasamentul facându-se cu aripi din beton. Grinzile 
prezintă diverse degradări precum: segregări, fisurări de diverse dimensiuni, şi infiltraŃii la rosturi. 

Infrastructura prezintă degradări precum segregari şi infiltraŃii 

Calea pe podeŃ este alcatuită din traverse de beton cu şină S40 pentru linia I, S49 pentru liniile II, III, V 
şi S60 pentru linia IV. 

În amplasament albia râului este amenajată şi prezintă atât în amonte caâ şi în aval, vegetaŃie 
abundentă. La data vizitei în teren în albie era apa. 

PASAJ Km existent 51+639 (km proiectat 0+552) 

Pasajul este amplasat în staŃia Aradu Nou la km 51+639 la ieşire din staŃie şi asigură traversarea a 2 
linii CF peste Str. Nicolaus Lenau. Pasajul este amplasat în aliniament  şi în pantă de 2.5‰. Anul 
construcŃiei pasajului este 1976. 

Suprastructura pasajului CF constă în două tabliere independente, simplu rezemate realizate în 
soluŃia GIPCJ, având deschiderea de 13.00m. Tablierul este de tipul grinzi cu inimă plină cale jos sudat. 
Grinzile conlucrează prin intermediul unor antretoaze dispuse la 3.25m şi prin contravântuirea de la 
partea inferioară. Lonjeronii sunt dispuşi la o distanŃă de 1.80m şi sunt contravântuiŃi la partea superioară. 
Atât grinzile principale cât şi grinzile căii sunt realizate din platbande sudate. Îmbinările dintre diferitele 
elemente sunt realizate cu nituri. La partea inferioară tablierele sunt prevăzute cu dispozitive contra 
frânării. 

Tablierul este prevăzut cu trotuare de serviciu din dulapi metalici din tablă striată. De asemenea, pe 
suprafeŃele dintre capetele traverselor şi grinzile principale, sunt montaŃi dulapi metalici din tablă striată. 

Infrastructura pasajului constă în patru culee din beton. Racordarea pasajului cu terasamentul este 
realizată cu  aripi monolite din beton. Rezemarea suprastructurii pe elementele de infrastructură se face 
prin intermediul aparatelor de reazem metalice. 

Calea pe pasaj a fost realizată cu prinderea directă a traverselor de grinzile podului. Traversele sunt 
din lemn cu lungimea de 2.50m (52 buc.) iar şinele sunt de tip S49. Pe toata lungimea podului, înainte şi 
după pod, sunt montate contraşine şi capete de contraşine. Pasajul este subtraversat de Str. Nicolaus 
Lenau (profil de drum cu o bandă pe sens), o pistă de biciclete şi de două conducte de termoficare. 

Elementele structurale metalice prezintă un grad moderat de coroziune pe toată lungimea pasajului 
(mai pronunŃat pe zona reazemelor). Platbandele metalice de la elementele principale de rezistenŃă 
(grinzi principale şi antretoaze de câmp şi reazem), precum şi guseele prezintă exfolieri ale protecŃiei 
anticorozive. FaŃa superioară a tălpilor inferioare (grinzi, antretoaze, lonjeroni) este mai afectată de 
efectul de coroziune faŃă de celelalte elemente. 

Au fost constatate deformări la elementele structurii de rezistenŃă ale tablierelor. (talpa inferioară a 
lonjeronilor este torsionată). 

Culeele prezintă defecte ale betonului de faŃă văzută (fisuri, segregări, infiltraŃii muşchi/licheni) pe 
întreaga suprafaŃă (elevaŃie, cuzineŃi, ziduri de gardă, ziduri întoarse). Consolele zidurilor întoarse se află 
într-un stadiu avansat de degradare, armătura fiind la vedere pe toată lungimea acesteia. Pe feŃele 
văzute ale culeelor se mai pot obseva infiltraŃii, segregări, calcifieri, rosturi de turnare tratate 
necorespunzător. 
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INTERVAL  ARADU NOU Km ex 52+621 (km pr 52+690)– ARAD Km ex 56+350 (km pr 56+350) 

PODEł Km existent 53+543 (km proiectat 53+601) 

Podul este amplasat între staŃiile Aradu Nou şi Arad la km 53+543, iar din punct de vedere al 
funcŃionalităŃii deserveşte ca pod peste râul Mureş. Podul este amplasat în aliniament iar calea pe pod 
este în palier. 

Anul construcŃiei podului este 2000, fiind executat de către “GSDP Timişoara”. 

Suprastructura podului CF constă în cinci tabliere independente simplu rezemate, realizate în soluŃia 
GZCJ cu cuvă din beton (fără lonjeroni), având deschiderile de 2x76.80m+3x51.40m. Tablierul este de 
tipul grinzi cu zăbrele cale jos sudat (prinderile dintre elemente sunt realizate cu SIRP), distanŃa dintre 
grinzi fiind de 5.65m. Grinzile conlucrează prin intermediul unor antretoaze şi prin contravântuirea de la 
partea superioară. Atât grinzile principale cât şi antretoazele sunt realizate din platbande solidarizate prin 
sudură. ÎnălŃimea grinzilor principale este 8.50m pentru tablierele de 76.80m şi 8.00m pentru tablierele cu 
deschidere 51.40m. DistanŃa dintre antretoaze este de 1.90m pentru tablierele de 76.80m şi de 1.71m 
pentru deschiderea de 51.40m. 

Tablierele sunt prevăzute cu trotuare de serviciu din dulapi metalici din tablă striată.  

Infrastructura podului constă în două culee fundate pe chesoane metalice, o pilă fundată indirect şi trei 
pile din beton fundate pe chesoane metalice. Racordarea podului cu terasamentul este realizată sferturi 
de con pereate. Infrastructurile prezintă fisuri, faianŃări şi unii cuzineŃi fisuraŃi. 

Rezemarea suprastructurii pe elementele de infrastructură este realizată prin intermediul aparatelor de 
reazem metalice. 

Calea pe pod a fost realizată pe prism de piatră spartă. Traversele sunt din beton precomprimat iar 
şinele sunt de tip S60. Pe toata lungimea podului, cât şi înainte şi după pod, sunt montate contraşine din 
profile cornier. 

În amplasament albia râului este conturată, iar pe partea dreaptă este realizată o protecŃie de mal. Pe 
lângă protecŃia de mal, fundaŃia pilei 2 mai este protejată de un ansamblu realizat din coloane forate 
secante solidarizate la partea superioară cu o grindă de rigidizare. FundaŃia pilei din albia minoră este 
protejată împotriva afuierilor cu anrocamente rostuite cu beton. 

Elementele structurale metalice prezintă câteva zone cu un grad superficial de coroziune. Platbandele 
metalice care compun secŃiunile elementelor (grinzi principale, antretoaze), precum şi guseele prezintă 
zone reduse cu exfolieri ale protecŃiei anticorozive. 

Elementele componente ale sistemului de contravântuire şi cele ale consolelor de trotuar, precum şi 
parapetele metalice prezintă zone reduse cu degradări ale protecŃiei anticorozive. 

Podina trotuarului prezintă dulapii metalici care prezintă zone mari de degradări ale protecŃiei 
anticorozive.  

Nu au fost constatate deformări semnificative la elementele structurii de rezistenŃă ale tablierelor. 

PASAJ Km existent 54+208 (km proiectat 54+282) 

Pasajul este amplasat între staŃiile Aradu Nou şi Arad la km 54+208 la ieşire din staŃia Aradu Nou şi 
asigură traversarea unei linii CF peste o stradă. Pasajul este amplasat în aliniament şi în palier.  

Pasajul iniŃial a fost prelungit pe partea dreaptă în anul 2000 de către “GSDP Timişoara”. Racordările 
cu terasamentul sunt realizate cu aripi prefabricate tip A3 din beton armat pe fundaŃii din beton simplu. 

Pasajul este alcătuit din 2 tronsoane. Primul tronson este dezvoltat pe o lungime de L=11.50m cu lumina 
Lu=4.00m. Suprastructura este de tip fâşii dală tip D4 din beton precomprimat, cu infrastructuri din elemente 
prefabricate tip L din beton. Dala din beton prezintă diverse degradări: segregări, infiltraŃii calcefieri, armături la 
vedere. Infrastructura prezintă degradări precum segregări, fisurări, faianŃări şi infiltraŃii. 

Al doilea tronson are lumina Lu=4.00m, cu lungime L=1.62m şi este cu grindă de tip dală din beton 
armat şi infrastructuri din beton, racordarea cu terasamentul facându-se cu aripi prefabricate tip A3 din 
beton. Grinzile prezintă diverse degradări precum: segregări, fisurări de diverse dimensiuni, şi infiltraŃii la 
rosturi. 

Prin pasaj traversează două conducte metalice de diametre diferite. 
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Calea pe pasaj este alcatuită din traverse de beton cu şină S60. 

Pasajul are parapete pietonale din Ńeavă metalică pe ambele timpane.  

PASAJ  Km existent 54+406 (km proiectat 54+462) 

Pasajul este amplasat între staŃiile Aradu Nou şi Arad la km 54+406 la ieşire din staŃia Aradu Nou şi 
asigură traversarea unei linii CF peste o stradă. Pasajul este amplasat în aliniament şi în palier.  

Anul construcŃiei pasajului este 2000 de către “GSDP Timişoara”. Racordările cu terasamentul sunt 
realizate cu aripi prefabricate tip A3 din beton armat pe fundaŃii din beton simplu. 

Pasajul este dezvoltat pe o lungime de L=11.20m cu lumina Lu=4.00m. Suprastructura este de tip fâşii 
dală tip D4 din beton precomprimat, cu infrastructuri din elemente prefabricate tip L din beton. Dala din 
beton prezintă diverse degradări: segregări, infiltraŃii, calcifieri. Infrastructura prezintă degradări precum 
segregări, fisurări, faianŃări şi infiltraŃii. 

Calea pe pasaj este alcătuită din traverse de beton cu şină S60. 

Pasajul are parapete pietonale din Ńeavă metalică pe ambele timpane.  

PASAJ  Km existent 54+525 (km proiectat 54+602) 

Podul, pentru cale simplă, care are rol de pasaj inferior peste strada Voinicilor, este amplasat pe 
interval, între staŃiile Aradu Nou şi Arad, în localitatea Arad.  

Pe pod calea ferată este situată în curbă şi posibil, palier.  

Calea pe pod este pe traverse de beton şi şine tip 60. Pe pod sunt dispuse contraşine interioare. 

Anul construcŃiei podului este 2000, conform fişei podului. 

Suprastructura podului constă în patru tabliere independente, tip GMIB, cu deschideri de 
8.00+2x16.25+8.00m.  

Aparatele de reazem sunt metalice de tipul şină (profil metalic) înglobată în beton. 

Podul este prevăzut cu trotuare de serviciu şi parapete de siguranŃă, metalic. 

Infrastructura podului este din beton, iar racordarea podului cu terasamentul se face cu sferturi de con 
din pământ. 

Sunt canale de cabluri pe ambele părŃi, montate în afara parapetelor. 

La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: tablierele sunt de tipul grinzi metalice 
înglobate în beton, în stare bună; sunt urme de coroziune la ementele metalice tehnologice de 
suspendare a cofrajului autoportant din perioada execuŃiei; infrastructurile sunt în bună stare; jgheaburile 
de colectare şi evacuare ape pluviale de pe suprastructură necesită a fi curăŃate şi refăcută protecŃia 
anticorozivă; nu sunt scări de acces pe terasament. 

PASAJ  Km existent 54+901 (km proiectat 54+971) 

PodeŃul, pentru cale simplă, care are rol de pasaj pietonal şi pasaj inferior pentru autoturisme, este 
amplasat pe interval, între staŃiile Aradu Nou şi Arad, în localitatea Arad.  

PodeŃul are o lungime de 6.45 şi o lumină de 4.00m. 

Pe podeŃ calea ferată este situată în curbă şi posibil, palier.  

Calea pe podeŃ este pe traverse de beton şi şine tip 60. Pe podeŃ nu sunt dispuse contraşine. 

Anul construcŃiei podeŃului este 2000, conform fişei podeŃului. 

Suprastructura podeŃului este din dale prefabricate din beton, tip D4, fiind prevăzut cu timpane din 
beton şi parapet de siguranŃă, metalic. 

Infrastructura podeŃului este din elemente prefabricate din beton, tip L1, iar racordarea podeŃului cu 
terasamentul se face cu aripi din beton. 

Nu s-au identificat cabluri pe zona podeŃului. 
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La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: toate elementele de beton ale podeŃului 
sunt în stare bună, necesitând lucrări minore de reparaŃii (curăŃarea suprafeŃelor, reparaŃii locale ale 
betonului de faŃă văzută, ştirbituri la muchii şi rosturi); parapetele de siguranŃă metalice sunt tratate 
anticoroziv, în stare bună; radierul în podeŃ este din asfalt în stare bună; nu s-au identificat scări de acces 
pe terasament; în podeŃ este reŃea de iluminat, constituită din conductori şi lămpi de ilumint; stabilitatea 
prismei căii este asigurată la limită (există piatră spartă în exces). 

PASAJ  Km existent 55+130 (km proiectat 55+191) 

PodeŃul, pentru cale simplă, care are rol de pasaj pietonal şi pasaj inferior pentru autoturisme, este 
amplasat pe interval, între staŃiile Aradu Nou şi Arad, în localitatea Arad.  

PodeŃul are o lungime de 6.48 şi o lumină de 4.03m. 

Pe podeŃ calea ferată este situată în curbă şi posibil, palier.  

Calea pe podeŃ este pe traverse de beton şi şine tip 60. Pe podeŃ nu sunt dispuse contraşine. 

Anul construcŃiei podeŃului nu se ştie (nu s-a găsit fişa podeŃului). 

Suprastructura podeŃului este din dale prefabricate din beton, tip D4, fiind prevăzut cu timpane din 
beton şi parapet de siguranŃă, metalic. 

Infrastructura podeŃului este din elemente prefabricate din beton, tip L1, iar racordarea podeŃului cu 
terasamentul se face cu aripi din beton. 

Nu s-au identificat cabluri pe zona podeŃului. 

La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: toate elementele de beton ale podeŃului 
sunt în stare bună, necesitând lucrări minore de reparaŃii (curăŃarea suprafeŃelor, reparaŃii locale ale 
betonului de faŃă văzută, ştirbituri la muchii şi rosturi); aripile au fisuri, cu urme de infiltraŃii, care necesita 
reparaŃii; parapetele de siguranŃă metalice sunt tratate anticoroziv, în stare bună; radierul în podeŃ este 
din asfalt în stare bună; nu s-au identificat scări de acces pe terasament; în podeŃ este reŃea de iluminat, 
constituită din conductori şi lămpi de ilumint; stabilitatea prismei căii nu este asigurată, piatra spartă fiind 
susŃinută de plasa parapetelui metalic (există piatră spartă în exces). 

PASAJ  Km existent 55+410 (km proiectat 55+481) 

PodeŃul, pentru cale simplă, care are rol de pasaj pietonal şi pasaj inferior pentru autoturisme, este 
amplasat pe interval, între staŃiile Aradu Nou şi Arad, în localitatea Arad.  

PodeŃul are o lungime de 9.90m şi o lumină de 4.00m. 

Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi posibil, palier.  

Calea pe podeŃ este pe traverse de beton şi şine tip 60. Pe podeŃ nu sunt dispuse contraşine. 

Anul construcŃiei podeŃului nu este menŃionat în fişa podeŃului. 

Suprastructura podeŃului este din dale prefabricate din beton, tip D4, fiind prevăzut cu timpane din 
beton şi parapete de siguranŃă din beton armat. 

Infrastructura podeŃului este din elemente prefabricate din beton, tip L1, iar racordarea podeŃului cu 
terasamentul se face cu aripi din beton şi ziduri de sprijin. Din cauza inălŃimii reduse a terasamentului, 
radierul în podeŃ s-a executat la o cotă inferioară terenului natural, apele pluviale colectându-se la o gură 
de canal amplasată la ieşirea din podeŃ.  

Nu s-au identificat cabluri pe zona podeŃului. 

La inspectarea amplasamentului s-au relevat următoarele: toate elementele de beton ale podeŃului 
sunt în stare bună, necesitând lucrări minore de reparaŃii (curăŃarea suprafeŃelor, reparaŃii locale ale 
betonului de faŃă văzută, ştirbituri la muchii şi rosturi); sunt infiltraŃii printr-un rost dintre dale, cu urme de 
rugină; aripile au fisuri, cu urme de infiltraŃii, care necesită reparaŃii; radierul în podeŃ este din asfalt, cu 
fisuri, necesitând reparaŃii; nu s-au identificat scări de acces pe terasament; în podeŃ este reŃea de 
iluminat, constituită din conductori şi lămpi de iluminat. 
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PODEł  Km existent 56+145 (km proiectat 56+213) 

PodeŃul, pentru cale simplă, este amplasat pe interval, între staŃiile Aradu Nou şi Arad, în localitatea 
Arad.  

Calea ferată este situată în aliniament şi posibil, palier. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1967. 

PodeŃul este normal pe axul căii ferate şi are lungimea totală Lt=16.835, între feŃele exterioare ale 
timpanelor şi lumina Lu=4.00m, fiind alcătuit dintr-o suprastructură din grinzi din beton armat, juxtapuse şi 
infrastructuri din beton.  

Timpanele podeŃului sunt din beton.  

Suprastructura podeŃului, este alcătuită din patru grinzi din beton armat cu secŃiune trapezoidală, baza 
mică la intrados, având degradări minore: ştirbituri la muchii şi infiltraŃii reduse prin rosturile dintre grinzi. 

Infrastructura din beton, prezintă infiltraŃii active, fisuri, faianŃări, urme vechi de infiltraŃii şi calcifieri. 

Timpanele au parapete din beton armat, având zone cu betonul fisurat, urme de infiltraŃii, cu depuneri 
de calciu, cu beton dislocat şi armături corodate la vedere. 

Racordarea podeŃului cu terasamentul se face cu aripi din beton (puŃin degradate şi acoperite parŃial 
de muşchi şi licheni, care necesită reparaŃii superficiale) pe partea dreaptă şi zid de sprijin din beton pe 
partea stângă. 

Radierul din podeŃ nu este vizibil, la data vizitei stagnând în podeŃ cca. 50cm de apă. 

S-au identificat scări de acces pe terasament, funcŃionale, doar pe partea dreaptă. 

Pe partea stângă, albia podeŃului se continuă pe sub radierul unui gard, de împrejmuire al unei 
instituŃii energetice, aflat la 85cm de capătul infrastructurii podeŃului . 

În deschiderea podeŃului sunt amplasate 8 Ńevi metalice (2xø50, 2xø110, 2xø220 şi 2xø300). Pe 
aripile din partea dreaptă este amplasată o Ńeavă metalică ø220 şi o grindă de beton armat cu secŃiunea 
bxh de 40x75. 

Albia pe partea dreaptă a podeŃului este conturată, fiind invadată de vegetaŃie. 

Sunt cabluri la vedere, în protecŃie metalică, pe partea dreaptă. 

Accesul la podeŃ se poate face de pe drumul local din lungul căii ferate, aflat pe partea dreaptă. 

LINIA CF 218A ARADU NOU – ARAD (GLOGOVĂł) 

INTERVAL  ARADU NOU km pr 1+183 –  GLOGOVĂł Km ex 3+196 (km pr 4+675) 

PODEł Km existent 3+168 (km proiectat 4+701) 

PodeŃul este amplasat pe linia de cale ferată 220, simplă, electrificată, Evitare GlogovăŃ – Aradu Nou, 
între staŃiile GlogovăŃ şi Aradu Nou. 

Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi pantă de 0,47‰. Calea pe podeŃ este alcatuită din 
şină tip 60, pe traverse de beton. 

Anul construcŃiei podeŃului este 1952. 

PodeŃul este alcătuit dintr-o suprastructură tip dală din beton armat. Infrastructurile sunt din beton. 
Lungimea totală a podeŃului este de 4.80m. InalŃimea liberă sub dală este de 1.63m în amonte şi 1.70m 
în aval. Lumina podeŃului este de 1.00m. 

Timpanele podeŃului sunt tot din beton. Racordările podeŃului cu terasamentul se fac cu aripi din beton 
monolit. 

Pe partea dreaptă este vizibil în zona podeŃului un pichet de autostop (cablul SCB rezultă că este pe 
partea dreaptă a liniei). 

Nu s-au identificat scări de acces pe terasament. 

Accesul la podeŃ se poate face de la drumul naŃional DN7, pe sistemul stradal din localitatea GlogovăŃ. 
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STAłIA  GLOGOVĂł Km ex 3+196 (km pr 4+675) – SFÂRŞIT PROIECT km pr 7+357 

PODEł Km existent 3+400 (km proiectat 4+461) 

PodeŃul este amplasat pe linia de cale ferată 220, simplă, electrificată, Evitare GlogovăŃ – Aradu Nou, 
între staŃiile GlogovăŃ şi Aradu Nou. 

Pe podeŃ calea ferată este situată în aliniament şi palier. Calea pe podeŃ este alcatuită din şină tip 60, 
pe traverse de beton. 

Anul construcŃiei podeŃului este 2000, executat de ICIM Arad. 

PodeŃul este alcătuit din cadre prefabricate din beton tip C2. Lungimea totala a podeŃului este 8.10m. 
InalŃimea liberă în podeŃ este de 1.94m în amonte şi 2.13m în aval.  

Timpanele podeŃului sunt tot din beton. Racordările podeŃului cu terasamentul se fac cu aripi 
prefabricate din beton armat tip A2. 

Nu sunt vizibile reŃele de cabluri aferente instalaŃiilor feroviare în zona podeŃului. 

S-au identificat scări de acces pe terasament pe ambele parŃi, degradate parŃial. 

Accesul la podeŃ se poate face de la drumul naŃional DN7, pe sistemul stradal din localitatea GlogovăŃ. 

2.3.4. INSTALAłII SCB 

În prezent, pe tronsonul feroviar ce urmează a fi modernizat există următoarele instaşaŃii SCB: 

A. În staŃii şi haltele de mişcare: 

1. La Zăgujeni, Căvăran, Jena, Găvojdia, Tapia, Jabăr, Belint, Chizătău, TopolovăŃ, Recaş, 
Remetea Mare, Sânandrei, Băile Călacea, OrŃişoara, Vinga, Şag, Valea Viilor sunt în serviciu 
instalaŃii de centralizare electrodinamică CR-2, cu următoarele caracteristici: 

a)electromecanisme de macaz EM-5R cu comandă individuală, acŃionare în c.c. 160V şi 
detecŃie permanentă a poziŃiei din teren; 

b)semnale luminoase de circulaŃie afişând indicaŃiile codului de semnalizare cu două trepte de 
viteză prin unităŃi optice cu becuri cu filament şi semnale de manevră pitice sau pe catarg; 

c)circuite de cale pentru linie electrificată, având codificare în impulsuri, generate de 
emiŃatoare de cod electromecanice şi decodificare prin blocuri realizate cu componente R, 
C, D.; 

2. În staŃiile Timişoara Est, RonaŃ Triaj şi Aradu Nou sunt în serviciu insŃalatii CED, tip CR-3 cu 
comandă de parcursuri, având în teren aceleaşi echipamente menŃionate la pct.1. 

3. In staŃiile Caransebeş, Lugoj, Timişoara Nord, GlogovăŃ şi Arad sunt în serviciu instalaŃii de 
centralizare electronică, având următoarele echipamente exterioare: 

a)electromecanisme de macaz tip L700H cu acŃionare în curent trifazic; 

b)semnale luminoase de circulaŃie afişând indicaŃiile codului de semnalizare cu trepte multiple 
de viteză TMV prin unitaŃi optice cu becuri cu dublu filament şi indicatoare specifice realizate 
în tehnologia fibrei optice; 

c)circuite de cale pentru linie electrificată cu codificare numerică tip C-4-64 având numai 
subansambluri electronice; 

d)posturi de operare (comandă) utilizând tehnică de calcul. 

B. În linie curentă: 

Intervalele de linie curentă sunt echipate cu instalaŃii de bloc de linie automat cu două indicaŃii, având: 

a) semnale luminoase cu unităŃi optice cu becuri cu filament şi unitate roşu de rezervă; 
b) circuite de cale pentru linie electrificată cu codificare în impulsuri generate de emiŃătoare de 

cod electromecanice; 
c) dulapuri de aparataj pentru schemele specifice, amplasate la limita sectoarelor de bloc. 
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InstalaŃiile CED au o durată considerabilă de când sunt puse în serviciu, durată care a depăşit ,,durata 
normată/normală de funcŃionare” stabilită prin reglementările în vigoare, au o pronunŃată uzură fizică şi 
morală fiind la limita critică de încadrare în condiŃiile tehnice instrucŃionale de ramură, intervenŃiile 
periodice de readucere în parametri prin reparaŃii curente sau capitale nu s-au făcut sau au fost realizate 
insuficient din lipsă de resurse, iar întreŃinerea lor  în prezent se face cu mari dificultăŃi de asigurare a 
unui personal calificat şi a logisticii necesare, dificultăŃi datorate carenŃelor în finanŃare şi în 
managementul activităŃilor specifice. 

Reconversia unor furnizori tradiŃionali, liberalizarea pieŃelor şi cererea relativ redusă de materiale şi 
componente specializate au condus la starea de fapt prezentă, în care principala caracteristică a 
instalaŃiilor – respectiv disponibilitatea în exploatare – se reduce constant, cu efecte negative 
deocamdată în regularitatea şi fluenŃa traficului feroviar, dar putând afecta cu consecinŃe dezastruoase 
siguranŃă circulaŃiei. 

Toate intervalele de linie curentă sunt echipate cu instalaŃii de bloc de linie automat BLA cu relee, 
puse în interdependenŃă funcŃională şi operaŃională cu instalaŃiile CED sau CE adiacente prin interfeŃe cu 
relee. Starea tehnică şi de disponibilitate a instalaŃiilor BLA este identică cu cea a instalaŃiilor CED 
descrisă la mai sus, punerea acestora în serviciu fiind în general făcută o dată cu instalaŃiile de 
centralizare. 

Trecerile la nivel ale diferitelor categorii de căi rutiere cu calea ferată sunt dotate în conformitate cu 
criteriile cerute de SR 1244 cu: 

• indicatoare rutiere; 
• instalaŃii BAT; 
• instalaŃii SAT realizate cu relee electromagnetice şi alte subansamble autohtone. 

InstalaŃiile automate de semnalizare rutieră SAT şi BAT sunt de tip M77. 

Starea tehnică şi de disponibilitate în prezent a instalaŃiilor BAT este aceeaşi cu a instalaŃiilor CED şi BLA. 

Închiderea/deschiderea circulaŃiei rutiere prin trecereile la nivel dotate cu BAT sau SAT se comandă 
de către instalaŃiile CED/CE/BLA în condiŃiile detecŃiei intrării/eliberarii de către tren a distanŃei de 
avertizare. Schemele locale sunt realizate în dulapuri de aparataj specifice. 

În tabelul următor sunt menŃionate trecerile la nivel existente şi modul de semnalizare a acestora. 

Nr.crt. StaŃie/Intervalul de staŃie Linia CF PoziŃie 
kilometrică 

Categorie 
drum 

Tip 
semnalizare 

1. Caransebeş – Zăgujeni 100 478+070 V SAT 

2. Caransebeş – Zăgujeni 100 481+625 V IR 

3. Zăgujeni 100 483+610 IV BAT 

4. Zăgujeni – Căvăran 100 486+093 V SAT 

5. Căvăran 100 490+360 V SAT 

6. Căvăran – Jena 100 493+370 V SAT 

7. Căvăran – Jena 100 494+822 V SAT 

8. Jena – Găvojdia 100 499+590 V SAT 

9. Jena – Găvojdia 100 502+815 V SAT 

10. Găvojdia – Tapia 100 505+670 V SAT 

11. Tapia 100 509+720 V SAT 

12. Tapia – Lugoj 100 511+390 V SAT 

13. Tapia – Lugoj 100 513+606 V SAT 

14. Tapia – Lugoj 100 514+581 V SAT 

15. Lugoj 100 515+345 III BAT 

16. Lugoj – Jabăr 100 517+896 V SAT 
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Nr.crt. StaŃie/Intervalul de staŃie Linia CF PoziŃie 
kilometrică 

Categorie 
drum 

Tip 
semnalizare 

17. Jabăr 100 523+198 V B.Mecanică 

18. Jabăr – BelinŃ 100 524+295 V IR 

19. Jabăr – BelinŃ 100 527+062 V IR 

20. BelinŃ 100 528+860 V SAT 

21. Chizătău 100 532+186 V SAT 

22. Chizătău – TopolovăŃ 100 534+580 V IR 

23. Chizătău – TopolovăŃ 100 537+246 V SAT 

24. TopolovăŃ 100 540+140 IV SAT 

25. TopolovăŃ – Recaş 100 543+672 V SAT 

26. TopolovăŃ – Recaş 100 546+420 V IR 

27. TopolovăŃ – Recaş 100 549+580 V SAT 

28. Recaş 100 550+973 V SAT 

29. Recaş – Remetea Mare 100 553+380 V SAT 

30. Recaş – Remetea Mare 100 559+466 V IR 

31. Remetea Mare 100 561+692 V SAT 

32. Remetea Mare – Timişoara Est 100 565+426 III SAT 

33. Remetea Mare – Timişoara Est 100 566+160 V IR 

34. Remetea Mare – Timişoara Est 100 568+793 IV SAT 

35. Timişoara Est 100 569+230 III BAT 

36. Timişoara Est 100 569+582 III BAT 

37. Timişoara Est 100 571+042 IV BAT 

38 Timişoara Nord + Timişoara Nord – RonaŃ Triaj 
Gr. D 133+218 2+064 V BAT 

39. RonaŃ Triaj Gr. D 218 7+740 IV SAT 

40 Sânandrei 218 13+847 V SAT 

41. Sânandrei – Băile Călacea 218 14+953 V IR 

42. Sânandrei – Băile Călacea 218 18+692 IV SAT 

43. Băile Călacea 218 19+687 IV SAT 

44. Băile Călacea – OrŃişoara 218 24+257 V IR 

45. OrŃişoara 218 25+967 IV BAT 

46. OrŃişoara 218 27+062 V IR 

47. Vinga 218 32+196 IV SAT 

48. Vinga 218 33+472 V SAT 

49. Vinga – Şag 218 35+472 V SAT 

50. Şag 218 40+440 V SAT 

51. Valea Viilor – Aradu Nou 218 46+620 V IR 

52. Arad 218 56+300 V SAT 

53. Aradu Nou - GlogovăŃ 220 2+654 III SAT 
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2.3.5. INSTALAłII TC 

InstalaŃiile de telecomunicaŃii existente sunt adaptate căii ferate simple electrificate pe majoritatea 
intervalului, în fiecare staŃie CF sunt instalaŃii necesare pentru comunicaŃii de siguranŃa circulaŃiei şi 
pentru exploatare şi adiacente activităŃilor la calea ferată. 

ComunicaŃiile dintre staŃii şi dintre nodurile de cale ferată (interstaŃii şi interurbane) sunt asigurate prin 
intermediul unui cablu cu fibre optice instalat majoritar aerian pe stâlpii liniei de contact şi echipamentele 
necesare şi un cablu interurban 27x4x1,2 în zona staŃiilor Arad şi Timişoara şi 19x4x1,2 pe restul 
distantelor, instalat în săpătură. 

Echipamentele de comunicaŃie pe fibre optice din staŃiile care fac obiectul prezentului SF sunt 
compuse din echipamente de transport pe fibre optice la nivel STM1 şi echipamente de acces FMX la 
nivel 2 Mb, integrate în reŃeaua magistrală a CFR în care se asigură management distant integrat, 
protecŃie de tip inel şi rezervare MSP 1+1.  

În nodurile de cale ferată Caransebeş, Timişoara şi Arad sunt instalate noduri de comutaŃie (centrale 
PABX) care asigură comunicaŃiile automate pe toate distantele care fac obiectul studiului de fezabilitate 
împreună cu: PABX instalate în RonaŃ Triaj, Timişoara Est şi Lugoj conectate pe interfeŃe PRA în nodul 
de comutaŃie Timişoara, PABX instalat în Caransebeş Triaj conectat prin interfeŃe PRA în nodul de 
comutaŃie Caransebeş şi PABX instalat în Aradu Nou conectat prin interfeŃe PRA în nodul de comutaŃie 
ARAD. Nodurile de comutaŃie Timişoara şi Arad sunt conectate intre ele prin interfeŃe PRA. 

În linie curentă sunt asigurate comunicaŃii în dulapurile SCB, coloanele de convorbire dedicate fiind 
devastate, furate, scoase din funcŃie. 

InstalaŃii de telecomunicaŃii existente şi aflate în funcŃie în staŃiile de cale ferată şi pe intervalele dintre 
staŃii, pe distanta Caransebeş – Timişoara – Arad: 

1. StaŃia Caransebeş 
1.1. Nod de comutaŃie (centrală PABX capacitate 500 porturi/288 utilizate) 
1.2. Comutator Feroviar Manual 
1.3. Post secundar RC 
1.4. 6 posturi telefonice de exploatare 
1.5. Radiotelefon fix pentru comunicaŃii cu trenurile în circulaŃie 
1.6. 2 radiotelefoane portabile pentru activităŃile de manevră 
1.7. InstalaŃie pentru avizarea sonoră a publicului (amplificator şi 5 difuzoare) 
1.8. InstalaŃie pentru sonorizarea zonelor de manevră (2 amplificatoare şi 41 difuzoare) 
1.9. 19 coloane telefonice în staŃie 
1.10. 4 coloane telefonice în linie curentă 
1.11. Repartitor TTR pentru echipamente şi interconexiuni 

2. StaŃiile Zăgujeni, Căvăran, Jena, Găvojdia,  Tapia 
2.1. Comutator Feroviar Manual 
2.2. Post secundar RC 
2.3. 2 posturi telefonice de exploatare 
2.4. Radiotelefon fix pentru comunicaŃii cu trenurile în circulaŃie 
2.5. Radiotelefon portabil pentru activităŃile de manevră 
2.6. 2 coloane telefonice în linie curentă 
2.7. Repartitor TTR pentru echipamente şi interconexiuni 

3. StaŃia Lugoj 
3.1. Centrală PABX capacitate 250 porturi/176 utilizate 
3.2. 2 Comutatoare Feroviare Manuale 
3.3. 6 Posturi secundare RC 
3.4. 6 posturi telefonice de exploatare 
3.5. 2 Radiotelefoane fixe pentru comunicaŃii cu trenurile în circulaŃie şi manevră 
3.6. Radiotelefoane portabil pentru activităŃile de manevră 
3.7. InstalaŃie pentru avizarea sonoră a publicului (amplificator şi 5 difuzoare) 
3.8. Repartitor TTR pentru echipamente şi interconexiuni 

4. StaŃiile Jabăr, BelinŃ, Chizătău, TopolovăŃu Mare, Recaş, Remetea Mare 
4.1. Comutator Feroviar Manual 
4.2. Post secundar RC 
4.3. 2 posturi telefonice de exploatare 
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4.4. Radiotelefon fix pentru comunicaŃii cu trenurile în circulaŃie 
4.5. Radiotelefon portabil pentru activităŃile de manevră 
4.6. 2 coloane telefonice în linie curentă 
4.7. Repartitor TTR pentru echipamente şi interconexiuni 

5. StaŃia Timişoara Est 
5.1. Centrală PABX capacitate 128 porturi/64 utilizate 
5.2. Comutator Feroviar Manual 
5.3. 3 Posturi secundare RC 
5.4. 6 posturi telefonice de exploatare 
5.5. Radiotelefon fix pentru comunicaŃii cu trenurile în circulaŃie 
5.6. 2 radiotelefoane portabile pentru activităŃile de manevră 
5.7. InstalaŃie pentru avizarea sonoră a publicului (amplificator şi 2 difuzoare) 
5.8. Repartitor TTR pentru echipamente şi interconexiuni 

6. StaŃia Timişoara Nord 
6.1. 2 Nod de comutaŃie (centrale PABX capacitate 2000 porturi/816 utilizate) 
6.2. 4 Comutatoare Feroviare Manuale 
6.3. InstalaŃie de teleconferinŃă 
6.4. 2 Posturi secundare RC 
6.5. 10 posturi telefonice de exploatare 
6.6. Radiotelefon fix pentru comunicaŃii cu trenurile în circulaŃie 
6.7. 2 radiotelefoane portabile pentru activităŃile de manevră 
6.8. InstalaŃie pentru avizarea sonoră a publicului (2 amplificatoare şi 17 difuzoare) 
6.9. InstalaŃie pentru sonorizarea zonelor de manevră (4 amplificatoare şi 19 difuzoare) 
6.10. 10 coloane telefonice în staŃie 
6.11. Repartitor TTR pentru echipamente şi interconexiuni 

7. StaŃia RonaŃ Triaj Gr. D 
7.1. Centrală PABX capacitate 128 porturi/52 utilizate 
7.2. Comutator Feroviar Manual 
7.3. 2 Posturi secundare RC 
7.4. InstalaŃie de semnalizare 
7.5. 2 posturi telefonice de exploatare 
7.6. 3 Radiotelefoane fixe pentru comunicaŃii cu trenurile în circulaŃie şi pentru activităŃile de manevră 
7.7. 2 coloane telefonice în linie curentă 
7.8. Repartitor TTR pentru echipamente şi interconexiuni 

8. StaŃia Sânandrei 
8.1. Comutator Feroviar Manual 
8.2. 3 Posturi secundare RC 
8.3. 2 posturi telefonice de exploatare 
8.4. Radiotelefon fix pentru comunicaŃii cu trenurile în circulaŃie  
8.5. 2 coloane telefonice în linie curentă 
8.6. Repartitor TTR pentru echipamente şi interconexiuni 

9. StaŃiile Băile Călacea, OrŃişoara, Vinga, Şagu, Valea Viilor  
9.1. Comutator Feroviar Manual 
9.2. Post secundar RC 
9.3. 2 posturi telefonice de exploatare 
9.4. Radiotelefon fix pentru comunicaŃii cu trenurile în circulaŃie 
9.5. Radiotelefon portabil pentru activităŃile de manevră 
9.6. 8 coloane telefonice în linie curentă 
9.7. Repartitor TTR pentru echipamente şi interconexiuni 

10. StaŃia Aradu Nou 
10.1. Centrală PABX capacitate 128 porturi/52 utilizate 
10.2. Comutator Feroviar Manual 
10.3. 3 Posturi secundare RC 
10.4. 6 posturi telefonice de exploatare 
10.5. Radiotelefon fix pentru comunicaŃii cu trenurile în circulaŃie 
10.6. 3 radiotelefoane portabile pentru activităŃile de manevră 
10.7. InstalaŃie pentru avizarea sonoră a publicului (amplificator şi 3 difuzoare) 
10.8. 4 coloane telefonice în linie curentă 
10.9. Repartitor TTR pentru echipamente şi interconexiuni 
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InstalaŃiile de telecomunicaŃii existente cu excepŃia centralelor PABX şi echipamentelor pentru 
comunicaŃii pe fibră optică sunt depăşite tehnologic şi cu mare dificultate pot fi menŃinute în funcŃie prin 
lucrări de întreŃinere şi reparaŃii. 

În consecinŃă trebuie prevăzute instalaŃii noi pentru siguranŃa circulaŃiei şi exploatare, care să 
corespundă cerinŃelor AGC, AGCT, interoperabilitate, alte instalaŃii proiectate. 

InstalaŃiile de comunicaŃie pe fibre optice (transport şi acces) şi de comutaŃie (PABX) sunt rămase la 
nivelul anului achiziŃiei, nu au suportat actualizările necesare din punct de vedere software şi hardware. 
Astfel înlocuirea lor cu  altele noi este foarte dificilă, parŃial imposibilă datorită faptului că nu se găsesc pe 
piaŃă echipamente perfect compatibile pe de o parte iar pe de altă parte echipamentele existente sunt 
înglobate în reŃeaua magistrală a CFR, cu consecinŃe asupra compatibilităŃii şi managementului distant. 

La solicitarea expresă a SC TelecomunicaŃii CFR, confirmată de CFR prin structura de proiect privind  
înlocuirea acestor echipamente cu altele noi echivalente, proiectantul a studiat posibilitatea înlocuirii 
acestora şi concluzia este că nu poate fi prezentată decât o soluŃie improvizată, Ńinând cont de faptul că 
nu se înlocuiesc decât o parte  din componentele reŃelei magistrale a CFR (cele aflate în zona 
proiectului), nu se poate asigura management distant integrat, structura hardware şi licenŃele software 
sunt incompatibile. Mai mult, pentru integrare în reŃea a echipamentelor noi trebuie făcute reconfigurări 
ale unei parŃi din reŃea. 

Cablurile interurbane şi cele cu fibre optice au suportat numeroase intervenŃii pentru reparaŃii 
accidentale şi rerutări de comunicaŃie care le-au scos din parametrii tehnici de utilizare iniŃiali, iar pe 
parcursul lucrărilor pentru care se elaborează prezentul studiu de fezabilitate vor fi supuse altor intervenŃii 
care să asigure front de lucru pentru dublarea liniei CF şi totodată pentru menŃinerea în funcŃie a 
comunicaŃiilor. 

Atât cablurile interurbane şi locale cât şi instalaŃiile existente trebuie menŃinute în funcŃie pe durata 
execuŃiei lucrărilor, motiv pentru care sunt prevăzute lucrări de protejare a acestora. 

InstalaŃiile de telecomunicaŃii existente nu pot fi utilizate în condiŃiile modificării esenŃiale a circulaŃiei 
trenurilor, nu corespund cerinŃelor AGC, AGCT şi normelor europene privind interoperabilitatea pe căile 
ferate, motiv pentru care trebuie prevăzute instalaŃii de telecomunicaŃii noi, inclusiv cabluri, pentru 
compatibilitate cu celelalte instalaŃii proiectate (CE, ETCS, ERTMS, dispecer feroviar şi energetic) şi cu 
noile condiŃii de circulaŃie a trenurilor (în special viteza). 

Pentru instalaŃiile din linie curentă trebuie prezentate soluŃii adecvate care să Ńină cont de noile 
instalaaŃii CE şi IFTE. 

Pe cablul  cu fibre optice existent funcŃionează un sistem tip SCADA realizat într-un proiect recent de 
modernizare IFTE care asigură comunicaŃiile obiectivelor IFTE din linie curentă şi din staŃii. Aceste 
sisteme trebuie menŃinute  în funcŃie în timpul execuŃie şi după finalizarea proiectului de modernizare. 

Coloanele de convorbire din linie curentă au fost devastate/furate şi nu mai sunt în funcŃie, utilizatorii 
acestor tipuri de comunicaŃii folosind alte mijloace de comunicaŃie. 

2.3.6. INSTALAłII FIXE DE TRACłIUNE ELECTRICĂ 

În prezent linia de cale ferată simplă Caransebeş – Timişoara – Arad, în lungime de 155 km (cu 
excepŃia liniei CF duble Zăgujeni – Căvăran, circa 10 km) este electrificată în 25 kV – 50 Hz. Linia nouă 
modernizată, dublă, va fi electrificată, de asemenea, în curent alternativ monofazat, la tensiunea de 25 
KV - 50 Hz. 

Puterile instalate în prezent în STE (2x16 MVA), supradimensionate pentru linia simplă, nu necesită 
dezvoltarea, având în vedere traficul prevăzut, distanŃa dintre STE şi profilul longitudinal al traseului. 

SubstaŃiile de TracŃiune Electrică Caransebeş, Lugoj, Ghiroda şi OrŃişoara aflate pe zona studiată au 
fost modernizate în cadrul proiectului “Upgrading and Rehabilitation of Electric Traction Power Supply 
Equipment for Timişoara, Caransebeş, Craiova and Târgu-Jiu Railway Electrification Centers - Supply 
and Installation of equipment sets for the Upgrading and Rehabilitation of 12 traction substations 
110/25kV and the associated sectioning/subsectioning posts and disconnectors remote control” 
(Modernizarea şi reabilitarea Echipamentului SubstaŃiilor de TracŃiune Electrică pentru Centrele de 
Electrificarea Feroviară Timişoara, Caransebeş, Craiova şi Târgu-Jiu. Furnizarea şi instalarea seturilor de 
echipamente pentru modernizarea şi reabilitarea a 12 substaŃii de tracŃiune 110/25kV şi a asociatelor, 
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posturi de secŃionare/subsecŃionare şi controlul de la distanŃă al separatoarelor), pentru situaŃia actuală a 
căii ferate (linie simplă). 

SubstaŃiile de tracŃiune electrică Caransebeş, Lugoj, Ghiroda şi OrŃişoara au fost modernizate în anii 
2011 -2013. 

Lucrările de modernizare au constat în: 

− refacerea prizei de pământ; 

− refacerea canalizărilor şi drenajului; 

− refacerea împrejmuirilor; 

− repararea fundaŃiilor transformatoarelor de putere 16 MVA; 

− refacerea suporŃilor echipamentelor primare şi a barelor de înaltă şi medie tensiune; 

− refacerea fiderelor de întoarcere; 

− înlocuirea echipamentelor primare 110 kV şi 25 kV, a barelor şi izolatoarelor, mai puŃin a 
transformatoarelor de putere 16 MVA 110/25 kV. La ST Caransebeş nu au fost înlocuite separatoarele 
de bară 110 kV (4 separatoare bipolare cu c-dă electrică 110 kV) din zona de legătură cu instalaŃiile 
Enel, ca urmare a necuprinderii lor în CS elaborat de beneficiar. 

Echipamentele primare ale celulelor trafo 25 kV, precum şi a fiderelor de alimentare au fost realizate 
cu celule de 25 kV de interior, montate în containere metalice, ca şi panourile de servicii proprii de curent 
alternativ şi continuu, bateria de acumulatori, instalaŃiile de comandă şi control, precum şi instalaŃiile de 
supraveghere video şi alarmare în caz de intruziune. 

Toate substaŃiile sunt prevăzute cu instalaŃii de supraveghere video şi instalaŃii de alarmare în cazul 
intruziunilor. 

STE au fost realizate pentru alimentarea LC, de pe linia simplă existentă, ceea ce impune realizarea 
în cadrul lucrărilor de modernizare, prevăzute în prezentul SF, a încă două fidere de alimentare de 25 kV, 
precum si înlocuirea transformatoarelor de 16 MVA cu transformatoare noi, conform cerinŃei 
beneficiarului. Pentru STE Lugoj, Ghiroda şi OrŃişoara celulele fider 25 kV, de tipul interior, se vor monta 
în actualele containere care au fost dimensionate pentru a prelua încă două celule de interior. 

În prezent, pe linia simplă Caransebeş – Timişoara – Arad sunt realizate, pentru alimentarea şi 
secŃionarea liniei de contact în situaŃii de avarie, sau pentru executarea lucrărilor de întreŃinere, 4 posturi 
de secŃionare (PS) pentru linia simplă şi 6 posturi de subsecŃionare (PSS), modernizate în anii 2012-
2013. Cu ocazia acestor lucrări a fost înlocuit întreg aparatajul primar de 25 kV (separatoare, separatoare 
de sarcină, transformatoare putere 5 kVA sau 25 kVA, transformatoare de tensiune, descărcătoare cu 
ZnO, siguranŃe fuzibile), aparataj/echipamente care s-au montat pe stâlpii LC existenŃi sau pe stâlpi noi. 

Circuitele de comandă-control sunt realizate în cabine metalice amplasate lângă calea ferată, în linie 
curentă – PS, sau în zona semnalului de intrare sau ieşire, după caz – PSS. 

Pentru executarea lucrărilor de modernizare a liniei existente şi a liniei duble toate construcŃiile 
prevăzute cu aparataj PS, PSS, CDS, cablurile de energie, comandă şi semnalizare, cât şi cabinele 
metalice, unde este cazul, se vor demonta, iar echipamentele se vor conserva în vederea reutilizării în 
cadrul lucrărilor de întreŃinere şi reparaŃii a instalaŃiilor necuprinse în programe de modernizare. 

În prezent pe secŃia analizată sunt realizate comenzi la distanŃă ale separatoarelor LC  numai în 
staŃiile Caransebeş, Zăgujeni, Lugoj, Timişoara Est, Timişoara Nord şi RonaŃ Triaj. În restul staŃiilor 
separatoarele sunt acŃionate manual.  

InstalaŃiile comandate la distanŃă au fost modernizate în anii 2012-2013, lucrare ce a fost realizată prin 
înlocuirea separatoarelor existente la momentul modernizării, a cablurilor de comandă şi semnalizare, 
precum şi a dulapurilor de comandă. 

Separatoarele nemodernizate sunt într-o stare avansată de uzură.  

Atât echipamentele modernizate cât şi celelalte, precum şi cablurile de comandă-semnalizare vor fi 
demontate ca urmare a lucrărilor de dublare şi modernizare a liniilor CF. 

Aparatajul modernizat în anii 2012-2103, demontat în cadrul lucrării de modernizare cu dublarea liniei 
CF, va fi conservat şi reutilizat. 
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InstalaŃiile de electrificare de pe distanta Caransebeş – Timişoara – Arad sunt telecontrolate, în cea 
mai mare parte, de la punctele DEF din Caransebeş, Timişoara şi Arad, prin instalaŃiile SCADA, instalaŃii 
modernizate pentru configuraŃia actuală a liniei (simplă). 

Linia de contact de pe linia de cale ferată Caransebeş-Timişoara-Arad a fost construită în anul 1970 
(Caransebeş – Zăgujeni), 1974 (Caransebeş – Lugoj), 1975 (Lugoj Timişoara) şi 1976 (Timişoara – Arad, 
inclusiv triajul RonaŃ Gr. D). 

Ca urmare a vechimii de peste 40 de ani, cât şi a nerealizării în totalitate a lucrărilor de reparaŃii 
periodice, în special ca urmare a neasigurării fondurilor necesare, linia de contact prezintă uzuri avansate 
ale materialelor şi echipamentelor în special ale stâlpilor de beton, firului de contact, consolelor şi a 
confecŃiilor metalice, care au depăşit cu mult durata de viaŃă normată. 

Uzura înaintată impune şi un volum mare de lucrări de întreŃinere, implicit consum mare de materiale 
precum şi personal numeros. 

Linia de contact este de tipul complet compensată cu pendule elastice la suporŃi pe liniile curente şi pe 
liniile directe din staŃiile şi haltele CF pe distanta Caransebeş – Timişoara Est şi RonaŃ Triaj Gr. D – Arad. 

În staŃia Caransebeş şi intervalul Timişoara Est – RonaŃ Triaj Gr. D LC este şi de tipul semicompensat. 

Catenara este compusă din Fir de Contact (FC) de tipul TF 100 pe liniile curente şi directe şi TF 85 pe 
liniile secundare şi diagonalele din staŃiile CF, Cablu Purtător (CP) este din bimetal (oŃel acoperit cu Cu) 
de tipul BM 70, pendule elastice din bimetal tip BM 6 şi pendulele simple din BM 4. Pe zone foarte 
restrânse, ca urmare a scoaterii din fabricaŃie a cablului şi conductoarelor de bimetal (import Rusia), 
acesta a fost înlocuit cu cabluri şi conductoare din oŃel zincat (Ol-Zn). 

ÎnălŃimea normală a FC este 5.750 mm. 

Izolatoarele de secŃionare, necesare pentru secŃionarea LC sunt, cu excepŃia cazurilor izolate în care 
au fost înlocuite, sunt de tip vechi, prezintă uzuri şi constituie puncte critice în interacŃiunea pantograf-
catenară. 

Catenara este susŃinută pe stâlpi independenŃi echipaŃi cu console izolate, pe traverse rigide cu 
pinteni, sau traverse rigide cu cablu de fixare sau pinteni. Traversele rigide echipate cu pinteni sunt de 
regulă montate pe capetele staŃiei, în zona macazurilor. 

Stâlpii care susŃin catenara sunt de beton armat centrifugat de tipul SBC 8 (momentul 8 tone forŃă) şi 
SBC 5. În unele zone au fost introduşi stâlpi de beton de tip SEPC, ca urmare a scoaterii din fabricaŃie a 
stâlpilor tip SBC. SusŃinerea este de regulă individuală cu excepŃia staŃiilor Caransebeş, Găvojdia, Lugoj, 
Recaş, Remetea Mare, Timişoara Est, Timişoara Nord, RonaŃ Triaj, Sânandrei, OrŃişoara, Şag, Valea 
Viilor şi Aradu Nou unde, în special în capetele staŃiilor şi în zonele cu concentrare mare de linii 
(Caransebeş, Timişoara Est, Timişoara Nord şi RonaŃ Triaj), catenara este susŃinută prin intermediul 
pintenilor pe traverse rigide. În cazuri particulare, legate de asigurarea gabaritului de circulaŃie sunt 
utilizaŃi şi stâlpi de metal. 

Consolele, fixătoarele şi portfixătoarele sunt realizate din Ńeavă zincată cu diverse secŃiuni de la 1/2 la 
2 inches. Consolele, portfixătoarele şi fixătoarele prezintă un grad avansat de uzură a stratului de zinc, 
necesitând înlocuirea. 

Izolatoarele liniei de contact (izolarea consolelor) sunt din ceramică, cu niveluri de izolaŃie care nu 
corespund cerinŃelor normelor şi implicit cerinŃelor CFR, nu asigură un nivel adecvat de izolare şi produc 
scoateri accidentale din funcŃie ca urmare a deteriorării lor. 

Izolatoarele de ancorare sunt de sticlă şi parŃial din materiale compozite (introduse în cadrul 
procesului de întreŃinere în ultimii ani). În special izolatoarele din sticlă au produs scoateri accidentale din 
funcŃiune şi necesită un volum mare de lucrări pentru întreŃinere. 

Zonele Neutre (ZN) realizate la PS şi STE Lugoj sunt de tip vechi, cu lungimi de 40 m. 

Principiul de bază al protecŃiei instalaŃiilor din cale şi vecinătatea căii pe linia electrificată Caransebeş 
–Timişoara - Arad este legarea individuală (directă sau prin intermediul bobinelor de protecŃie) la circuitul 
de retur al curentului de tracŃiune (şina CF), a elementelor metalice, normal fără tensiune, dar care pot fi 
puse accidental sub tensiune şi la o priză de pământ şi/sau şină a elementelor metalice aflate sub 
influenta (electrostatică şi/sau electromagnetică) a instalaŃiilor de electrificare. 
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În prezent nu sunt montate încălzitoare electrice în nici o staŃie de cale ferată de pe distanta 
Caransebeş – Timişoara - Arad. 

In staŃia CF Timişoara Nord sunt realizate două posturi de transformare 25/1,5 kV cu transformatoare 
de 1,2 MVA pentru alimentarea instalaŃiilor de preîncălzire a vagoanelor de călători, posturi ce vor fi 
afectate de lucrările de modernizare a liniilor CF din staŃie. 

2.3.7 ARHITECTURĂ 

Tibiscu,  Sacu, Şuştra, Izvin, Ghiroda, RonaŃ Tj Cab 1h, RonaŃ Tj h 

Aceste halte de călători nu au în perimetrul lor clădiri de exploatare. 

CARANSEBEŞ 

Clădirea de călători 

Ansamblul de clădiri cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, este edificat iniŃial în jurul anului 1878, 
restructurat şi extins la forma actuală în mai multe etape, ultima în jurul anului 1970.  

Arie construită Ac=cca. 594mp, arie desfaşurată Ad=cca.2205mp. 

ConstrucŃia este realizată în doua etape fiind alcătuită dintr-un corp vechi,  refăcut ulterior şi un corp 
nou, realizat probabil când gara a fost refăcută. 

Corpul vechi are subsol parŃial, parter, etaj1, etaj 2.  

Scara este realizată din beton armat. 

Acoperiş de tip terasă. 

Pe latura dinspre linii, pe toată lungimea corpului vechi, există o copertină cu deschiderea de 8,85m 
cu structura de beton armat monolit. 

Corpul nou are: parter şi 3 etaje având structura din cadre de beton armat, plăci de beton armat.  

Scara este realizată din structură din beton armat.  

Acoperişul este de tip terasă. 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări parŃiale. 

Pasarela pietonală edilitară 

Pasarela existentă se va demola. Se va reface in funcŃie de noua poziŃie a liniilor C.F. 

Peroane 

Peroanele existente sunt în număr de 6, inclusiv peronul de la linia 1 şi au lungimi de cca. 242m, 65m, 
245m, 243m,170m şi 150m, având lăŃimi aproximative de 3,80m, 2,20m, 6,40m, 2,60m, 1,75m şi 1,75m. 
Cota superioară a peroanelor este aproximativ cea a NSS-ului existent sau cu cca. +15cm faŃă de NSS.  

Clădirea CED – turn 

Clădire cu regim de înălŃime P+2E+Pod.  

Arie construită Ac= cca. 97mp, arie desfaşurată Ad=cca.292mp.  

Scara este realizată din beton armat. 

Acoperişul este de tip şarpantă cu învelitoare de tip Ńiglă. 

Clădire cabină sabotari 

Clădirea are  regim de înălŃime parter şi arie de  cca. 28mp.  

Acoperişul este de tip terasa. 

Clădirea este reabilitată recent dar fără un studiu anterior. 

ZĂGUJENI 

Clădirea de călători 

Clădirea cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, este edificată iniŃial în jurul anilor 1910-1920, 
restructurată şi extinsă la forma actuală în jurul anilor 1960-1970. 
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Arie construită Ac= cca. 238,00 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 380,00 mp.  

ConstrucŃia este realizată în două etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou, realizat 
probabil când gara a fost refăcută. 

Corpul vechi are subsol parŃial, parter, etaj şi pod având structura din zidărie portantă simplă (ZNA).  

Scara este realizată din lemn. Învelitoarea acestuia este din Ńiglă. 

Corpul nou are parter şi pod având structura din zidărie portantă simplă şi cadre de beton. Învelitoarea 
este din Ńiglă. 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări. 

Peroane 

Există un peron intermediar care are lungimea de cca. 98m şi lăŃimea de cca. 1,70m. Cota superioară a 
peronului este aproximativ cea a NSS-ului existent. 

CĂVĂRAN 

Clădirea de călători 

Clădirea cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, edificată iniŃial în jurul anilor 1910-1920 şi restructurată 
şi extinsă la forma actuală în jurul anilor 1965-1980. Arie construită Ac= cca. cca. 205 mp, arie 
desfaşurată Ad= cca. 410 mp.  

ConstrucŃia este realizată în două etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou. 

Corpul vechi are subsol parŃial, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă.  

Scara este realizată din beton.Învelitoarea acestui corp este din Ńiglă. 

Corpul nou are, parter, etaj şi pod având structura din zidărie portantă simplă.  

Şi învelitoarea corpului nou este din Ńiglă. 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări. 

Datorită configuraŃiei noilor peroane proiectate Clădirea de Călători nu poate fi păstrata de aceea 
aceasta se va demola şi va fi construită o Clădire de Călători nouă care să corespundă noilor cerinŃe ale 
călătorilor şi ale personalului CF.  

Peroane 

Peroanele existente sunt în număr de 2, peroane intermediare, cu lungimi de cca. 44m şi 25m, având 
lăŃimi de cca. 1,40m, respectiv 1,70m. Cota superioară a peroanelor este aproximativ cea a NSS-ului 
existent.  

SACU 

Clădirea de călători 

Pe teren există o construcŃie parter,  părăsită, cu grad mare de degradare. Se va demola. 

Peroane 

Peronul existent are cca. 1,50m lăŃime şi cca. 50m lungime, fiind realizat din elemente prefabricate. 

JENA 

Clădirea de călători 

Clădirea cu regimul de înălŃime P+1Et, este restructurată şi extinsă la forma actuală în jurul anilor 
1960-1650. Arie construită Ac=cca. 150,00 mp, arie desfăşurată Ad= cca. 300,00 mp.  

ConstrucŃia este realizată în două etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou. 

Clădirea are parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă.  

Scara este realizată beton. Învelitoarea este din Ńiglă. 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări. 
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Peroane 

Există un peron la linia 1. Cota superioară a peronului este aproximativ cea a NSS-ului existent. 

GĂVOJDIA 

Clădirea de călători 

Clădirea cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, este edificată iniŃial în jurul anilor 1910-1920. 

Arie construită Ac= cca. 205 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 410 mp).  

ConstrucŃia este realizată în două etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou. 

Corpul vechi are subsol general, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă.  

Scara este realizată din beton. Învelitoarea este din Ńiglă. 

Corpul nou are parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă.  

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate, fiind din beton 
armat. 

Învelitoarea este din Ńiglă. 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări. 

Peroane 

Peroanele existente sunt în număr de 2, unul la linia 1 şi unul intermediar, cu lungimi de cca. 94m şi 
201m, având lăŃimi de cca. 4,80m, respectiv 1,50m. Cota superioară a peronului este aproximativ cea a 
NSS-ului existent. 

TAPIA 

Clădirea de călători 

Clădirea cu regimul de înălŃime P+1Et, este restructurată şi extinsă la forma actuală în jurul anilor 
1960.  

Arie construită Ac= cca. 150,00 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 300,00 mp.  

ConstrucŃia este realizată în două etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou. 

Clădirea are parter şi etaj, având structura din zidărie portantă simplă.  

Scara este realizată beton.  

Acoperişul este de tip terasă. 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări 

Peroane 

Există un peron la linia 1. Cota superioară a peronului este aproximativ cea a NSS-ului existent. 

LUGOJ 

Clădirea de călători 

Ansamblul de clădiri (corp 1 – Parter, corp 2- Parter înalt, corp 3 – Parter şi corp 4- Sp+P+1E) cu 
regimul de înălŃime Sp+P+1Et, este edificat iniŃial în jurul anului 1878, restructurat şi extins la forma actuală în 
mai multe etape, ultima în jurul anului 1970. Arie construită Ac= cca. 1350mp, arie desfaşurată 
Ad=cca.1940mp.  

Corpul 1 are parter, având structura din pereŃi portanŃi din zidărie de caramidă.  

Acoperişul este de tip terasă. 

Corpul 2 are parter înalt, având sistemul structural din pereŃi portanŃi din cărămidă. 

Acoperişul este de tip terasă. 

Corpul 3 are parter, având sistemul structural de tip pereŃi portanŃi din zidărie de cărămidă. 
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Acoperişul este de tip terasă, cu atice din zidărie de cărămidă. 

Corpul 4 Regim de înălŃime: subsol parŃial + parter + etaj 1. 

Sistemul structural este mixt, de tip pereŃi portanŃi din zidărie de cărămidă şi cadre de beton armat. 

Acoperişul este de tip terasă.  

Subsolul este parŃial şi pereŃii sunt din cărămidă. 

Pe latura dinspre linii pe toată lungimea corpurilor 3 şi 4 şi cu deschiderea de cca. 4,70m, există o 
copertină cu structura de beton armat. 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări parŃiale. 

Pasarela pietonală edilitară 

Pasarela existentă se va demola. Se va reface in funcŃie de noua poziŃie a liniilor CF. 

Peroane 

Peroanele existente sunt în număr de 3, toate intermediare şi au lungimi de cca. 437m, 350m  şi 
350m, având lăŃimi de cca. 1,10m, 1,70m şi 1,70m. Cota superioară a peroanelor este cu cca. +15cm 
faŃă de NSS. 

Clădire PAR şi grup electrogen  

Clădire cu regim de înălŃime P. Arie construită Ac= cca. 120mp.  

Acoperişul este de tip terasa necirculabila. 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări. 

Clădirea CED - turn 

Clădire cu regim de înălŃime P+2E+Pod. Arie construită Ac=cca. 97mp, arie desfaşurată 
Ad=cca.292mp. 

Acoperişul este de tip şarpantă, cu învelitoare de tip Ńiglă. 

Clădire Atelier întreŃinere SDV  

Clădire cu regim de înălŃime P. Arie construită Ac= cca. 248mp.  

Acoperişul este de tip sarpanta din lemn. 

Starea acesteia , ca şi  neconformităŃile existente conduce la necesitatea demolării.  

Clădire DEU - existentă 

Clădire cu regim de înălŃime P. Arie construită Ac= cca. 90mp.  

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări parŃiale. 

Clădire Magazie de Marfuri 

Clădirea are  regim de înălŃime parter şi arie de  cca. 2010mp.  

Clădire cu regim de înălŃime P. 

Copertinele laterale sunt metalice şi sunt montate pe stâlpii halei. Acoperişul este de tip terasa. 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări majore. 

JABĂR 

Clădirea de călători 

Clădirea cu regimul de înălŃime P+1Et , este edificată în jurul anilor 1960-1970.  

Arie construită Ac= cca. 163,00 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 248,00 mp.  

Clădirea are parter şi etaj având structura din zidărie portantă simplă.  

Acoperişul este de tip terasă necirculabilă. 
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Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări parŃiale. 

Peroane 

Peroanele existente sunt în număr de 2, un peron la linia 1 şi un peron intermediar, având lăŃimi de 
cca. 2,00m. Cota superioară a peroanelor este aproximativ cea a NSS-ului existent. 

BELINł 

Clădirea de călători 

Clădirea cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, este edificată iniŃial în jurul anilor 1910-1920. Arie 
construită Ac= cca. cca. 205 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 410 mp.  

ConstrucŃia este realizată în doua etape fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou. 

Corpul vechi are subsol general, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă.  

Scara este realizată din beton.  

Învelitoarea este din Ńiglă. 

Corpul nou are, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă.  

Învelitoarea este din Ńiglă. 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări. 

Peroane 

Pe teren există doar peronul de lângă clădirea de călători.  

CHIZĂTĂU 

Clădirea de călători 

Ansamblul de clădiri este alcătuit din corpul 1 (clădirea de călători) şi corpul 2 (magazia). Corpul 1 are 
regim de înălŃime P+1Et, este executată  în jurul anilor 1970. Arie construită Ac=cca. 30,40 mp, arie 
desfaşurată Ad= cca. 30,40 mp. 

Corp 1 are structura din zidărie portantă.  

Structura planşeelor este de beton armat. Scara este realizată din beton.  

Acoperişul este de tip terasă. 

Corp 2 are structura din zidărie portantă simplă. Corpul 2 prezintă grad avansat de degradare.  

Acoperişul este de tip şarpantă din lemn, iar învelitoarea de tip Ńiglă; 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări. 

Peroane 

Peronul existent este intermediar, având lungimea de 25m şi lăŃimea de cca. 1,00m. Cota superioară 
a peronului este aproximativ cea a NSS-ului existent. 

TOPOLOVĂł 

Clădirea de călători 

Clădirea cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, este edificată iniŃial în jurul anilor 1910-1920. 

Arie construită Ac=cca. 205 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 410 mp.  

ConstrucŃia este realizată în două etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou. 

Corpul vechi are subsol general, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă.  

Scara este realizată din beton. Învelitoarea este din Ńiglă. 

Corpul nou are, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă.  

Învelitoarea este din Ńiglă. 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări. 
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Peroane 

Peroanele existente sunt în număr de 2 peroane, unul la linia 1 şi unul intermediar, au lungimea de 
cca. 165m şi 86m, având lăŃimea de cca. 3,80m, respectiv 1,00m. Cota superioară a peronului este 
aproximativ cea a NSS-ului existent. 

ŞUŞTRA 

Peroane 

Peronul existent are cca. 1,00m lăŃime şi cca.70m lungime, fiind realizat din elemente prefabricate 

RECAŞ 

Clădirea de călători 

Clădirea cu regimul de înălŃime P+1Et, este restructurată şi extinsă la forma actuală în jurul anilor 1960-
1970. Arie construită Ac=cca. 361,00 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 461,00 mp.  

Structura este din zidărie portantă simplă.  

Structura planşeelor este de beton armat. Scara este realizată din beton. 

Acoperişul este de tip terasă. 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări parŃiale. 

Peroane 

Peroanele existente sunt în număr de 3, unul la linia 1 şi 2 peroane intermediare, având lungimi de 
150m, 186m, respectiv 37m şi lăŃimi de cca. 3,30m, 140m şi respectiv 0,50m. Cota superioară a 
peronului este aproximativ cea a NSS-ului existent. 

IZVIN – haltă de călători 

Peroane 

Peronul existent are lungimea de 146m şi lăŃimea de cca. 1,45m. Cota superioară a peronului este 
aproximativ cea a NSS-ului existent. 

REMETEA MARE 

Clădirea de călători 

Clădirea cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, este edificată iniŃial în jurul anilor 1910-1920. Arie 
construită Ac=cca. 205 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 410 mp.  

ConstrucŃia este realizată în două etape fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou. 

Corpul vechi are subsol general, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă. 

Scara este realizată din beton. Învelitoarea este din Ńiglă. 

Corpul nou are parter având structura din zidărie portantă simplă.  

Acoperişul este de tip terasă. 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări. 

Peroane 

Peroanele existente sunt în număr de 3: unul la linia 1 şi 2 intermediare, cu lungimi de cca. 69m, 
140m şi 44m, având lăŃimi de  cca. 4,80m, 0,95m, respectiv 1,50m. Cota superioară a peroanelor este 
aproximativ cea a NSS-ului existent. 

TIMIŞOARA EST 

Clădirea de călători 

Clădirea cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, este edificată iniŃial în jurul anului 1876, restructurată şi 
extinsă la forma actuală în jurul anilor 1970. Arie construită Ac= cca. 653,00 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 
1307,00 mp.  
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ConstrucŃia este realizată în două etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou, realizat probabil 
când staŃia a fost refăcută. 

Corpul vechi are subsol parŃial, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă.  

Scara este realizată din beton armat. Învelitoarea este din Ńiglă. 

Corpul nou are subsol paŃial, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă.  

Învelitoarea este din Ńiglă. 

Pe latura dinspre linii, pe toată lungimea clădirii şi cu deschiderea de cca. 5,70m-4,70m există o copertină 
cu structura de beton armat monolit. 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări parŃiale 

Pasarela pietonală edilitară 

Pasarela existentă se va demola. Se va reface in funcŃie de noua poziŃie a liniilor C.F. 

Peroane 

Peroanele existente sunt în număr de 3, toate intermediare, având lăŃimi cuprinse între cca. 2,50m şi 
6,00m. Cota superioară a peroanelor este aproximativ cea a NSS-ului existent sau cu cca. 15cm peste 
cota NSS-ului existent. 

Pasarela staŃia  Timişoara Est – poziŃia  km 570+605  

Pasarela existentă este realizată din elemente metalice. Se va reface în funcŃie de noua poziŃie a liniilor 
C.F. 

TIMIŞOARA NORD 

Clădirea de călători 

Clădirea a fost construită în anii 1890-1900. A fost distrusă parŃial în anii 1940-1945, în anii celui de al 
doilea razboi mondial. ReconstrucŃia a început în anul 1970 şi s-a făcut după planurile iniŃiale, însă în jurul 
anului 1976 a fost modernizată şi stilul arhitectural schimbat. 

Clădirea, cu regimul de înălŃime maxim Sp+P+3E, prezintă o neregularitate în plan şi are o arie 
desfaşurată Ad= cca. 8400,00 mp. Clădirea prezintă tronsoane cu regim de înălŃime diferit, de la Sp + Pînalt 
în zona centrală (Z2), Sp+P+4E înalte (Z1), un etaj din acest trosnon având înălŃimea de cca 5-6m la 
Sp+P+3E (Z3).  

ConstruŃia are subsol parŃial, parter şi 3-4 etaje, având structură mixtă din zidărie portantă şi cadre de 
beton armat.  

Scarile sunt realizate din beton armat.  

Clădirea CED 

Clădirea, cu regim de înălŃime P+2E+Pod, este edificată iniŃial în jurul anilor 1960-1970. 

Scara este realizată din beton armat. 

Acoperişul este de tip şarpantă cu învelitoare de tip Ńiglă. 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări. 

Clădirea de Centralizare Electronică 

Cladirea a fost proiectată de către ISPCF în anul 1999 şi executată în acea perioadă. 

Clădirea cu regim de înălŃime S+P+2E+Pod. Arie construită Ac= cca. 307mp, arie desfaşurată 
Ad=cca.1470mp).  

Suprastructura este de tip cadre de beton armat şi planşee din beton armat. Acoperişul este de tip 
şarpantă din lemn, cu învelitoare din tablă . 

TUNEL PIETONAL 

Există câte un acces în tunel de pe fiecare peron, ce deservesc liniile 1-6. 
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Din cauza reconfigurării liniilor de cale ferată, cât şi a numărului peroanelor, se impune demolarea parŃială 
a acestuia (sub amplasamentul liniilor 1 – 6 din staŃie, inclusiv peronul ”0”). 

Peroane 

Peroanele existente sunt în număr de cca. 25 şi au lungimi ce variază de la cca. 200m la 650m, având 
lăŃimi ce variază de la cca. 2,50m la 7,50m. Cota superioară a peroanelor este cu cca. +15cm faŃă de NSS. 
Copertina 

Pe peroanele din staŃia Timişoara Nord sunt amplasate copertine din beton armat. Datorită 
reconfigurării poziŃiei peroanelor, copertinele se vor desfiinŃa. 

Pasarelă pietonală edilitară 

La capătul Y al staŃiei este amplasată o pasarelă metalică de aproximativ 300m lungime. Prin aceasta 
pasarelă se realizează circulaŃia peste liniile de cale ferată, facând legatura pietonală între cele două parŃi 
ale oraşului.  

Datorită reconfigurării liniilor de cale ferată, noile poziŃii ale liniilor coincid cu stâlpii existenŃi ai 
pasarelei, acest fapt impunând demontarea acesteia şi înlocuirea cu o pasarelă cu geometria conformă 
poziŃiilor viitoare ale liniilor CF. 

Pasarela – amplasată în zona combinatului SOLVENTUL 

Datorită reconfigurării liniilor de cale ferată, noile poziŃii ale liniilor coincid cu stâlpii existenŃi ai 
pasarelei (pasarelă metalică), acest fapt impunând demontarea şi dezafectarea acesteia. 

Clădire Coliba Rece  

Clădire cu regim de înălŃime P. Arie construită Ac= cca. 55mp.  

Acoperişul este de tip şarpantă din lemn. 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări. 

Clădirea se va demola, în urma retrasării liniilor şi nu se va mai reconstrui deoarece nu va mai fi 
necesară (până în prezent era utilizată pentru adăpostirea tablului general de distribuŃie pentru iluminatul 
zonei magaziei de mărfuri şi a cheului de încărcare-descărcare. 

RONAł TRIAJ GRUPA D 

Clădirea de călători 

Ansamblul de clădiri cu regimul de înălŃime P+1E, este alcătuit din 3 corpuri şi este realizat  în 
perioada anilor 1970. Arie construită Ac= cca. 342mp, arie desfaşurată Ad=cca.730mp.  

ConstrucŃia este realizată în doua etape, fiind alcătuită din 3 corpuri.  

Corpul 1 are parter şi etaj, având structura din pereti portanŃi din zidărie de cărămidă.  

Scara este realizată din beton armat. 

Acoperişul este de tip terasă. 

Corpul 2 are parter şi etaj1, având structura din pereŃi portanŃi din zidărie de cărămidă şi  planşee din 
beton armat.  

Structura planşeelor existente este de beton armat, cu grinzi de beton armat. 

Acoperişul este de tip terasă. 

Corpul 3 are parter, având structura din pereti portanŃi din zidărie de caramidă şi planşeu din beton 
armat.  

Acoperişul este de tip terasă. 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări. 

Peroane 

Peroanele existente sunt în număr de 3, toate intermediare, cu lungimi de cca. 45m, 37m şi 24m, 
având lăŃimi de cca. 0,50m. Cota superioară a peroanelor este aproximativ cea a NSS-ului existent.  
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SÂNANDREI 

Clădirea de călători 

Clădirea cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, este edificată iniŃial în jurul anilor 1910-1920, restructurată 
şi extinsă la forma actuală în jurul anilor 1965-1980. Arie construită Ac=cca. 340,00 mp, arie desfaşurată Ad= 
cca. 680,00 mp.  

ConstrucŃia este realizată în două etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou, realizat probabil 
când staŃia a fost refăcută. 

Corpul vechi are subsol parŃial, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă.  

Scara este realizată din lemn.  

Învelitoarea este din Ńiglă. 

Corpul nou are, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă.  

Învelitoarea este din Ńiglă. 

Pe latura dinspre linii, pe toată lungimea corpului si cu deschiderea de cca. 5,00m, există o copertină cu 
structura de beton armat monolit. 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări. 

Peroane 

Există un peron intermediar ce are lungimea de cca. 98m şi lăŃimea de cca. 1,70m. Cota superioară a 
peronului este aproximativ cea a NSS-ului existent. 

BĂILE CĂLACEA 

Clădirea de călători 

Clădirea cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, este edificată iniŃial în jurul anilor 1910-1920, restructurată 
şi extinsă la forma actuală în jurul anilor 1960-1970. Arie construită Ac=cca. 251,45 mp, arie desfaşurată 
Ad=cca. 650,68 mp.  

ConstrucŃia este realizată în două etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou, realizat probabil 
când staŃia a fost refăcută. 

Corpul vechi are subsol parŃial, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă.  

Scara este realizată din lemn.  

Învelitoarea este din Ńiglă. 

Pe latura dinspre linii, pe toată lungimea corpului vechi şi cu deschiderea de 2,40m, există o copertină 
cu structura de beton armat monolit. 

Corpul nou are: parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă.  

Învelitoarea este din Ńiglă. 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări. 

Peroane 

Există un peron intermediar, care are lungimea de cca. 90m şi lăŃimea de cca. 1,90m. Cota superioara 
a peronului este aproximativ cea a NSS-ului existent. 

ORłIŞOARA 

Clădirea de călători 

Clădirea cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, este edificată iniŃial în jurul anilor 1900-1920, 
restructurată şi extinsă la forma actuală în jurul anilor 1960-1970. Arie construită Ac=cca. 273,00 mp, arie 
desfaşurată Ad=cca. 668,00 mp.  

ConstrucŃia este realizată în două etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou, realizat 
probabil când staŃia a fost refăcută. 
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Corpul vechi are subsol parŃial, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă.  

Scara este realizată din lemn.  

Învelitoarea este din Ńiglă. 

Corpul nou are parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă.  

Învelitoarea este din Ńiglă. 

Pe latura dinspre linii, pe toată lungimea staŃiei cu deschiderea de cca. 5,00m -1,80m, există o copertină 
cu structura de beton armat monolit. 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări. 

Datorită configuraŃiei noilor peroane proiectate Clădirea de Călători nu poate fi păstrata de aceea aceasta 
se va demola şi va fi construită o Clădire de Călători nouă care să corespundă noilor cerinŃe ale călătorilor şi 
ale personalului CF.  

Peroane 

Peroanele existente sunt în număr de 3, un peron la linia 1 şi 2 peroane intermediare, cu lungimi de 
cca. 83m, 66m şi 58m, având lăŃimi de cca. 4,70m, 1,65m şi respectiv 1,80. Cota superioară a peroanelor 
este aproximativ cea a NSS-ului existent  

VINGA 

Clădirea de călători 

Clădirea cu regimul de înălŃime P+E+Pod, este edificată iniŃial în jurul anilor 1910-1920, restructurată şi 
extinsă la forma actuală în jurul anilor 1960-1970. Arie construită Ac= cca. 345,00 mp, arie desfaşurată Ad= 
cca. 680,00 mp.  

ConstrucŃia este realizată în doua etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou, realizat probabil 
când staŃia a fost refăcută. 

Corpul vechi are parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă.  

Învelitoarea este din Ńiglă. 

Corpul nou - Extinderea are parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă.  

Scara este realizată din beton armat.  

Învelitoarea este din Ńiglă. 

Pe latura dinspre linii, pe toată lungimea staŃiei şi cu deschiderea de cca. 2,50m, există o copertină cu 
structura de beton armat monolit. 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări. 

Peroane 

Peroanele existente sunt în număr de 2: un peron la linia 1 şi un peron intermediar, cu lungimi de cca. 
84m şi 94m, având lăŃimi de cca. 3,75m, respectiv 1,75m. Cota superioară a peroanelor este aproximativ 
cea a NSS-ului existent.  

ŞAG 

Clădirea de călători 

Clădirea cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, este edificată iniŃial în jurul anilor 1910-1920, 
restructurată şi extinsă la forma actuală în jurul anilor 1960-1970. Arie construită Ac= cca. 182,00 mp, 
arie desfaşurată Ad= cca. 364,00 mp.  

ConstrucŃia este realizată în două etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi o extindere, realizată 
probabil când staŃia a fost refăcută. 

Corpul vechi are subsol parŃial, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă.  

Învelitoarea este din Ńiglă. 

Extinderea are parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă.  
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Scara este realizată din beton armat.  

Învelitoarea este din Ńiglă. 

Pe latura dinspre linii, pe toată lungimea staŃiei şi cu deschiderea de cca. 5,00m, există o copertină cu 
structura de beton armat monolit. 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări. 

Peroane 

Peroanele existente sunt în număr de 2, un peron la linia 1 şi un peron intermediar, cu lungimi de cca. 
64m şi 112m, având lăŃimi de cca. 3,70m, respectiv 1,70m. Cota superioară a peronului este aproximativ 
cea a NSS-ului existent.  

VALEA VIILOR 

Clădirea de călători 

Clădirea cu regimul de înălŃime P+1Et+pod, iniŃial o clădire cu regim parter, este restructurată şi 
extinsă la forma actuală în jurul anilor 1960-1970. Arie construită Ac= cca. 410,00 mp, arie desfaşurată 
Ad= cca. 530,00 mp.  

ConstrucŃia este realizată în doua etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou. 

Corpul vechi are parter şi pod, având structura din zidărie portantă simplă.  

Învelitoarea este din Ńiglă. 

Corpul nou are parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă.  

Scara este realizată din beton.  

Învelitoarea este din Ńiglă. 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări. 

Peroane 

Există un peron intermediar, cu lungime de 25m şi lăŃime de cca. 0,50m. Cota superioară a peronului 
este aproximativ cea a NSS-ului existent 

ARADU NOU 

Clădirea de călători 

Clădirea cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, este edificată iniŃial în jurul anului 1900, restructurată şi 
extinsă la forma actuală în mai multe etape, ultima în jurul anului 1960. Arie construită Ac= cca. 315mp, arie 
desfaşurată Ad=cca.884mp).  

ConstrucŃia este realizată în două etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi refăcut ulterior şi un corp nou, 
realizat probabil când staŃia a fost refăcută. 

Corpul vechi are subsol general, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă.  

Scara este realizată din beton armat.  

Învelitoarea este din Ńiglă. 

Pe latura dinspre linii, pe toată lungimea corpului vechi si cu deschiderea de 3,70m, există o copertină cu 
structura de beton armat monolit lipită de peretele faŃadei. 

Corpul nou are subsol parŃial , parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă.  

Scara este realizată din beton armat.  

Învelitoarea este din Ńiglă. 

Starea elementelor de finisaj, interioare şi exterioare, prezintă degradări. 

Peroane 

Peroanele existente sunt în număr de 5, inclusiv peronul de la linia 1 şi au lungimi de cca. 60m, 265m, 
265m, 303m şi 56m, având lăŃimi cuprinse între cca. 4,00m şi 1,40m. Cota superioară a peroanelor este 
aproximativ cea a NSS-ului existent sau cu cca. +15cm faŃă de NSS. 
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Pasarelă pietonală edilitară 

Pasarela existentă se va demola. Se va reface in funcŃie de noua poziŃie a liniilor C.F 

Cladire Atelier întreŃinere linii (DEU) 

Clădire cu regim de înălŃime P, prezintă o relativă regularitate în plan şi se înscrie într-un dreptunghi 
cu laturile de cca.5.25mx22,80m (arie construită Ac= cca. 120mp).  

Structura este din pereŃi portanŃi din zidărie de cărămidă.  

Acoperişul este de tip sarpanta din lemn. 

Starea acesteia, ca şi neconformităŃile existente conduce la necesitatea demolării şi reconstruirii 
acesteia. 

2.3.8 REZISTENłĂ 

Tibiscu,  Sacu, Şuştra, Izvin, Ghiroda, RonaŃ Tj Cab 1h, RonaŃ Tj h 

Aceste halte de călători nu au în perimetrul lor clădiri de exploatare legate direct de procesul de 
transport. 

CARANSEBEŞ 

Clădirea de călători 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice, a rezultatelor 
încercărilor nedistructive efectuate pe materialele existente şi a dezvelirilor de fundaŃii efectuate) 

Ansamblul de clădiri cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, este edificat iniŃial în jurul anului 1878, 
restructurat şi extins la forma actuală în mai multe etape, ultima în jurul anului 1970. Ansamblul prezintă o 
relativă regularitate în plan (cu simetrie/regularitate acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, 
din punct de vedere  geometrie, mase, rigidităŃi, atât pe directie longitudinală cât şi pe direcŃie 
transversală) şi se înscrie într-un dreptunghi cu laturile de cca.97,00mx14,00m (arie construită Ac= cca. 
594mp, arie desfaşurată Ad=cca.2205mp). 

ConstrucŃia este realizată în doua etape fiind alcătuită dintr-un corp vechi,  refăcut ulterior şi un corp nou, 
realizat probabil când gara a fost refăcută. 

Corpul vechi are subsol parŃial, parter, etaj1, etaj 2,  având structura din pereŃi portanŃi din zidărie de 
cărămidă, centuri şi planşee din beton armat / prefabricat (planşee casetate). Zidurile de cărămidă sunt de 
dimensiuni diferite, în funcŃie de specificul etapei în care au fost executate, având grosimi între 25 şi 60cm. 
Tipul de cărămizi folosite sunt descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este, de asemenea, caracteristică perioadei când au fost proiectate: 

- Peste subsol - arce/bolŃi de cărămidă;  

- Peste parter şi etaj - structură de beton armat. 

Scara este realizată din beton armat. 

Acoperiş de tip terasă. 

Pe latura dinspre linii, pe toată lungimea corpului vechi, există o copertină cu deschiderea de 8,85m cu 
structura de beton armat monolit , placa plană fiind susŃinută pe reŃea de grinzi transversale dispuse pe stâlpi 
metalici amplasaŃi din 7,50 în 7,50m, amplasaŃi la cca. 6,00m faŃă de peretele faŃadei. Pe o latură placa este 
rezemată pe pereŃii portanŃi ai corpului vechi. 

Conform sondajelor efectuate, corpul vechi reazemă pe fundaŃii continue directe din zidărie de cărămidă ce 
au cota de fundare cca -2,90m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

Corpul nou are: parter şi 3 etaje având structura din cadre de beton armat, plăci de beton armat. Tipul de 
beton este descris în raportul de încercări ataşat expertizei. 

Scara este realizată din structură din beton armat.  

Acoperişul este de tip terasă. 
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Conform sondajelor efectuate, corpul nou reazemă pe fundaŃii continue directe din beton ce au cota de 
fundare la cca -3,00m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală edificată pe parcursul a cca 130 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, a conformaŃiei, dimensiunilor şi a stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Peroane 

Peroanele sunt alcătuite din elemente de beton prefabricat şi beton cu asfalt. 

Clădirea CED – turn 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice) 

Clădire cu regim de înălŃime P+2E+Pod, prezintă o relativă regularitate în plan (cu simetrie/ 
regularitate acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere  geometrie, mase, 
rigidităŃi, atât pe direcŃie longitudinală cât şi pe direcŃie transversală) şi se înscrie într-un dreptunghi cu 
laturile de cca.12,80mx7,60m (arie construită Ac= cca. 97mp, arie desfaşurată Ad=cca.292mp).  

Structura este din pereŃi portanŃi din zidărie de cărămidă, centuri şi planşee din beton armat. Zidurile de 
cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi între 25 şi 37,5cm.  

Structura planşeelor existente este, de asemenea, caracteristică perioadei când au fost proiectate, fiind 
din beton armat. Scara este realizată din beton armat. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală edificată pe parcursul a cca 50-60 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, a conformaŃiei, dimensiunilor şi a stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Clădire cabină sabotari 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice) 

Clădire cu regim de înălŃime P,prezintă o regularitate în plan (cu simetrie/ regularitate acceptabilă 
conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere  geometrie, mase, rigidităŃi, atât pe direcŃie 
longitudinală cât şi pe direcŃie transversală) şi se înscrie într-un dreptunghi cu laturile de 
cca.7,00mx4,00m (arie construită Ac= cca. 28mp).  

Structura este din pereŃi portanŃi din zidărie de cărămidă, centuri şi planşeu din beton armat. Zidurile 
de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi între 30 şi 37,5cm.  

Acoperişul este de tip terasa. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală edificată pe parcursul a cca 50-60 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, a conformaŃiei, dimensiunilor şi a stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

ZĂGUJENI 

Clădirea de călători 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice, a rezultatelor 
încercărilor nedistructive efectuate pe materialele existente şi a dezvelirilor de fundaŃii efectuate) 
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Clădirea cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, este edificată iniŃial în jurul anilor 1910-1920, 
restructurată şi extinsă la forma actuală în jurul anilor 1960-1970, prezintă o relativă regularitate în plan 
(cu simetrie/regularitate acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere 
geometrie, mase, rigidităŃi, atât pe direcŃie longitudinală cât şi pe direcŃie transversală) şi se înscrie într-un 
dreptunghi cu laturile de 11,00mx18,00m (arie construită Ac= cca. 238,00 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 
380,00 mp).  

ConstrucŃia este realizată în două etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou, realizat 
probabil când gara a fost refăcută. 

Corpul vechi are subsol parŃial, parter, etaj şi pod având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de 
tip pereŃi rari. Zidurile de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi între 35 şi 55cm. Tipurile de 
cărămizi folosite sunt descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este, de asemenea, caracteristică perioadei când au fost proiectate: 

- Peste subsol – arce/bolŃi de cărămidă;  

- Peste parter şi etaj – structură de lemn. 

Scara este realizată din lemn.  

Podul are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu talpă 
inferioară distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). 

Conform sondajelor efectuate, corpul vechi reazemă pe fundaŃii directe din zidărie de cărămidă ce au 
cota de fundare cca -3,00m faŃă de CTA, în zona cu subsol. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

Corpul nou are parter şi pod având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) şi cadre de beton. Zidurile 
de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi de  30cm. Tipul de cărămizi folosite sunt descrise în 
raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeului existent este caracteristică perioadei când a fost proiectat, fiind din beton armat. 

Podul are o şarpantă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu talpă inferioară 
distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). 

Conform sondajelor efectuate, corpul nou reazemă pe fundaŃii continue directe din beton ce au cota de 
fundare cca -2,20m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca 100 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei carŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Peroane 

Peronul este alcătuit din elemente de beton prefabricate.  

CĂVĂRAN 

Clădirea de călători 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice, a rezultatelor 
încercărilor nedistructive efectuate pe materialele existente şi a dezvelirilor de fundaŃii efectuate). 

Clădirea, cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, prezintă o relativă regularitate în plan (cu 
simetrie/regularitate acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere geometrie, 
mase, rigidităŃi, atât pe direcŃie longitudinală cât şi pe direcŃie transversală) şi se înscrie într-un dreptunghi cu 
laturile de cca.13,00mx20,00m (arie construită Ac= cca. cca. 205 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 410 mp).  

ConstrucŃia este realizată în două etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou. 
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Corpul vechi are subsol parŃial, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de tip 
pereŃi rari. Zidurile de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi între 30 şi 70cm. Tipurile de 
cărămizi folosite sunt descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate: 

- Peste subsol - arce/bolŃi de cărămidă; 

- Peste parter şi etaj - structură de lemn. 

Scara este realizată din beton. 

Podul are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu talpă 
inferioară distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). 

Conform sondajelor efectuate, corpul vechi reazemă pe fundaŃii directe din beton ce au cota de fundare la 
cca -2,60m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

Corpul nou are, parter, etaj şi pod având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de tip pereŃi rari. 
Zidurile de cărămidă au grosimea de 30cm. Tipurile de cărămizi folosite sunt descrise în raportul de încercare 
ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate, fiind din beton armat. 

Podul are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu talpă 
inferioară distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). Învelitoarea este din Ńiglă. 

Conform sondajelor efectuate, corpul nou, în zona fără subsol, reazemă pe fundaŃii directe continue din 
beton ce au cota de fundare la cca -2,60m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

Datorită configuraŃiei noilor peroane şi platformei căii proiectate, Clădirea de Călători nu poate fi 
păstrată de aceea, aceasta se va demola şi va fi construită o Clădire de Călători nouă care să 
corespundă noilor cerinŃe de exploatare.  

Peroane 

Peroanele sunt alcătuite din elemente de beton prefabricate. 

SACU 

Clădirea de călători 

Pe teren există o construcŃie parter,  părăsită, cu grad mare de degradare. Se va demola. 

Peroane 

Peronul existent are cca. 1,50m lăŃime şi cca. 50m lungime, fiind realizat din elemente prefabricate. 

JENA 

Clădirea de călători 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice, a rezultatelor 
încercărilor nedistructive efectuate pe materialele existente şi a dezvelirilor de fundaŃii efectuate). 

Clădirea, cu regimul de înălŃime P+1Et, prezintă o relativă regularitate în plan (cu simetrie/regularitate 
acceptabilă conform cerinŃelor nomativului  P100-1, din punct de vedere geometrie, mase, rigidităŃi, atât pe 
direcŃie longitudinală cât şi pe direcŃie transversală) şi se înscrie într-un dreptunghi cu laturile de 
9,50mx17,00m (arie construită Ac=cca. 150,00 mp, arie desfăşurată Ad= cca. 300,00 mp).  

ConstrucŃia este realizată în două etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou. 

Clădirea are parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de tip pereŃi rari. Zidurile 
de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi între 25 şi 50cm. Tipurile de cărămizi folosite sunt 
descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate, fiind din beton. 
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Scara este realizată beton. 

Podul are o şarpantă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu talpă inferioară 
distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante şi pe atice). 

Conform sondajelor efectuate, clădirea reazemă pe fundaŃii directe din beton ce au cota de fundare la cca 
-1,70m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca 60-70 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Peroane 

Peronul este alcătuit din beton simplu şi asfalt. 

GĂVOJDIA 

Clădirea de călători 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice, a rezultatelor 
încercărilor nedistructive efectuate pe materialele existente şi a dezvelirilor de fundaŃii efectuate). 

Clădirea, cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, prezintă o relativă regularitate în plan (cu 
simetrie/regularitate acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere  geometrie, 
mase, rigidităŃi, atât pe directie longitudinală cât şi pe direcŃie transversală) şi se inscrie într-un dreptunghi cu 
laturile de cca.13,00mx20,00m (arie construită Ac= cca. 205 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 410 mp).  

ConstrucŃia este realizată în două etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou. 

Corpul vechi are subsol general, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de 
tip pereŃi rari. Zidurile de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi între 30 şi 70cm. Tipurile de 
cărămizi folosite sunt descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate: 

- Peste subsol - arce/bolŃi de cărămidă; 

- Peste parter şi etaj - structură de lemn. 

Scara este realizată din beton. 

Podul are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu talpă 
inferioară distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). 

Conform sondajelor efectuate, corpul vechi reazemă pe fundaŃii directe din beton ce au cota de fundare la 
cca -3,20m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

Corpul nou are parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de tip pereŃi rari. 
Zidurile de cărămidă au grosimea de 30cm. Tipurile de cărămizi folosite sunt descrise în raportul de încercare 
ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate, fiind din beton armat. 

Podul are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu talpă 
inferioară distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). 

Conform sondajelor efectuate, corpul nou, în zona fără subsol,  reazemă pe fundaŃii directe din beton ce 
au cota de fundare la cca -3,00m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală edificată pe parcursul a cca 100 de ani, şi fără documentaŃia aferentă unei carŃi tehnice 
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corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Peroane 

Peroanele sunt alcătuite din elemente de beton prefabricate şi asfalt. 

TAPIA 

Clădirea de călători 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice, a rezultatelor 
încercărilor nedistructive efectuate pe materialele existente şi a dezvelirilor de fundaŃii efectuate). 

Clădirea, cu regimul de înălŃime P+1Et, prezintă o relativă regularitate în plan (cu simetrie/regularitate 
acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere geometrie, mase, rigidităŃi, atât pe 
directie longitudinală, cât şi pe direcŃie transversală) şi se înscrie într-un dreptunghi cu laturile de 
9,50mx17,00m (arie construită Ac= cca. 150,00 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 300,00 mp).  

ConstrucŃia este realizată în două etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou. 

Clădirea are parter şi etaj, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de tip pereŃi rari. Zidurile de 
cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi între 25 şi 50cm. Tipurile de cărămizi folosite sunt 
descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate, fiind din beton. 

Scara este realizată beton. 

Acoperişul este de tip terasă. 

Conform sondajelor efectuate, clădirea reazemă pe fundaŃii directe din beton ce au cota de fundare la cca 
-1,60m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizatşă investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca 60-70 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei carŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Peroane 

Peronul existent este realizat din asfalt. 

LUGOJ 

Clădirea de călători 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice, a rezultatelor 
încercărilor nedistructive efectuate pe materialele existente şi a dezvelirilor de fundaŃii efectuate). 

Ansamblul de clădiri (corp 1 – Parter, corp 2- Parter înalt, corp 3 – Parter şi corp 4- Sp+P+1E) cu 
regimul de înălŃime Sp+P+1Et. Ansamblul prezintă o relativă regularitate în plan (cu simetrie/regularitate 
acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere  geometrie, mase, rigidităŃi, atât pe 
directie longitudinală, cât şi pe direcŃie transversală) şi se înscrie într-un dreptunghi cu laturile de 
cca.112,00mx14,50m (arie construită Ac= cca. 1350mp, arie desfaşurată Ad=cca.1940mp).  

Corpul 1 are parter, având structura din pereŃi portanŃi din zidărie de caramidă şi centuri şi planşee din 
beton armat / prefabricat. Zidurile de cărămidă au grosimea de 35cm. Tipurile de cărămizi folosite sunt 
descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor este realizată din beton armat. 

Acoperişul este de tip terasă. 
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Corpul 2 are parter înalt, având sistemul structural din pereŃi portanŃi din cărămidă dispuşi longitudinal, 
cadre de beton armat dispuse transversal, doar pe faŃadele transversale şi planşeu din elemente 
prefabricate din beton armat de tip T, dispuse longitudinal, cu rezemare pe cadrele menŃionate anterior.  

Acoperişul este de tip terasă. 

Corpul 3 are parter, având sistemul structural de tip pereŃi portanŃi din zidărie de cărămidă dispuşi 
longitudinal şi transversal şi planşeu realizat în zona holului central din beton armat monolit şi în zonele 
dispuse lateral holului din elemente prefabricate de tip fâşii. 

Acoperişul este de tip terasă, cu atice din zidărie de cărămidă. 

Corpul 4 

Regim de înălŃime: subsol parŃial + parter + etaj 1. 

Sistemul structural este mixt, de tip pereŃi portanŃi din zidărie de cărămidă, dispuşi longitudinal şi 
transversal, între axele 13-18 şi cadre de beton armat, dispuse între axele 18-23, în zona holului central, 
dublate pe faŃadele longitudinale de pereŃi de închidere din zidărie de cărămidă şi pereŃi portanŃi din 
zidărie de cărămidă dispuşi între axele 23-31. 

Planşeul este realizat în zona holului central din prefabricate din beton armat dispuse între axele 18-
23. Între axele 13-18 placa de peste parter este din beton armat monolit, iar peste etaj este parŃial din
beton armat monolit şi parŃial din beton armat prefabricat (faşii). Între axele 23-31 placa de peste parter 
este din beton armat monolit şi parŃial din prefabricate.  

Acoperişul este de tip terasă. 

Subsolul este parŃial şi pereŃii sunt din cărămidă. Planşeul este din bolŃişoare de cărămidă montate pe 
elemente metalice (grinzişoare). 

Dispunerea axelor este conform planului – DispoziŃie generală. 

Pe latura dinspre linii pe toată lungimea corpurilor 3 şi 4 şi cu deschiderea de cca. 4,70m, există o 
copertină cu structura de beton armat. Placa este alcătuită din elemente prefabricate ce sunt rezemate pe 
console de beton armat. Acestea sunt rezemate, pe una din părŃi, pe stâlpi metalici amplasaŃi din 11,70 în 
11,70m, amplasaŃi la cca. 3,70m faŃă de peretele faŃadei, iar pe cealaltă parte pe pereŃii clădirii. 

Conform sondajelor efectuate, clădirea reazemă pe fundaŃii directe din zidărie de cărămidă ce au cota de 
fundare la cca -2,90m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca 130 de ani şi fără documentatia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va putea 
realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după începerea 
lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Peroane 

Peroanele sunt alcătuite din elemente de beton prefabricat şi beton cu asfalt. 

Clădire PAR şi grup electrogen 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice) 

Clădire cu regim de înălŃime P, prezintă o relativă regularitate în plan (cu simetrie/regularitate 
acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere  geometrie, mase, rigidităŃi, atât 
pe direcŃie longitudinală, cât şi pe direcŃie transversală) şi se înscrie într-un dreptunghi cu laturile de 
cca.10,45mx12,45m (arie construită Ac= cca. 120mp).  

Structura este din pereŃi portanŃi din zidărie de cărămidă, centuri şi planşeu din beton armat. Zidurile 
de cărămidă sunt de 37,5cm.  

Acoperişul este de tip terasa necirculabila. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 
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În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca 50-60 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Clădirea CED - turn 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice) 

Clădire cu regim de înălŃime P+2E+Pod, prezintă o relativă regularitate în plan (cu simetrie/regularitate 
acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere  geometrie, mase, rigidităŃi, atât 
pe direcŃie longitudinală, cât şi pe direcŃie transversală) şi se înscrie într-un dreptunghi cu laturile de 
cca.13,10mx7,55m (arie construită Ac= cca. 97mp, arie desfaşurată Ad=cca.292mp).  

Structura este din pereŃi portanŃi din zidărie de cărămidă, centuri şi planşee din beton armat. Zidurile 
de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi între 25 şi 37,5cm.  

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate, fiind din beton 
armat. Scara este realizată din beton armat. 

Acoperişul este de tip şarpantă, cu învelitoare de tip Ńiglă. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În anii 1995 – 2000, clădirea a fost consolidată , efectuandu-se cămăşuieli ale şpaleŃilor de zidărie. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca 50-60 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Clădire Atelier întreŃinere SDV 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice) 

Clădire cu regim de înălŃime P, prezintă o relativă regularitate în plan şi se înscrie într-un dreptunghi 
cu laturile de cca.13.00mx21,00m (arie construită Ac= cca. 248mp).  

Structura este din pereŃi portanŃi din zidărie de cărămidă, fara centuri şi planşeu din beton armat. 
Zidurile de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi de 37,5cm.  

Acoperişul este de tip sarpanta din lemn. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca 50-60 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Starea acesteia , ca şi neconformităŃile existente conduce la necesitatea demolării 

Clădire DEU - existentă 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice) 

Clădire cu regim de înălŃime P, prezintă regularitate în plan şi se înscrie într-un dreptunghi cu laturile 
de cca.9.30mx9,90m (arie construită Ac= cca. 90mp).  

Sistem structural de tip pereŃi portanŃi din căramidă ( zidarie simplă), fără elemente de beton armat. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 
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În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca 50-60 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Clădire amplasată în staŃia Lugoj poziŃia km. 515+655 

Se demolează din cauza retrasării liniilor CF. Structura este realizată integral din elemente de beton, 
beton armat prefabricat şi/sau prefabricat. 

Clădire Magazie de Mărfuri 

Clădirea are  regim de înălŃime parter şi arie de  cca. 2010mp. 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice) 

Clădire cu regim de înălŃime P,prezintă o regularitate în plan (cu simetrie/ regularitate acceptabilă 
conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere  geometrie, mase, rigidităŃi, atât pe direcŃie 
longitudinală cât şi pe direcŃie transversală). 

Sistem structural de tip hală, stâlpi prefabricaŃi din beton armat, grinzi perimetrale din beton armat, 
planşeu din elemente prefabricate de beton armat. Copertinele laterale sunt metalice şi sunt montate pe 
stâlpii halei.Acoperişul este de tip terasa. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală edificată pe parcursul a cca 50-60 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, a conformaŃiei, dimensiunilor şi a stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. 

JABĂR 

Clădirea de călători 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice, a rezultatelor 
încercărilor nedistructive efectuate pe materialele existente şi a dezvelirilor de fundaŃii efectuate). 

Clădirea, cu regimul de înălŃime P+1Et , prezintă o relativă regularitate în plan (cu simetrie/regularitate 
acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere  geometrie, mase, rigidităŃi, atât 
pe directie longitudinală cât si pe direcŃie transversală) şi se înscrie într-un dreptunghi cu laturile de 
9,50mx20,00m (arie construită Ac= cca. 163,00 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 248,00 mp).  

Clădirea are parter şi etaj având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de tip pereŃi rari. Zidurile de 
cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi între 30 şi 42cm. Tipul de cărămizi folosite sunt descrise 
în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate, fiind din beton armat. 

Acoperişul este de tip terasă necirculabilă. 

Conform sondajelor efectuate, fundaŃiile sunt directe şi continue, fiind din beton, având cota de fundare la 
cca -2,00 ÷ -2,20 m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca 60 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei carŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Peroane 

Peronul intermediar este alcătuit din elemente de beton prefabricate, iar cel de la linia 1 din asfalt. 
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BELINł 

Clădirea de călători 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice, a rezultatelor 
încercărilor nedistructive efectuate pe materialele existente şi a dezvelirilor de fundaŃii efectuate). 

Clădirea, cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, prezintă o relativă regularitate în plan (cu 
simetrie/regularitate acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere  geometrie, 
mase, rigidităŃi, atât pe directie longitudinală cât si pe direcŃie transversală) şi se inscrie într-un dreptunghi cu 
laturile de cca.13,00mx20,00m (arie construită Ac= cca. cca. 205 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 410 mp).  

ConstrucŃia este realizată în doua etape fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou. 

Corpul vechi are subsol general, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de 
tip pereŃi rari. Zidurile de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi între 30 şi 70cm. Tipurile de 
cărămizi folosite sunt descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate: 

- Peste subsol - arce/bolŃi de cărămidă; 

- Peste parter şi etaj - structură de lemn. 

Scara este realizată din beton. 

Podul are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu talpă 
inferioară distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). 

Conform sondajelor efectuate, corpul vechi reazemă pe fundaŃii directe din zidărie de cărămidă ce au cota 
de fundare la cca -3,20m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

Corpul nou are, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de tip pereŃi rari. 
Zidurile de cărămidă au grosimea de 30cm. Tipurile de cărămizi folosite sunt descrise în raportul de încercare 
ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate, fiind din beton armat. 

Podul are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu talpă 
inferioară distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). 

Conform sondajelor efectuate, corpul nou, în zona fără subsol, reazemă pe fundaŃii directe din beton, ce 
au cota de fundare la cca -2,20m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca. 100 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Peroane 

Pe teren există doar peronul de lângă clădirea de călători. 

CHIZĂTĂU 

Clădirea de călători 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice, a rezultatelor 
încercărilor nedistructive efectuate pe materialele existente şi a dezvelirilor de fundaŃii efectuate). 

Ansamblul de clădiri este alcătuit din corpul 1 (clădirea de călători) şi corpul 2 (magazia). Corpul 1 are 
regim de înălŃime P+1Et, prezintă o relativă regularitate în plan (cu simetrie/regularitate acceptabilă conform 
cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere  geometrie, mase, rigidităŃi, atât pe direcŃie longitudinală 
cât şi pe direcŃie transversală) şi se înscrie într-un dreptunghi cu laturile de 10,00mx20,60m (arie construită 
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Ac=cca. 150,00 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 261,00 mp). Magazia are regim de înălŃime parter şi se înscrie 
într-un dreptunghi cu laturile de 3,80mx8,00m (arie construită Ac=cca. 30,40 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 
30,40 mp). 

Corp 1 are structura din zidărie portantă, confinată, de tip pereŃi rari. Zidurile de cărămidă au grosimi de 
30cm. Tipurile de cărămizi folosite sunt descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor este de beton armat. Scara este realizată din beton. 

Acoperişul este de tip terasă. 

Conform sondajelor efectuate, corpul 1 reazemă pe fundaŃii indirecte, izolate, din beton ce au cota de 
fundare la cca -6,00m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

Corp 2 are structura din zidărie portantă simplă ZNA. Zidurile de cărămidă au grosimi de 30cm. Corpul 2 
prezintă grad avansat de degradare.  

Acoperişul este de tip şarpantă din lemn, iar învelitoarea de tip Ńiglă; 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca 60-70 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Peroane 

Peronul  este alcătuit din prefabricate. 

TOPOLOVĂł 

Clădirea de călători 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice, a rezultatelor 
încercărilor nedistructive efectuate pe materialele existente şi a dezvelirilor de fundaŃii efectuate). 

Clădirea cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, prezintă o relativă regularitate în plan (cu 
simetrie/regularitate acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere geometrie, 
mase, rigidităŃi, atât pe direcŃie longitudinală cât şi pe direcŃie transversală) şi se înscrie într-un dreptunghi cu 
laturile de cca.13,00mx20,00m (arie construită Ac=cca. 205 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 410 mp).  

ConstrucŃia este realizată în două etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou. 

Corpul vechi are subsol general, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de 
tip pereŃi rari. Zidurile de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi între 30 şi 70cm. Tipurile de 
cărămizi folosite sunt descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate: 

- Peste subsol - arce/bolŃi de cărămidă; 

- Peste parter şi etaj - structură de lemn. 

Scara este realizată din beton. 

Podul are o şarpantă înaltă, cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu talpă 
inferioară distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). 

Conform sondajelor efectuate, corpul vechi reazemă pe fundaŃii directe din beton ce au cota de fundare la 
cca -3,20m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

Corpul nou are, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de tip pereŃi rari. 
Zidurile de cărămidă au grosimea de  30cm. Tipurile de cărămizi folosite sunt descrise în raportul de 
încercare ataşat expertizei. 
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Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate, fiind din beton armat. 

Podul are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu talpă 
inferioară distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). 

Conform sondajelor efectuate, corpul nou, în zona fără subsol, reazemă pe fundaŃii directe din beton ce 
au cota de fundare la cca -2,90m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca 100 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Peroane 

Peroanele sunt alcătuite din elemente de beton prefabricate şi asfalt. 

ŞUŞTRA 

Peroane 

Peronul existent are cca. 1,00m lăŃime şi cca.70m lungime, fiind realizat din elemente prefabricate 

RECAŞ 

Clădirea de călători 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice, a rezultatelor 
încercărilor nedistructive efectuate pe materialele existente şi a dezvelirilor de fundaŃii efectuate). 

Clădirea cu regimul de înălŃime P+1Et, prezintă o relativă regularitate în plan (cu simetrie/regularitate 
acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere  geometrie, mase, rigidităŃi, atât pe 
direcŃie longitudinală cât şi pe direcŃie transversală) şi se înscrie într-un dreptunghi cu laturile de 
13,80mx36,40m (arie construită Ac=cca. 361,00 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 461,00 mp).  

Structura este din zidărie portantă simplă (ZNA), de tip pereŃi rari. Zidurile de cărămidă sunt de dimensiuni 
diferite, având grosimi între 60 şi 30cm. Tipurile de cărămizi folosite sunt descrise în raportul de încercare 
ataşat expertizei. 

Structura planşeelor este de beton armat. Scara este realizată din beton. 

Acoperişul este de tip terasă. 

Conform sondajelor efectuate, corpul vechi reazemă pe fundaŃii directe continue din beton ce au cota de 
fundare la cca -2,00m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca 60-70 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Peroane 

Peroanele sunt alcătuite din prefabricate de beton armat şi asfalt. 

IZVIN – haltă de călători 

Peroane 

Peronul  existent este alcătuit din prefabricate. 
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REMETEA MARE 

Clădirea de călători 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice, a rezultatelor 
încercărilor nedistructive efectuate pe materialele existente şi a dezvelirilor de fundaŃii efectuate). 

Clădirea, cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, prezintă o relativă regularitate în plan (cu 
simetrie/regularitate acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere geometrie, 
mase, rigidităŃi, atât pe directie longitudinală, cât si pe direcŃie transversală) şi se înscrie într-un dreptunghi cu 
laturile de cca.13,00mx24,00m (arie construită Ac=cca. 205 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 410 mp).  

ConstrucŃia este realizată în două etape fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou. 

Corpul vechi are subsol general, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA), de 
tip pereŃi rari. Zidurile de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi între 30 şi 55cm. Tipurile de 
cărămizi folosite sunt descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate: 

- Peste subsol - arce/bolŃi de cărămidă;  

- Peste parter şi etaj - structură de lemn. 

Scara este realizată din beton.  

Podul are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu talpă 
inferioară distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). 

Conform sondajelor efectuate, corpul vechi reazemă pe fundaŃii directe continue din beton ce au cota de 
fundare la cca -2,40m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

Corpul nou are parter având structura din zidărie portantă simplă (ZNA), de tip pereŃi rari. Zidurile de 
cărămidă au grosimea de  30cm. Tipurile de cărămizi folosite sunt descrise în raportul de încercare ataşat 
expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate, fiind din beton armat. 

Acoperişul este de tip terasă. 

Conform sondajelor efectuate, corpul nou, în zona fără subsol, reazemă pe fundaŃii directe din beton ce 
au cota de fundare la cca -2,20m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca 100 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Peroane 

Peroanele sunt alcătuite din elemente de beton prefabricate şi asfalt. 

TIMIŞOARA EST 

Clădirea de călători 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice, a rezultatelor 
încercărilor nedistructive efectuate pe materialele existente şi a dezvelirilor de fundaŃii efectuate). 

Clădirea, cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, prezintă o relativă regularitate în plan (cu simetrie/ 
regularitate acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere  geometrie, mase, 
rigidităŃi, atât pe direcŃie longitudinală cât şi pe direcŃie transversală) şi se înscrie într-un dreptunghi cu laturile 
de 18,00mx65,00m (arie construită Ac= cca. 653,00 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 1307,00 mp).  
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ConstrucŃia este realizată în două etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou, realizat probabil 
când staŃia a fost refăcută. 

Corpul vechi are subsol parŃial, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA), de 
tip pereŃi rari. Zidurile de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi între 30 şi 55cm. Tipurile de 
cărămizi folosite sunt descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate: 

- Peste subsol - arce/bolŃi de cărămidă; 
- Peste parter -  structură de beton armat; 
- Peste parter şi etaj - structură de lemn. 

Scara este realizată din beton armat.  

Podul are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu talpă 
inferioară distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). 

Conform sondajelor efectuate, corpul vechi are fundaŃii directe din zidărie de cărămidă ce au cota de 
fundare la cca. -3,40m faŃă de CTA în zona subsolului, iar în zona fără subsol are fundaŃii directe, continue, 
din beton, ce au cota de fundare la cca.  -1,50m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

Corpul nou are subsol paŃial, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de tip 
pereŃi rari. Zidurile de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi de  30-55cm. Tipurile de cărămizi 
folosite sunt descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate, fiind din beton armat. 

Podul are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu talpă 
inferioară distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). 

Pe latura dinspre linii, pe toată lungimea clădirii şi cu deschiderea de cca. 5,70m-4,70m există o copertină 
cu structura de beton armat monolit (placă plană susŃinută pe stâlpi de beton armat dispuşi din 5,55 în 5,50m, 
amplasaŃi la cca. 4,70-3,70m faŃă de peretele faŃadei şi rezemată pe pereŃii portanŃi ai staŃiei). 

Conform sondajelor efectuate, corpul nou, are  fundaŃii directe din beton ce au cota de fundare la cca -
1,60m faŃă de CTA, în zona fără subsol. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca 100 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Peroane 

Peroanele sunt alcătuite din elemente de beton prefabricate şi beton simplu.  

Rampa   

Rampele existente sunt realizate din beton simplu şi beton armat, elementele fiind în mare parte 
degradare. Se vor reface în funcŃie de noua poziŃie a liniilor C.F. 

Pasarela -staŃia  Timişoara Est – poziŃia  km. 570+605  

Pasarela existentă este realizată din elemente metalice. Se va reface în funcŃie de noua poziŃie a liniilor C.F. 

TIMIŞOARA NORD 

Clădirea de călători 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural  

ConstruŃia are subsol parŃial, parter şi 3-4 etaje, având structură mixtă din zidărie portantă şi cadre de 
beton armat.  
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Zona 1 – Sistem structural de tip pereŃi portanŃi din zidărie de cărămidă , planşee din beton armat.  

Zona 2 - Parter înalt cu structură de tip cadre de beton armat . Planşeul de peste holul central este 
realizat din prefabricate de beton armat.  

Zona 3 - Sistem structural de tip pereŃi portanŃi din zidărie de cărămidă , planşee din beton armat. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate: 

- Peste subsol - arce/bolŃi de cărămidă;  

- Peste parter şi etaje -  structură de beton armat. 

Scarile sunt realizate din beton armat.  

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca 100 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Clădirea CED 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural  

Clădirea, cu regim de înălŃime P+2E+Pod, este edificată iniŃial în jurul anilor 1960-1970 şi prezintă o 
relativă regularitate în plan (cu simetrie/regularitate acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, 
din punct de vedere  geometrie, mase, rigidităŃi atât pe direcŃie longitudinală, cât şi pe direcŃie 
transversală).  

Structura este din pereŃi portanŃi din zidărie de cărămidă şi centuri şi planşee din beton armat.  

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate, fiind din beton 
armat. Scara este realizată din beton armat. 

Acoperişul este de tip şarpantă cu învelitoare de tip Ńiglă. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca 50-60 de ani şi  fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilitătilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Clădirea Centralizare Electronică 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural  

Clădirea cu regim de înălŃime S+P+2E+Pod, prezintă o relativă regularitate în plan (cu simetrie/ 
regularitate acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere  geometrie, mase, 
rigidităŃi, atât pe direcŃie longitudinală cât şi pe direcŃie transversală) şi se înscrie într-un dreptunghi cu laturile 
de cca.13,00mx26,00m (arie construită Ac= cca. 307mp, arie desfaşurată Ad=cca.1470mp).  

Suprastructura este de tip cadre de beton armat şi planşee din beton armat. Infrastructura este de tip 
fundaŃii continue din beton armat. Subsolul reprezintă o cutie rigida (planşeu şi pereŃi din beton armat). 
Acoperişul este de tip şarpantă din lemn, cu învelitoare din tablă . 

TUNEL PIETONAL 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural  

Structura tunelului existent este din beton armat. 

Din cauza reconfigurării liniilor de cale ferată, cât şi a numărului peroanelor, se impune demolarea 
parŃialăa acestei construcŃii.  

Peroane 

Peroanele sunt alcătuite din elemente de beton prefabricat şi beton cu asfalt. 
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Copertina 

Pe peroanele din staŃia Timişoara Nord sunt amplasate copertine din beton armat. Datorită 
reconfigurării poziŃiei peroanelor, copertinele se vor desfiinŃa. 

Pasarelă pietonală edilitară 

La capătul Y al staŃiei este amplasată o pasarelă metalică de aproximativ 300m lungime. Prin aceasta 
pasarelă se realizează circulaŃia peste liniile de cale ferată, facând legatura pietonală între cele două parŃi 
ale oraşului.  

Datorită reconfigurării liniilor de cale ferată, noile poziŃii ale liniilor coincid cu stâlpii existenŃi ai 
pasarelei, acest fapt impunând demontarea acesteia şi înlocuirea cu o pasarelă cu geometria conformă 
poziŃiilor viitoare ale liniilor CF. 

Pasarela – amplasată în zona combinatului SOLVENTUL 

Datorită reconfigurării liniilor de cale ferată, noile poziŃii ale liniilor coincid cu stâlpii existenŃi ai 
pasarelei (pasarelă metalică), acest fapt impunând demolarea şi dezafectarea. 

Clădire Coliba Rece  

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice) 

Clădire cu regim de înălŃime P, prezintă o relativă regularitate în plan (cu simetrie/regularitate 
acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere  geometrie, mase, rigidităŃi, atât 
pe direcŃie longitudinală, cât şi pe direcŃie transversală) (arie construită Ac= cca. 55mp).  

Sistem structural de tip pereŃi portanŃi din căramidă ( zidarie simplă).Acoperişul este de tip şarpantă din 
lemn. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca 50-60 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

RONAł TRIAJ GRUPA D 

Clădirea de călători 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice, a rezultatelor 
încercărilor nedistructive efectuate pe materialele existente şi a dezvelirilor de fundaŃii efectuate) 

Ansamblul de clădiri cu regimul de înălŃime P+1E, este alcătuit din 3 corpuri. Prezintă o relativă 
regularitate în plan (cu simetrie/regularitate acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct 
de vedere  geometrie, mase, rigidităŃi atât pe direcŃie longitudinală, cât şi pe direcŃie transversală) şi se 
înscrie, tot ansamblul, într-un dreptunghi cu laturile de cca.48,00mx11,00m (arie construită Ac= cca. 
342mp, arie desfaşurată Ad=cca.730mp).  

ConstrucŃia este realizată în doua etape, fiind alcătuită din 3 corpuri.  

Corpul 1 are parter şi etaj, având structura din pereti portanŃi din zidărie de cărămidă, centuri, grinzi şi 
plansee din beton armat. Zidurile de cărămidă au grosimea de 30cm. Tipurile de cărămizi folosite sunt 
descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este de beton armat, cu grinzi de beton armat. 

Scara este realizată din beton armat;  

Acoperişul este de tip terasă. 

Conform sondajelor efectuate, corpul 1 reazemă pe fundaŃii directe din beton, continue, ce au cota de 
fundare la cca -1,50m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 
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Corpul 2 are parter şi etaj1, având structura din pereŃi portanŃi din zidărie de cărămidă şi  planşee din 
beton armat. Zidurile de cărămidă au grosimea de 30cm. Tipurile de cărămizi folosite sunt descrise în 
raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este de beton armat, cu grinzi de beton armat. 

Acoperişul este de tip terasă. 

Conform sondajelor efectuate, corpul 2 reazemă pe fundaŃii directe din beton, continue, ce au cota de 
fundare la cca. -1,60m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

Corpul 3 are parter, având structura din pereti portanŃi din zidărie de caramidă şi planşeu din beton 
armat. Zidurile de cărămidă au grosimea de 30cm. Tipurile de cărămizi folosite sunt descrise în raportul de 
încercare ataşat expertizei. 

Acoperişul este de tip terasă. 

Conform sondajelor efectuate, corpul 3 reazemă pe fundaŃii directe din beton, continue, ce au cota de 
fundare la cca -1,60m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca 40 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Peroane 

Peroanele sunt alcătuite din elemente de beton prefabricate. 

Cladire cabină  

Clădirea are regim de înălŃime parter şi arie de cca. 18mp. 

SÂNANDREI 

Clădirea de călători 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice, a rezultatelor 
încercărilor nedistructive efectuate pe materialele existente şi a dezvelirilor de fundaŃii efectuate) 

Clădirea, cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, prezintă o relativă regularitate în plan (cu 
simetrie/regularitate acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere geometrie, 
mase, rigidităŃi, atât pe direcŃie longitudinală cât şi pe direcŃie transversală) şi se înscrie într-un dreptunghi cu 
laturile de 11,70mx26,40m (arie construită Ac=cca. 340,00 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 680,00 mp).  

ConstrucŃia este realizată în două etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou, realizat probabil 
când staŃia a fost refăcută. 

Corpul vechi are subsol parŃial, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de tip 
pereŃi rari. Zidurile de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi între 25 şi 60cm. Tipurile de 
cărămizi folosite sunt descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate: 

- Peste subsol - arce/bolŃi de cărămidă;  

- Peste parter şi etaj - de lemn. 

Scara este realizată din lemn.  

Podul are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu talpă 
inferioară distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). 

Conform sondajelor efectuate, corpul vechi reazemă pe fundaŃii directe din zidărie de cărămidă ce au cota 
de fundare la cca -3,20m faŃă de CTA, în zona cu subsol. 
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Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

Corpul nou are, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de tip pereŃi rari. 
Zidurile de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi de  30-35cm. Tipurile de cărămizi folosite sunt 
descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate, fiind din beton armat 
(monolit sau prefabricat, de tip fâşii cu goluri). 

Podul are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu talpă 
inferioară distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). 

Pe latura dinspre linii, pe toată lungimea corpului si cu deschiderea de cca. 5,00m, există o copertină cu 
structura de beton armat monolit (placa plană susŃinută pe stâlpi de beton armat dispuşi din 3,50 în 3,50m, 
amplasaŃi la cca. 2,60m faŃă de peretele faŃadei şi rezemată pe pereŃii portanŃi ai corpului nou). 

Conform sondajelor efectuate, corpul nou reazemă pe fundaŃii directe din beton, ce au cota de fundare la 
cca -3,40m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca 100 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Peroane 

Peronul este alcătuit din elemente de beton prefabricate.  

Rampa  

Rampele existente sunt realizate din beton simplu şi beton armat, elementele fiind în mare parte 
degradare. Se vor reface în funcŃie de noua poziŃie a liniilor C.F. 

BĂILE CĂLACEA 

Clădirea de călători 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice, a rezultatelor 
încercărilor nedistructive efectuate pe materialele existente şi a dezvelirilor de fundaŃii efectuate) 

Clădirea, cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, prezintă o relativă regularitate în plan (cu 
simetrie/regularitate acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere  geometrie, 
mase, rigidităŃi atât pe direcŃie longitudinală, cât şi pe direcŃie transversală) şi se înscrie într-un dreptunghi 
cu laturile de 11,30mx23,00m (arie construită Ac=cca. 251,45 mp, arie desfaşurată Ad=cca. 650,68 mp).  

ConstrucŃia este realizată în două etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou, realizat 
probabil când staŃia a fost refăcută. 

Corpul vechi are subsol parŃial, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de tip 
pereŃi rari. Zidurile de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi între 30 şi 70cm. Tipurile de 
cărămizi folosite sunt descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate: 

- Peste subsol - arce/bolŃi de cărămidă;  

- Peste parter şi etaj - structură de lemn. 

Scara este realizată din lemn. 

Podul are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu talpă 
inferioară distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). 

Pe latura dinspre linii, pe toată lungimea corpului vechi şi cu deschiderea de 2,40m, există o copertină 
cu structura de beton armat monolit (placa plană susŃinută pe console transversale dispuse din 3,30 în 
3,30m şi stâlpi de beton armat amplasaŃi la cca. 0,55m faŃă de peretele faŃadei). 
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Conform sondajelor efectuate, corpul vechi reazemă pe fundaŃii directe din zidărie de cărămidă ce au 
cota de fundare la cca -1,50m faŃă de CTA, în zona fără subsol. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

Corpul nou are: parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de tip pereŃi rari. 
Zidurile de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi de 30cm. Tipurile de cărămizi folosite sunt 
descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate, fiind din beton 
armat. 

Podul are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu talpă 
inferioară distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). 

Conform sondajelor efectuate, corpul nou, în zona fără subsol,  reazemă pe fundaŃii directe din beton 
ce au cota de fundare la cca -1,50m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca 100 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Peroane 

Peronul este alcătuit din elemente de beton prefabricate.  

Rampa  

Rampele existente sunt realizate din beton simplu şi beton armat, elementele fiind în mare parte 
degradare. Se vor reface în funcŃie de noua poziŃie a liniilor C.F. 

ORłIŞOARA 

Clădirea de călători 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice, a rezultatelor 
încercărilor nedistructive efectuate pe materialele existente şi a dezvelirilor de fundaŃii efectuate) 

Clădirea, cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, prezintă o relativă regularitate în plan (cu 
simetrie/regularitate acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere  geometrie, 
mase, rigidităŃi, atât pe direcŃie longitudinală, cât şi pe direcŃie transversală) şi se înscrie într-un dreptunghi cu 
laturile de 14,30mx22,30m (arie construită Ac=cca. 273,00 mp, arie desfaşurată Ad=cca. 668,00 mp).  

ConstrucŃia este realizată în două etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou, realizat probabil 
când staŃia a fost refăcută. 

Corpul vechi are subsol parŃial, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de tip 
pereŃi rari. Zidurile de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi între 35 şi 55cm. Tipurile de 
cărămizi folosite sunt descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate: 

- Peste subsol - arce/bolŃi de cărămidă;  

- Peste parter şi etaj - structură de lemn. 

Scara este realizată din lemn.  

Podul are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu talpă 
inferioară distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). 

Conform sondajelor efectuate, corpul vechi reazemă pe fundaŃii directe din zidărie de cărămidă ce au cota 
de fundare cca -2,60m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 
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Corpul nou are parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de tip pereŃi rari. 
Zidurile de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi de 30-35cm. Tipurile de cărămizi folosite sunt 
descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate, fiind din beton armat 
(monolit sau prefabricat de tip fâşii cu goluri). 

Podul are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu talpă 
inferioară distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). 

Pe latura dinspre linii, pe toată lungimea staŃiei cu deschiderea de cca. 5,00m -1,80m, există o copertină cu 
structura de beton armat monolit (placa plană susŃinută pe stâlpi de beton armat dispuşi din 3,40 în 3,40m, 
amplasaŃi la cca. 2,35m faŃă de peretele faŃadei şi rezemată pe pereŃii portanŃi ai staŃiei). 

Conform sondajelor efectuate, corpul nou, reazemă pe fundaŃii directe din beton ce au cota de fundare la 
cca -2,00m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

Datorită configuraŃiei peroanelor şi a dispozitivului de linii ce vor fi proiectate în staŃie, Clădirea de 
Călători nu poate fi păstrata. De aceea, aceasta se va demola şi va fi construită o Clădire de Călători 
nouă care să corespundă cerinŃelor de exploatare. 

Peroane 

Peroanele existente sunt în număr de 3, fiind alcătuite din elemente de beton prefabricate.  

Rampa  

Rampele existente sunt realizate din beton simplu şi beton armat, elementele fiind în mare parte 
degradare. Se vor reface în funcŃie de noua poziŃie a liniilor C.F. 

VINGA 

Clădirea de călători 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice, a rezultatelor 
încercărilor nedistructive efectuate pe materialele existente şi a dezvelirilor de fundaŃii efectuate) 

Clădirea, cu regimul de înălŃime P+E+Pod, prezintă o relativă regularitate în plan (cu simetrie/regularitate 
acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere  geometrie, mase, rigidităŃi, atât pe 
direcŃie longitudinală cât şi pe direcŃie transversală) şi se înscrie într-un dreptunghi cu laturile de 
11,75mx30,00m (arie construită Ac= cca. 345,00 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 680,00 mp).  

ConstrucŃia este realizată în doua etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou, realizat probabil 
când staŃia a fost refăcută. 

Corpul vechi are parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de tip pereŃi rari. 
Zidurile de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi între 30 şi 70cm. Tipurile de cărămizi folosite 
sunt descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate, fiind din lemn. 

Podul are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu talpă 
inferioară distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). 

Conform sondajelor efectuate, corpul vechi reazemă pe fundaŃii directe din zidărie de cărămidă, ce au 
cota de fundare la cca -2,50m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

Corpul nou - Extinderea are parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de 
tip pereŃi rari. Zidurile de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi de  25-45cm. Tipurile de 
cărămizi folosite sunt descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate, fiind din beton 
armat (monolit sau prefabricat de tip fâşii cu goluri). 

Scara este realizată din beton armat.  
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Podul are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu talpă 
inferioară distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). 

Pe latura dinspre linii, pe toată lungimea staŃiei şi cu deschiderea de cca. 2,50m, există o copertină cu 
structura de beton armat monolit (placa plană susŃinută pe stâlpi de beton armat dispuşi la cca. 4,00 şi 
3,00m, amplasaŃi la cca. 0,50m faŃă de peretele faŃadei şi rezemată pe pereŃii portanŃi ai staŃiei). 

Conform sondajelor efectuate, corpul nou, reazemă pe fundaŃii directe din beton ce au cota de fundare 
la cca -2,20m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca 100 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Peroane 

Peroanele existente sunt în număr de 2 şi sunt alcătuite din elemente de beton prefabricate.  

Rampa 

Rampele existente sunt realizate din beton simplu şi beton armat, elementele fiind în mare parte 
degradare. Se vor reface în funcŃie de noua poziŃie a liniilor C.F. 

ŞAG 

Clădirea de călători 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice, a rezultatelor 
încercărilor nedistructive efectuate pe materialele existente şi a dezvelirilor de fundaŃii efectuate) 

Clădirea, cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, prezintă o relativă regularitate în plan (cu 
simetrie/regularitate acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere geometrie, 
mase, rigidităŃi, atât pe direcŃie longitudinală cât şi pe direcŃie transversală) şi se înscrie într-un dreptunghi 
cu laturile de 8,40mx21,70m (arie construită Ac= cca. 182,00 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 364,00 mp).  

ConstrucŃia este realizată în două etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi o extindere, realizată 
probabil când staŃia a fost refăcută. 

Corpul vechi are subsol parŃial, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) 
de tip pereŃi rari. Zidurile de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi între 25 şi 50cm. Tipurile 
de cărămizi folosite sunt descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate: 

- Peste subsol - planşeu de beton; 

- Peste parter - structură de beton armat; 

- Peste etaj - structură de lemn. 

Podul are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu talpă 
inferioară distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). 

Conform sondajelor efectuate, corpul vechi reazemă pe fundaŃii directe din beton, ce au cota de fundare 
la cca -1,50m faŃă de CTA, în zona cu subsol. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

Extinderea are parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de tip pereŃi rari. 
Zidurile de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi de  25-50cm. Tipurile de cărămizi folosite sunt 
descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate, fiind din beton armat 
(monolit sau prefabricat de tip fâşii cu goluri). 
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Scara este realizată din beton armat.  

Podul are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu talpă 
inferioară distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). 

Pe latura dinspre linii, pe toată lungimea staŃiei şi cu deschiderea de cca. 5,00m, există o copertină cu 
structura de beton armat monolit (placa plană susŃinută pe stâlpi metalici dispuşi la cca. 12,00 şi 13,30m, 
amplasaŃi la cca. 2,60m faŃă de peretele faŃadei şi rezemată pe pereŃii portanŃi ai staŃiei). 

Conform sondajelor efectuate, corpul nou, reazemă pe fundaŃii directe din beton ce au cota de fundare la 
cca -1,90m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca 100 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Peroane 

Peroanele existente sunt în număr de 2 şi sunt realizate din elemente de beton prefabricate.  

Rampa 

Rampele existente sunt realizate din beton simplu şi beton armat, elementele fiind în mare parte 
degradare. Se vor reface în funcŃie de noua poziŃie a liniilor C.F. 

VALEA VIILOR 

Clădirea de călători 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice, a rezultatelor 
încercărilor nedistructive efectuate pe materialele existente şi a dezvelirilor de fundaŃii efectuate) 

Clădirea, cu regimul de înălŃime P+1Et+pod, iniŃial o clădire cu regim parter, prezintă o relativă regularitate 
în plan (cu simetrie/ regularitate acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere  
geometrie, mase, rigidităŃi atât pe direcŃie longitudinală cât şi pe direcŃie transversală) şi se înscrie într-un 
dreptunghi cu laturile de 11,80mx25,00m (arie construită Ac= cca. 410,00 mp, arie desfaşurată Ad= cca. 
530,00 mp).  

ConstrucŃia este realizată în doua etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi şi un corp nou. 

Corpul vechi are parter şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de tip pereŃi rari. Zidurile 
de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi între 30 şi 45cm. Tipurile de cărămizi folosite sunt 
descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate, fiind din beton armat. 

Podul are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat. 

Conform sondajelor efectuate, corpul vechi reazemă pe fundaŃii directe continue din zidărie de cărămidă 
ce au cota de fundare la cca -1,50m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

Corpul nou are parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de tip pereŃi rari. 
Zidurile de cărămidă au grosimea de 30cm. Tipurile de cărămizi folosite sunt descrise în raportul de încercare 
ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate, fiind din beton armat. 

Scara este realizată din beton.  

Podul are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat . 

Conform sondajelor efectuate, corpul nou, în zona fără subsol, reazemă pe fundaŃii directe continue din 
beton ce au cota de fundare la cca -1,75m faŃă de CTA. 
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Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a 60-70 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Peroane 

Peronul este alcătuit din prefabricate de beton armat. 

ARADU NOU 

Clădirea de călători 

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice, a rezultatelor 
încercărilor nedistructive efectuate pe materialele existente şi a dezvelirilor de fundaŃii efectuate) 

Clădirea, cu regimul de înălŃime Sp+P+E+Pod, prezintă o relativă regularitate în plan (cu 
simetrie/regularitate acceptabilă conform cerinŃelor normativului P100-1, din punct de vedere  geometrie, 
mase, rigidităŃi atât pe direcŃie longitudinală cât şi pe direcŃie transversală) şi se înscrie într-un dreptunghi cu 
laturile de 11,25mx28,00m (arie construită Ac= cca. 315mp, arie desfaşurată Ad=cca.884mp).  

ConstrucŃia este realizată în două etape, fiind alcătuită dintr-un corp vechi refăcut ulterior şi un corp nou, 
realizat probabil când staŃia a fost refăcută. 

Corpul vechi are subsol general, parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de 
tip pereŃi rari. Zidurile de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, în funcŃie de specificul etapei în care au fost 
executate, având grosimi între 25 şi 60cm. Tipurile de cărămizi folosite sunt descrise în raportul de încercare 
ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate: 

- Peste subsol - arce/bolŃi de cărămidă;  

- Peste parter şi etaj - structură de lemn. 

Scara este realizată din beton armat.  

Podul, circulabil, are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă, cu 
talpă inferioară distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). 

Pe latura dinspre linii, pe toată lungimea corpului vechi si cu deschiderea de 3,70m, există o copertină cu 
structura de beton armat monolit (placa plană susŃinută pe console transversale dispuse din 3,20 in 3,20m) 
lipită de peretele faŃadei. 

Conform sondajelor efectuate, corpul vechi reazemă pe fundaŃii directe din zidărie de cărămidă ce au cota 
de fundare la cca -2,60m faŃă de CTA. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

Corpul nou are subsol parŃial , parter, etaj şi pod, având structura din zidărie portantă simplă (ZNA) de tip 
pereŃi rari. Zidurile de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi între 30 şi 60cm. Tipurile de 
cărămizi folosite sunt descrise în raportul de încercare ataşat expertizei. 

Structura planşeelor existente este caracteristică perioadei când au fost proiectate: 

- Peste subsol - structura din beton armat;  

- Peste parter şi etaj - structură din beton armat; 

Scara este realizată din beton armat.  

Podul, circulabil, are o şarpantă înaltă cu structura din lemn ecarisat (tip fermă spaŃială autoportantă cu 
talpă inferioară distanŃată de planşeu şi rezemată numai pe axele zidurilor portante). 

Conform sondajelor efectuate, corpul nou, în zona fără subsol,  reazemă pe fundaŃii directe din beton ce 
au cota de fundare la cca -1,20m faŃă de CTA. 
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Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca 100 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Peroane 

Peroanele existente sunt în număr de 5 şi sunt alcătuite din elemente de beton prefabricat în forma de U. 

Pasarelă pietonală edilitară  

Pasarela existentă este realizată din elemente metalice. Se va reface în funcŃie de noua poziŃie a 
liniilor CF. 

Clădire Atelier întreŃinere linii  

Descrierea construcŃiei din punct de vedere structural (conform expertizei tehnice) 

Clădire cu regim de înălŃime P, prezintă o relativă regularitate în plan şi se înscrie într-un dreptunghi 
cu laturile de cca.5.25mx22,80m (arie construită Ac= cca. 120mp).  

Structura este din pereŃi portanŃi din zidărie de cărămidă, fara centuri şi planşeu din beton armat. 
Zidurile de cărămidă sunt de dimensiuni diferite, având grosimi de 28 si 42 cm.  

Acoperişul este de tip sarpanta din lemn. 

Starea elementelor structurale este descrisă în expertiza tehnică. 

În condiŃiile limitate în care a putut fi realizată investigarea clădirii aflată sub exploatare, cu structura în 
forma actuală, edificată pe parcursul a cca 50-60 de ani şi fără documentaŃia aferentă unei cărŃi tehnice 
corespunzătoare, identificarea exactă a alcătuirii, conformaŃiei, dimensiunilor şi stării reale a tuturor 
elementelor acoperite, cu identificarea unor eventuale vicii ascunse, nu a fost posibilă. Acest lucru se va 
putea realiza numai în momentul existenŃei posibilităŃilor de accesare directă, cel mai probabil după 
începerea lucrărilor de intervenŃie proiectate. 

Starea acesteia, ca şi  neconformităŃile existente conduce la necesitatea demolării. 

Clădire cabină  

Clădirea are regim de înălŃime parter şi arie de cca. 18mp.  

2.3.9. INSTALAłII ELECTRICE 

InstalaŃiile electrice din staŃiile şi haltele CF de-a lungul tronsonului Caransebeş – Arad sunt alcătuite 
din următoarele tipuri: 

- instalaŃii de electroalimentare (Linie electrică aeriană şi în cablu 6 kV - proprietate CFR, posturi de 
transformare 20/0,4 kV furnizor – Enel Banat, sau 6/0,4 kV şi 27,5/0,230 kV - CFR, racorduri de 
joasă tensiune, grupuri electrogene); 

- instalaŃii electrice interioare (iluminat şi forŃă din clădirile de călători, districte întreŃinere semnalizare, 
linie de contact etc.); 

- instalaŃii electrice exterioare (iluminat peroane, iluminat zonă macazuri sau zonă de manevră, pasaje 
la nivel etc.). 

InstalaŃiile electrice sunt mai vechi de 25 ani şi sunt într-un grad avansat de uzură, folosesc echipamente 
nestandardizate (ex. LEA şi PT de 6 kV), sunt defecte, nu asigură nivelele de iluminat standardizate etc. 

Durata de viaŃă a reŃelei de cabluri de energie din staŃiile CF se află la Iimita de funcŃionare, fiind necesară 
înlocuirea ei. 

În prezent instalaŃiile electrice din staŃiile de cale ferată, haltele şi punctele de oprire sunt alimentare 
din posturi de transformare (PT) de medie tensiune (20/0,4, 27,5/0,230 kV, sau 6/0,4 kV de diferite puteri, 
proprietatea furnizorului de energie, sau a CFR), racorduri de joasă tensiune precum şi prin grupuri 
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electrogene (GE), ca sursă de rezervă pentru instalaŃiile de centralizare, comanda separatoarelor din LC, 
telecomunicaŃii şi a altor consumatori vitali. 

Pe distanŃa Caransebeş – Lugoj – Timişoara alimentările instalaŃiilor de iluminat şi forŃă se fac, de 
regulă din Linia Electrică Aeriană (LEA) şi linie Electrică Subterană (LES) 6 kV, proprietate CFR, care 
constituie şi sursa de bază pentru consumatorii vitali (CED, telecomunicaŃii, iluminat siguranŃă, CDS etc.). 
LEA/LES 6 kV este alimentată de la furnizorul de energie (Enel) prin postul de alimentare de bază (PAB) 
Timişoara şi Caransebeş, precum şi prin postul de alimentare de rezervă (PAR) Lugoj. PAB Timişoara şi 
Lugoj sunt racordate la staŃiile Enel prin linii de 20 kV (în posturi se transformă tensiunea de la 20 la 0,4 
kV şi apoi de la 0,4 la 6 kV), iar PAB Caransebeş se racordeză la staŃia Enel prin linie electrică subterană 
(LES) de 6 kV, în lungime de cca. 7 km. InstalaŃiile au peste 45 ani vechime şi prezintă riscuri mari în 
asigurarea funcŃionării normale. Această alimentare a fost impusă de caracteristicile terenului şi a 
posibilităŃilor reduse de racordare, în multe staŃii, la reŃele de medie tensiune (MT) din zonă. În plus 
tensiunea de 6 kV este o tensiune nestandardizată şi ca atare echipamentele necesare nu mai sunt în 
fabricaŃie. 

Lungimea totală a liniilor de 6 kV (LEA+LES), proprietate CFR, este de circa 105 km. 

Din LEA 6 kV se alimentează în prezent 6 staŃii CF, prin transformatoare de 40 kVA şi 63 kVA (CED 
Caransebeş) pe distanŃa Zăgujeni-Tapia, 6 staŃii (transformatoare 6/0,4 kV-40 kVA), STE Lugoj şi STE 
Ghiroda (PT 63 kVA şi 40 kVA) pe distanŃa STE Lugoj – STE Ghiroda. 

Majoritatea corpurilor de iluminat sunt defecte şi neestetice. Sistemele de iluminat sunt 
subdimensionate, amplasarea corpurilor de iluminat făcându-se în mod necorespunzător astfel încât 
nivelul de iluminare impus de normativul în vigoare nu este îndeplinit. 

Iluminatul exterior este format din iluminatul peroanelor, copertinelor, zonelor de manevră, iluminatul 
tunelului pietonal (staŃia CF Timişoara Nord), al pasarelelor (Timişoara Nord, Aradu Nou) este vechi, cu 
uzură avansată, atât al instalaŃiilor de iluminat în sine, cât şi al pilonilor sau stâlpilor suport (metalici sau 
de beton), al reŃelelor de cabluri care asigură alimentarea cu energie electrlcă a instalaŃilor de iluminat cât 
şi al tablourilor electrice de distribuŃie din care se asigură alimentarea cu energie electrică a acestor 
instalaŃii şi nu asigură nivelele de iluminare normate. 

De asemenea întreaga instalaŃie de iluminat va fi afectată de lucrările de modernizare a liniilor CF, 
fapt ce impune şi din acest punct de vedere demontarea lor.Alimentarea cu energie electrică a 
consumatorilor feroviari se realizează în prezent din sistemul energetic naŃional de la tensiunea de 20 kV, 
prin posturi de transformare proprii 20/0,4 kV sau din PT 20/0,4 kV ale operatorului de reŃea (Enel Banat), 
prin racorduri de Joasă Tensiune (JT) ale operatorului de reŃea, cu puteri diferite funcŃie de puterea 
instalată. 

O situaŃie specifică o reprezintă alimentările din linia de 6 kV (Linie Electrică Subterană – LES şi Linie 
Electrică Aeriană - LEA), proprietate CFR, dintre la Postul de Alimentare de Bază (PAB) Timişoara şi 
PAB Caransebeş. Linia electrică de 6 kV continuă până la staŃia CF Orşova, zonă care nu este inclusă în 
prezentul proiect. 

Această linie este uzată fizic şi moral, o bună parte din instalaŃii fiind scoase din funcŃiune, iar rata 
defectărilor este foarte ridicată. 

Aceata linie, în zona proiectului, este alimentată din sistemul de 20 kV prin PAB Caransebeş, Postul 
de Alimentare de Rezervă (PAR) Lugoj şi PAB Timişoara, funcŃie de necesităŃile impuse de starea 
tehnică a instalaŃiilor. 

Alimentarea PAB Caransebeş este realizată la tensiunea de 6 kV dintr-un PT Enel de 20/6 kV printr-o 
LES 6 kV de circa 7 km, proprietate CFR. 

Alimentarea PAR Lugoj se realizează de la Enel printr-o LES 20 kV. În PAR sunt două 
transformatoare 20/0,4 kV – 400 kVA, pentru alimentarea consumatorilor din staŃia Lugoj, respectiv 0,4/6 
kV – 400 kVA pentru alimentarea liniei spre Caransebeş, respectiv Timişoara. Ca sursă de rezervă în 
PAB Lugoj este montat un GE de 3x400 V - 62 kW. 

Alimentarea PAB Timişoara se realizează de la Enel printr-o LES 20 kV. În PAB sunt două 
transformatoare 20/0,4 kV – 160 kVA(proprietate Enel), respectiv 0,4/6 kV – 160 kVA (proprietate CFR) 
pentru alimentarea liniei spre PAB Lugoj. Ca sursă de rezervă în PAB Timişoara este montat un GE de 
3x400 V - 62 kW (proprietate CFR).  
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În afara consumatorilor electrici din staŃiile şi haltele CF din linia de 6 kV se mai alimentează şi 
serviciile prprii de curent alternativ din STE Lugoj (PT 6/0,4 kV – 63 kVA şi STE Ghiroda (PT 6/0,4 kV de 
63 kVA şi 40 kVA). 

InstalaŃiile de iluminat interior, aferente imobilelor din staŃiile şi haltele CF, sunt subdimensionate, fiind 
prevăzute corpuri de iluminat necorespunzătoare, unele dintre acestea uzate, în număr insuficient, ceea 
ce conduce la un confort vizual necorespunzător activităŃilor desfăşurate în aceste spaŃii. 

InstalaŃiile de iluminat exterior sunt uzate fizic şi moral şi sunt, în general, mari consumatoare de 
energie. 

� Caransebeş 

Surse alimentare 

PAB Caransebeş, asigură atât alimentarea LES/LEA 6 kV pentru distribuŃia către staŃiile CF Orşova, 
respectiv Lugoj – Timişoara cŃt şi alimentarea consumatorilor electrici din complexul Caransebeş. 

În cazul întreruperii alimentării de la PT 20/6 kV Enel, alimentarea consumatorilor se asigură printr-un 
Grup Electrogen (GE) 3x400V 100 kW, printr-un transformator ridicător 0,400/6 kV – 160 kVA. 

În PAB este montat un PT 6/0,4 kV 40 kVA care asigura alimentarea parŃială a IE din clădirea staŃiei 
(DEF Caransebeş, TelecomunicaŃii etc.). 

Din PAB se asigură alimentarea staŃiei CF Caransebeş (clădire staŃie, instalaŃii centralizare printr-un 
post de transformare zidit (PTZ) 6/0,4 kV 63 kVA montat în clădirea turn CED. 

Pentru alimentarea parŃială mai este realizată şi o alimentare de rezervă de JT. 

Iluminat interior şi forŃă 

InstalaŃia electrică a corpurilor de iluminat (430 lămpi cu incandescenŃă şi 680 lămpi fluorescente) este 
realizată atât în montaj îngropat, cât şi montaj aparent. Pentru alimentarea instalaŃiilor de forŃă sunt 
instalate 170 prize. 

Iluminat exterior 

Iluminatul copertinelor este asigurat de 20 lămpi fluorescene.  

Peroanele sunt iluminate cu 17 lămpi fluorescenteLampadare 

Iluminatul exterior către cap X şi Y este asigurat cu 215 lămpi fluorescente montate pe stâlpi 
independenŃi. 

� Hm Tibiscu 

Surse alimentare 

Nu este cazul. 

Iluminat interior şi forŃă 

Nu este cazul. 

Iluminat exterior 

Nu este cazul. 

� Hm Zăgujeni 

Surse alimentare 

Consumatorii electrici sunt alimentaŃi, în situaŃie normală, din linia de 6 kV printr-un transformator de 
6/0,4 kV - 40 kVA. StaŃia CF are ca surse de rezervă un PT 25/0,23 kV – 10 kVA şi un racord de JT dintr-
un PT Enel. 

Iluminat interior şi forŃă 

InstalaŃia electrică a corpurilor de iluminat (90 lămpi cu incandescenŃă şi 18 lămpi fluorescente) este 
realizată atât în montaj îngropat, cât şi montaj aparent. Pentru alimentarea instalaŃiilor de forŃă sunt 
instalate 19 prize. 



”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 

STUDIU DE FEZABILITATE Pag 147  

Iluminat exterior 

Copertina clădirii este neiluminată. 

Cele două peroane intermediare sunt neiluminate, iar peronul central amplasat între clădirea  staŃiei şi 
linia 1 (5 lămpi fluorescente) este slab iluminat. 

Iluminatul exterior cap X şi Y este asigurat cu trasee de JT pe stâlpi LC cu 10 lămpi fluorescente) şi pe 
stâlpi independenŃi (35 lămpi fluorescente). 

� Căvăran

Surse alimentare 

Consumatorii electrici sunt alimentaŃi, în situaŃie normală, din linia de 6 kV printr-un transformator de 
6/0,4 kV - 40 kVA. StaŃia CF are ca sursă de rezervă un racord de JT dintr-un PT Enel. 

Iluminat interior şi forŃă 

InstalaŃia electrică a corpurilor de iluminat (36 lămpi cu incandescenŃă şi 12 lămpi fluorescente) este 
realizată atât în montaj îngropat, cât şi montaj aparent. Pentru alimentarea instalaŃiilor de forŃă sunt 
instalate 12 prize. 

Iluminat exterior 

Copertina clădirii este neiluminată. 

Cele două peroane intermediare sunt neiluminate, iar peronul central amplasat între clădirea staŃiei (4 
lampadare fluorescente)şi linia 1 este slab iluminat. 

Iluminatul exterior către cap X şi Y este asigurat cu 32 lămpi fluorescente montate pe stâlpi 
independenŃi. 

� Sacu h

Surse alimentare 

Nu este cazul. 

Iluminat interior şi forŃă 

Nu este cazul. 

Iluminat exterior 

Nu este cazul. 

� Jena

Surse alimentare 

Consumatorii electrici sunt alimentaŃi, în situaŃie normală, din linia de 6 kV printr-un transformator de 
6/0,4 kV - 30 kVA. StaŃia CF are ca sursă de rezervă un PT 25/0,23 kV – 10 kVA. 

Iluminat interior şi forŃă 

InstalaŃia electrică a corpurilor de iluminat (32 lămpi cu incandescenŃă şi 18 lămpi fluorescente) este 
realizată atât în montaj îngropat, cât şi montaj aparent. Pentru alimentarea instalaŃiilor de forŃă sunt 
instalate 6 prize. 

Iluminat exterior 

Peronul amplasat între clădirea staŃiei şi linia 1 (10 lămpi fluorescente) este slab iluminat. 

Iluminatul exterior către cap X şi Y este asigurat cu 26 lămpi fluorescente montate pe stâlpi 
independenŃi. 

� Găvojdina

Surse alimentare 

Consumatorii electrici sunt alimentaŃi, în situaŃie normală, din linia de 6 kV printr-un transformator de 6/0,4 
kV - 40 kVA. StaŃia CF are ca sursă de rezervă pentru CED un racord de JT dintr-un PT Enel 20/0,4 kV. 
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Iluminat interior şi forŃă 

InstalaŃia electrică a corpurilor de iluminat (45 lămpi cu incandescenŃă şi 28 lămpi fluorescente) este 
realizată atât în montaj îngropat, cât şi montaj aparent. Pentru alimentarea instalaŃiilor de forŃă sunt 
instalate 33 prize. 

Iluminat exterior 

Copertina clădirii este iluminată cu o lampă fluorescentă. 

Peronul intermediar este neiluminat, iar peronul central amplasat între clădirea  staŃiei şi linia 1 (4 
lămpi fluorescente) este slab iluminat. 

Iluminatul exterior către cap X şi Y este asigurat cu 30 lămpi fluorescente montate pe stâlpi 
independenŃi. 

� Tapia

Surse alimentare 

Consumatorii electrici sunt alimentaŃi, în situaŃie normală, din linia de 6 kV printr-un transformator de 
6/0,4 kV - 40 kVA. StaŃia CF are ca sursă de rezervă pentru CED un PT 25/0,23 kV – 10 kVA. 

Iluminat interior şi forŃă 

InstalaŃia electrică a corpurilor de iluminat (23 lămpi cu incandescenŃă şi 29 lămpi fluorescente) este 
realizată atât în montaj îngropat, cât şi montaj aparent. Pentru alimentarea instalaŃiilor de forŃă sunt 
instalate 21 prize.  

Iluminat exterior 

Peronul intermediar este neiluminat, iar peronul central amplasat între clădirea  staŃiei şi linia 1 (o 
lampă fluorescentă) este slab iluminat. 

Iluminatul exterior către cap X şi Y este asigurat cu 24 lămpi fluorescente montate pe stâlpi 
independenŃi. 

� Lugoj

Surse alimentare 

Consumatorii sunt alimentaŃi din panoul de JT din PAR Lugoj printr-un racord de JT din PAR (trafo 
20/0,4 kV 400 kVA proprietate Enel), cu rezervă GE ASDA 62 kW.  

Pentru instalaŃiile de semnalizare feroviară alimentarea de bază este asigurată din PT 6/0,4 kV-40kVA 
(CFR) alimentat prin LES 6kV din PT 0,4/6kV-160kVA din PAR Lugoj (CFR), sursă de rezervă un GE 
SKODA de 38 kW. 

Districtul L2 este alimentat printr-un racord de JT de la Enel. 

Iluminat interior şi forŃă 

InstalaŃia electrică a corpurilor de iluminat (289 lămpi cu incandescenŃă şi 276 lămpi fluorescente) este 
realizată atât în montaj îngropat, cât şi montaj aparent. Pentru alimentarea instalaŃiilor de forŃă sunt 
instalate 318 prize. 

Iluminat exterior 

Copertinele sunt iluminate cu 34 lămpi fluorescente. 

Iluminatul exterior către cap X şi Y este asigurat cu 30 lămpi fluorescente montate pe 3 piloni, cu 3 
lămpi fluorescente pe stâlpi independenŃi şi cu 127 lămpi fluorescente pe stâlpi LC. 

� Jabăr

Surse alimentare 

Consumatorii electrici sunt alimentaŃi, în situaŃie normală, din linia de 6 kV printr-un transformator de 
6/0,4 kV - 40 kVA. StaŃia CF are ca sursă de rezervă un PT 25/0,23 kV – 10 kVA. 
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Iluminat interior şi forŃă 

InstalaŃia electrică a corpurilor de iluminat (18 lămpi cu incandescenŃă şi 10 lămpi fluorescente) este 
realizată atât în montaj îngropat, cât şi montaj aparent. Pentru alimentarea instalaŃiilor de forŃă sunt 
instalate 16 prize. 

Iluminat exterior 

Peronul intermediar este neiluminat, iar peronul central amplasat între clădirea  staŃiei şi linia 1 (o 
lampă fluorescentă la copertină şi 4 lampadare), este slab iluminat. 

Iluminatul exterior către cap X şi Y este asigurat cu 5 lămpi fluorescente montate pe stâlpi independenŃi. 

� BelinŃ

Surse alimentare 

Consumatorii electrici sunt alimentaŃi, în situaŃie normală, din linia de 6 kV printr-un transformator de 
6/0,4 kV - 40 kVA. StaŃia CF are ca sursă de rezervă un racord de JT din PT comunal. 

Iluminat interior şi forŃă 

InstalaŃia electrică a corpurilor de iluminat (13 lămpi cu incandescenŃă şi 34 lămpi fluorescente) este 
realizată atât în montaj îngropat, cât şi montaj aparent. Pentru alimentarea instalaŃiilor de forŃă sunt 
instalate 44 prize. 

Iluminat exterior 

Copertina staŃiei este iluminată cu o lampă fluorescentă 

Peronul central amplasat între clădirea  staŃiei şi linia 1 este slab iluminat cu 6 lampadare. 

Iluminatul exterior către cap X şi Y este asigurat cu 13 lămpi fluorescente montate pe stâlpi 
independenŃi şi cu 2 lămpi fluorescente pe stâlpii LC. 

� Chizătău

Surse alimentare 

Consumatorii electrici sunt alimentaŃi, în situaŃie normală, din linia de 6 kV printr-un transformator de 
6/0,4 kV - 40 kVA. Ca sursă de rezervă pentru CED este realizat un PT 25/0,23 kV – 10 kVA.  

Iluminat interior şi forŃă 

InstalaŃia electrică a corpurilor de iluminat (38 lămpi cu incandescenŃă şi 20 lămpi fluorescente) este 
realizată atât în montaj îngropat, cât şi montaj aparent. Pentru alimentarea instalaŃiilor de forŃă sunt 
instalate 11 prize. 

Iluminat exterior 

Cele două peroane intermediare sunt neiluminate, iar peronul central amplasat între clădirea  staŃiei şi 
linia 1 este slab iluminat cu 5 lampadare. 

Iluminatul exterior către cap X şi Y este asigurat cu 7 lămpi fluorescente montate pe stâlpi 
independenŃi şi cu 16 lămpi fluorescente pe stâlpii LC. 

� TopolovăŃ

Surse alimentare 

Consumatorii electrici sunt alimentaŃi, în situaŃie normală, din linia de 6 kV printr-un transformator de 
6/0,4 kV - 40 kVA. StaŃia CF are ca sursă de rezervă un racord de JT dintr-un PT comunal.  

Iluminat interior şi forŃă 

InstalaŃia electrică a corpurilor de iluminat (53 lămpi cu incandescenŃă şi 22 lămpi fluorescente) este 
realizată atât în montaj îngropat, cât şi montaj aparent. Pentru alimentarea instalaŃiilor de forŃă sunt 
instalate 38 prize. 
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Iluminat exterior 

Copertina staŃiei este iluminată cu o lampă fluorescentă, iar peronul central amplasat între clădirea  
staŃiei şi linia 1 este slab iluminat cu 6 lampadare. 

Iluminatul exterior către cap X şi Y este asigurat cu 24 lămpi fluorescente montate pe stâlpi 
independenŃi şi cu 2 lămpi fluorescente pe stâlpii LC. 

� Şuştra h 

Surse alimentare 

Consumatorii electrici sunt alimentate din PT 25/0,23kV-5kVA. 

Iluminat interior şi forŃă 

Nu este cazul. 

Iluminat exterior 

Nu este cazul. 

� Recaş 

Surse alimentare 

Consumatorii electrici sunt alimentaŃi, în situaŃie normală, din linia de 6 kV printr-un transformator de 6/0,4 
kV - 40 kVA. StaŃia CF are ca sursă de rezervă un racord de JT (LEA+LES) dintr-un PT Enel 20/0,4 kV. 

Iluminat interior şi forŃă 

InstalaŃia electrică a corpurilor de iluminat (12 lămpi cu incandescenŃă şi 15 lămpi fluorescente) este 
realizată atât în montaj îngropat, cât şi montaj aparent. Pentru alimentarea instalaŃiilor de forŃă sunt 
instalate 21 prize. 

Iluminat exterior 

Copertina staŃiei este iluminată cu 3 lămpi fluorescente. 

Peronul central amplasat între clădirea  staŃiei şi linia 1 este slab iluminat cu 6 lampadare. 

Iluminatul exterior către cap X şi Y este asigurat cu 12 lămpi fluorescente montate pe stâlpi 
independenŃi şi cu 10 lămpi fluorescente pe stâlpii LC. 

� Halta Izvin 

Surse alimentare 

Nu există alimentare cu energie electrică. 

Iluminat interior şi forŃă  

Nu este cazul. 

Iluminat exterior 

Peronul a fost iluminat cu o lampă fluorescentă montată pe stâlp independent. 

� Remetea Mare 

Surse alimentare 

Consumatorii electrici sunt alimentaŃi, în situaŃie normală, din linia de 6 kV printr-un transformator de 
6/0,4 kV - 40 kVA. StaŃia CF are ca sursă de rezervă un racord de JT (LEA+LES) dintr-un PT Enel. 

Iluminat interior şi forŃă 

InstalaŃia electrică a corpurilor de iluminat (9 lămpi cu incandescenŃă şi 18 lămpi fluorescente) este 
realizată atât în montaj îngropat, cât şi montaj aparent. Pentru alimentarea instalaŃiilor de forŃă sunt 
instalate 30 prize. 
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Iluminat exterior  

Peronul intermediar este neiluminat, iar peronul central amplasat intre clădirea  staŃiei şi linia 1 este 
slab iluminat cu 4 lampadare. 

Iluminatul exterior către cap X şi Y este asigurat cu 17 lămpi fluorescente montate pe stâlpi 
independenŃi şi cu 7 lămpi fluorescente pe stâlpii LC. 

� Timişoara Est 

Surse alimentare 

Consumatorii electrici sunt alimentaŃi, în situaŃie normală, din linia de 20 kV printr-un PT 20/0,4 kV - 63 
kVA (instalaŃiile de semnalizare feroviară şi consumatorii importanŃi) şi un PT 20/0,4 kV -  100 kVA 
(cladire staŃie, magazia de mărfuri etc.). Cele două PT sunt proprietate Enel. 

Un panou de automatizare asigura continuitatea alimentării instalaŃiilor CED din cele două surse. 

StaŃia CF are ca sursă de rezervă un grup electrogen de 23 kW, introdus în panoul de automatizare. 

Iluminat interior şi forŃă 

InstalaŃia electrică a corpurilor de iluminat (89 lămpi cu incandescenŃă şi 113 lămpi fluorescente) este 
realizată atât în montaj îngropat, cât şi montaj aparent. Pentru alimentarea instalaŃiilor de forŃă sunt 
instalate 98 prize. 

Iluminat exterior 

Copertina este iluminată cu 10 lămpi fluorescente. 

Peroanele sunt slab iluminate cu 23 lampadare. 

Iluminatul exterior către cap X şi Y este asigurat cu 28 lămpi fluorescente montate pe stâlpi 
independenŃi şi cu 25 lămpi fluorescente pe stâlpii LC. 

� Timişoara Nord 

Surse alimentare 

Consumatorii electrici din clădirea staŃiei, iluminat, magazia de mărfuri, poştă sunt alimentaŃi, din 
tabloul de JT printr-un PT 20/0,4 kV - 40 kVA (racord LES - Fraidorf) şi un PT 20/0,4 kV - 40 kVA (racord 
LES - Cetate). Din cele două surse se poate asigura alimentarea de rezervă pentru instalaŃiile Rc, DEF 
etc. împreună cu un GE Skoda. Cele două PT sunt proprietate Enel.  

InstalaŃiile RC (operatorul de circulaŃie), DEF (dispecerul energetic feroviar), repartitoare TM şi TTR 
sunt alimentate printr-un racord de JT (Elba actual nefuncŃional) şi au ca sursă de rezervă un GE FIMAG. 

Iluminat interior şi forŃă 

InstalaŃia electrică a corpurilor de iluminat (670 lămpi cu incandescenŃă şi 1970 lămpi fluorescente) 
este realizată atât în montaj îngropat, cât şi montaj aparent. Pentru alimentarea instalaŃiilor de forŃă sunt 
instalate 1161 prize. 

Iluminat exterior 

Copertinele sunt iluminate cu 187 lămpi fluorescente. 

Peroanele sunt slab iluminate cu 156 lampadare. 

Iluminatul exterior către cap X şi Y este asigurat cu 8 lămpi fluorescente montate pe piloni, cu 15 lămpi 
fluorescente pe stâlpi independenŃi şi cu 40 lămpi fluorescente pe stâlpi LC. 

� RonaŃ Triaj Gr.D 

Surse alimentare 

IE sunt alimentate prin racord JT Enel. Surse de rezervă GE 23kVA şi PT 25/0,23kV-25kVA. 
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Iluminat interior şi forŃă 

InstalaŃia electrică a corpurilor de iluminat (20 lămpi cu incandescenŃă şi 48 lămpi fluorescente) este 
realizată atât în montaj îngropat, cât şi montaj aparent. Pentru alimentarea instalaŃiilor de forŃă sunt 
instalate 108 prize. 

Iluminat exterior 

Peroanele sunt neiluminate. 

� Sânandrei 

Surse alimentare 

Consumatorii sunt alimentaŃi din reŃeaua de JT a localităŃii. InstalaŃiile de impotranŃă deosebită 
(sigutanŃa circulaŃiei, IDM etc.) au ca sursă de rezervă o alimentare un PT 25/0,23 kV - 25 kVA şi un GE 
de 23 kVA.   

Iluminat interior şi forŃă 

InstalaŃia electrică a corpurilor de iluminat (24 lămpi cu incandescenŃă şi 21 lămpi fluorescente) este 
realizată atât în montaj îngropat, cât şi montaj aparent. Pentru alimentarea instalaŃiilor de forŃă sunt 
instalate 25 prize. 

Iluminat exterior 

Copertina staŃiei este iluminată cu 3 lămpi fluorescente. 

Peronul central amplasat este slab iluminat cu 3 lampadare. 

Iluminatul exterior către cap X şi Y este asigurat cu 21 lămpi fluorescente montate pe stâlpi 
independenŃi şi cu 3 lămpi fluorescente pe stâlpii LC. 

� Băile Călacea 

Surse alimentare 

Clădirea  staŃiei este alimentată din reŃeaua de JT a localităŃii. Ca sursă de rezervă este realizat un PT 
25/0,23 kV -  25 kVA. InstalaŃiille CED au asigurată o sursă sulimentară de rezervă şi un GE de 23 kVA. 

Iluminat interior şi forŃă 

InstalaŃia electrică a corpurilor de iluminat (32 lămpi cu incandescenŃă şi 27 lămpi fluorescente) este 
realizată atât în montaj îngropat, cât şi montaj aparent. Pentru alimentarea instalaŃiilor de forŃă sunt 
instalate 21 prize. 

Iluminat exterior 

Copertina staŃiei este iluminată cu 2 lămpi fluorescente. 

Peronul central amplasat este slab iluminat cu 14 lampadare. 

Iluminatul exterior către cap X şi Y este asigurat cu 10 lămpi fluorescente montate pe stâlpi 
independenŃi şi cu 5 lămpi fluorescente pe stâlpii LC. 

� OrŃişoara 

Surse alimentare 

Clădirea staŃiei şi locuinŃa de serviciu sunt alimentate din reŃeaua de JT a localităŃii. Ca sursă de 
rezervă este realizat un PT 25/0,23 kV -  5 kVA. InstalaŃiille CED au asigurată ca sursă sulimentară de 
rezervă un GE de 23 kVA. 

Iluminat interior şi forŃă 

InstalaŃia electrică a corpurilor de iluminat (50 lămpi cu incandescenŃă şi 26 lămpi fluorescente) este 
realizată atât în montaj îngropat, cât şi montaj aparent. Pentru alimentarea instalaŃiilor de forŃă sunt 
instalate 26 prize. 

Iluminat exterior 

Copertina staŃiei este iluminată cu 2 lămpi fluorescente. 



 

 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 
 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 153  

Peronul central amplasat este slab iluminat cu 2 lampadare. 

Iluminatul exterior către cap X şi Y este asigurat cu 4 lămpi incandescente şi 15 lămpi fluorescente 
montate pe stâlpi independenŃi şi cu 4 lămpi fluorescente pe stâlpii LC. 

� Vinga 

Surse alimentare 

Clădirea staŃiei şi locuinŃa de serviciu sunt alimentate printr-un racord de JT din PT 20/0,4kV-63kVA 
(Enel) şi din PT 20/0,4k.V-63kVA (CFR). Surse de rezervă PT 25/0,23kV-5kVA şi GE 23kVA. 

Iluminat interior şi forŃă 

InstalaŃia electrică a corpurilor de iluminat (20 lămpi cu incandescenŃă şi 10 lămpi fluorescente) este 
realizată atât în montaj îngropat, cât şi montaj aparent. Pentru alimentarea instalaŃiilor de forŃă sunt 
instalate 14 prize. 

Iluminat exterior 

Copertina staŃiei este iluminată cu 4 lămpi fluorescente. 

Peroanele sunt iluminate cu 17 lampadare. 

Iluminatul exterior către cap X şi Y este asigurat cu 3 lămpi incandescente şi 9 lămpi fluorescente 
montate pe stâlpi independenŃi şi cu 9 lămpi fluorescente pe stâlpii LC. 

� Şag 

Surse alimentare 

Clădirea staŃiei şi locuinŃa de serviciu sunt alimentate din PT 20/0.4kV-63kVA (CFR). Surse de rezervă 
pentru CED PT 25/0,23kV-5kVA şi GE de 23kVA. 

Iluminat interior şi forŃă 

InstalaŃia electrică a corpurilor de iluminat (21 lămpi cu incandescenŃă şi 7 lămpi fluorescente) este 
realizată atât în montaj îngropat, cât şi montaj aparent. Pentru alimentarea instalaŃiilor de forŃă sunt 
instalate 13 prize. 

Iluminat exterior  

Copertina staŃiei este iluminată cu 3 lămpi fluorescente şi o lampă incandescentă. 

Peroanele sunt iluminate cu 4 lampadare cu lămpi incandescente. 

Iluminatul exterior către cap X şi Y este asigurat cu 3 lămpi incandescente şi 9 lămpi fluorescente 
montate pe stâlpi independenŃi şi cu 9 lămpi fluorescente pe stâlpii LC. 

� Valea Viilor 

Surse alimentare 

Clădirea staŃiei, iluminatul interior şi exterior sunt alimentate printr-un racord de JT din PT 20/0,4kV-
63kVA (Enel). Sursă de rezervă pentru CED GE de 23kVA. 

Iluminat interior şi forŃă 

InstalaŃia electrică a corpurilor de iluminat (26 lămpi cu incandescenŃă şi 10 lămpi fluorescente) este 
realizată atât în montaj îngropat, cât şi montaj aparent. Pentru alimentarea instalaŃiilor de forŃă sunt 
instalate 10 prize. 

Iluminat exterior 

Copertina staŃiei este iluminată cu 10 lămpi fluorescente. 

Peroanele sunt iluminate cu 7 lampadare cu lămpi incandescente. 

Iluminatul exterior către cap X şi Y este asigurat cu 3 lămpi incandescente 7 montate pe stâlpi 
independenŃi şi cu 15 lămpi incandescente pe stâlpii LC. 
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� Aradu Nou 

Surse alimentare 

InstalaŃiile de semnalizare feroviară sunt alimentate printr-un racord de JT din PT 20/0,4kV-400kVA 
(Enel) şi din  PT 20/0,4kV-40kVA (CFR pentru instalaŃiile CED). Surse de rezervă PT 25/0,23kV-5kVA şi 
GE 23kVA. 

Iluminat interior şi forŃă 

InstalaŃia electrică a corpurilor de iluminat (35 lămpi) este realizată atât în montaj îngropat, cât şi 
montaj aparent (în timp făcîndu-se intervenŃii asupra acestora). 

Iluminat exterior 

Copertina staŃiei este iluminată cu 11 lămpi fluorescente. 

Peroanele sunt iluminate cu 4 lampadare cu lămpi fluorescente. 

Iluminatul exterior către cap X şi Y este asigurat cu 10 lămpi fluorescente montate pe stâlpi 
independenŃi şi cu 23 lămpi incandescente pe stâlpii LC. 

2.3.10 INSTALAłII SANITARE 

Tibiscu,  Sacu, Şuştra, Izvin, Ghiroda, RonaŃ Tj Cab 1h, RonaŃ Tj h 

Haltele de călători enumerate mai sus nu au în perimetrul lor clădiri, toalete publice şi instalaŃii de apă 
potabilă, canalizare. 

Zăgujeni, Căvăran, Jena, Găvojdia, Tapia, Jabăr, BelinŃ, Chizătău, TopolovăŃ, Recaş, Remetea 
Mare, RonaŃ Tj Gr D, Sânandrei, Băile Călacea, OrŃişoara, Vinga, Şag,  Valea Viilor 

UtilităŃi 

Punctele de secŃionare Zăgujeni, Căvăran, Jena, Găvojdia, Tapia, Jabăr, BelinŃ, Chizătău, TopolovăŃ, 
Recaş, Remetea Mare, RonaŃ Tj Gr D, Sânandrei, Valea Viilor nu dispun de utilităŃi (apă potabilă, 
canalizare). 

În perimetrul acestor unităŃi feroviare există puŃ sau fantână de apă neutilizabile deoarece sunt 
colmatate, neîntreŃinute şi nu dispun de analiza periodică de potabilitate a apei şi avizul legal. 

Apa potabilă, necesară pentru personalul tehnic de exploatare şi intreŃinere, se asigură cu recipiente 
specializate livrate periodic, prin contract, de firme de profil. 

StaŃia Băile Călacea are: 

- Branşament la reŃeaua publică de distribuŃie apă potabilă. 
- Sistem de canalizare ape uzate menajere cu bazin subteran vidanjabil. 

StaŃia OrŃişoara are: 

- Branşament la reŃeaua publică de distribuŃie apă potabilă 
- Sistem de canalizare ape uzate menajere cu bazin subteran vidanjabil. 

Halta de mişcare Vinga are: 

- Branşament la reŃeaua publică de distribuŃie apă potabilă. 
- Sistem de canalizare ape uzate menajere cu bazin subteran vidanjabil. 

Halta de mişcare Şag are: 

- Branşament la reŃeaua publică de distribuŃie apă potabilă. 
- Racord la reŃeaua publică de canalizare ape uzate menajere. 

Toate staŃiile sunt dotate cu: 

- Cabine WC ecologice, 2 buc; 
- Toalete publice tip latrină, cu bazin subteran vidanjabil din beton; 
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Clădiri de călători  

Clădirile de călători din Zăgujeni, Căvăran, Jena, Găvojdia, Tapia, Jabăr, BelinŃ, Chizătău, TopolovăŃ, 
Recaş, Remetea Mare, RonaŃ Tj Gr D, Sânandrei, Valea Viilor nu sunt echipate cu instalaŃii interioare de 
apă potabilă, apă caldă de consum şi canalizare. 

Clădirile de călători din Băile Calacea, OrŃişoara şi Vinga sunt echipate, la etaj, cu instalaŃii interioare 
de apă potabilă, apă caldă de consum preparată local cu boiler electric şi instalaŃii de canalizare apă 
uzată menajeră care descarcă intr-un bazin subteran vidanjabil, amplasat adiacent clădirilor. 

Clădirea de călători din Şag este echipată, la etaj, cu instalaŃie interioară de apă potabilă, apă caldă 
de consum preparată local cu boiler electric şi instalaŃie de canalizare care este racordată la reŃeaua 
publică de canalizare. 

Canalizare ape pluviale 

Canalizarea apelor pluviale, provenite de pe acoperişul clădirilor şi copertinele adiacente este 
realizată prin intermediul jgheaburilor şi burlanelor şi deversează la teren. 

Peroane 

Apele pluviale provenite de pe peroane sunt deversate la teren. 

Identificare deficienŃe 

Starea dotărilor reflectă neasigurarea cerinŃelor de utilizare, exploatare şi întreŃinere.     

Clădirile şi incinta nu dispun de: 

• Planurile (proiectul) instalaŃiilor sanitare interioare şi exterioare care pot asigura cunoaşterea, 
exploatarea, întreŃinerea şi repararea acestora. 

• DocumentaŃia tehnică, anexa la avizul de funcŃionare ISU, din care ar trebui să rezulte 
echiparea/dotarea incintei şi a clădirilor cu echipamente şi instalaŃii de stins incendiu.  

CARANSEBEŞ 

UtilităŃi 

StaŃia CF nu are: 

• Branşament la reŃeaua publică de distribuŃie apă potabilă; 

• Branşament la reŃeaua publică de canalizare (nu există în zona gării). 

În perimetrul staŃiei cf. există:  

• Gospodarie de apă potabilă şi de incendiu (degradată şi nefuncŃională) având ca obiecte: sursă 
de apă constituită din două puŃuri de  captare apă subterană, rezervor de înmagazinare a apei şi staŃie de 
pompare;  

• ReŃea de distribuŃie apă potabilă şi de incendiu de incintă; 

Nu există documentaŃia scrisă si desenată din care să rezulte caracteristicile tehnice, traseul şi 
consumatorii racordaŃi la reŃeaua de distribuŃie apă potabilă şi de incendiu din incintă. 

• ReŃea de canalizare a apelor uzate menajere de incintă. 

Bazin subteran vidanjabil pentru colectarea apelor uzate menajere, construit din beton şi amplasat 
adiacent clădirii de călători spre capul „Y”. 

Nu există documentaŃia scrisă si desenată din care să rezulte caracteristicile tehnice, traseul şi 
consumatorii racordaŃi la reŃeaua de canalizare ape uzate menajere. 

• ReŃea de canalizare a apelor pluviale de incintă. 

Nu există documentaŃia scrisă si desenată din care să rezulte caracteristicile tehnice, traseul şi 
receptorii racordaŃi la reŃeaua de canalizare pluvială, precum şi locul unde aceste ape sunt deversate. 

Clădire de călători 

Clădirea este racordată la: 
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• ReŃeaua de distribuŃie apă potabilă din incintă; 

• ReŃeaua de canalizare de incintă. 

• ReŃeaua de distribuŃie apă de incendiu din incintă; 

Clădirea este echipată cu: 

• InstalaŃii interioare de apă potabilă; 

• InstalaŃii interioare de apă caldă de consum, preparată local cu boilere electrice; 

• InstalaŃii interioare de canalizare apă uzată menajeră; 

• InstalaŃii de stingere a incendiului, cu hidranŃi interiori. 

Clădirea CED  

Clădirea este racordată la: 

• ReŃeaua de distribuŃie apă potabilă din incintă; 

• ReŃeaua de canalizare de incintă. 

Clădirea este echipată cu: 

• InstalaŃii interioare de apă potabilă; 

• InstalaŃii interioare de apă caldă de consum, preparată local cu boiler electric; 

• InstalaŃii interioare de canalizare apă uzată menajeră; 

Cabină sabotari   

Clădirea Sabotari este racordată la: 

• ReŃeaua de distribuŃie apă potabilă din incintă; 

• ReŃeaua de canalizare de incintă. 

Clădirea este echipată cu: 

• InstalaŃii interioare de apă potabilă; 

• InstalaŃii interioare de canalizare apă uzată menajeră. 

Canalizare ape pluviale 

Canalizarea apelor pluviale provenite de pe acoperişul clădirilor este realizată prin intermediul: 

• jgheaburilor şi burlanelor cu deversare la teren; 

• jgheaburilor şi burlanelor racordate la reŃeaua de canalizare ape pluviale de incintă care 
deversează, probabil, la teren. 

Peroane 

• Apele pluviale provenite de pe peronul şi copertina adiacentă clădirii de călători sunt colectate şi 
dirijate prin conducte spre reŃeaua de canalizare ape pluviale de incintă care deversează , probabil, la teren. 

• Apele pluviale provenite de pe peroanele intermediare sunt deversate la teren. 

Identificare deficienŃe 

Starea dotărilor reflectă neasigurarea cerinŃelor de utilizare, exploatare şi întreŃinere.     

Clădirile şi incinta nu dispun de: 

• Planurile (proiectul) instalaŃiilor sanitare interioare şi exterioare care pot asigura cunoaşterea, 
exploatarea, întreŃinerea şi repararea acestora; 

• DocumentaŃia tehnică (scrisă şi desenată) privind alimentarea incintei cu apă potabilă şi de 
incendiu din sursă proprie, (gospodarie de apă având ca obiecte sursa de apă constituită din două puŃuri 
de captare apă subterană, rezervoare de înmagazinare a apei şi statie de pompare); 

• DocumentaŃia tehnică (scrisă şi desenată) privind canalizarea apelor uzate menajere şi a apelor 
pluviale din incintă; 
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• DocumentaŃia tehnică, anexa la avizul de funcŃionare ISU, din care ar trebui să rezulte 
echiparea/dotarea incintei şi a clădirilor cu echipamente şi instalaŃii de stins incendiu;  

LUGOJ 

UtilităŃi 

StaŃia cf. are: 

• Branşament (-te) la reŃeaua publică de distribuŃie apă potabilă; 

Nu se cunosc amplasarea, echiparea, caracteristicile tehnice şi traseul branşamentului. 

• Branşament (-te) la reŃeaua publică de canalizare ape uzate menajere şi pluviale. 

Nu se cunosc amplasarea, echiparea, caracteristicile tehnice şi traseul branşamentului. 

În perimetrul staŃiei cf. există: 

• Gospodarie de apă de incendiu avand ca obiecte: rezervor (rezervoare) de stocare a apei şi 
staŃie de pompare;  

Nu există documentaŃia scrisă şi desenată din care să rezulte echiparea şi caracteristicile tehnice a 
gospodăriei de apă potabilă şi de incendiu existentă în incintă. 

• ReŃea de alimentare cu apă potabilă de incintă. 

Nu există documentaŃia scrisă si desenată din care să rezulte caracteristicile tehnice, traseul şi 
consumatorii racordaŃi la reŃeaua de distribuŃie apă potabilă din incintă. 

• ReŃea de canalizare de incintă. 

Nu există documentaŃia scrisă si desenată din care să rezulte caracteristicile tehnice, traseul şi 
consumatorii racordaŃi la reŃeaua de canalizare. 

• ReŃea de alimentare cu apă de incendiu de incintă. 

Nu există documentaŃia scrisă si desenată din care să rezulte caracteristicile tehnice, traseul şi 
consumatorii racordaŃi la reŃeaua de distribuŃie apă de incendiu din incintă. 

Clădire de călători 

Clădirea este racordată la: 

• ReŃeaua de distribuŃie apă potabilă din incintă; 

• ReŃeaua de canalizare din incintă. 

• ReŃeaua de distribuŃie apă de incendiu din incintă; 

Clădirea este echipată cu: 

• InstalaŃii interioare de apă potabilă; 

• InstalaŃii interioare de apă caldă de consum, preparată local cu boilere electrice; 

• InstalaŃii interioare de canalizare apă uzată menajeră; 

• InstalaŃii de stingere a incendiului, cu hidranŃi interiori. 

Clădirea CED 

Clădirea este racordată la: 

• ReŃeaua de distribuŃie apă potabilă din incintă; 

• ReŃeaua de canalizare din incintă. 

Clădirea este echipată cu: 

• InstalaŃii interioare de apă potabilă; 

• InstalaŃii interioare de apă caldă de consum, preparată local cu boiler electric; 

• InstalaŃii interioare de canalizare apă uzată menajeră; 
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Clădire DEU (amplasată pe str.Bârzavei); 

Clădirea DEU nu este echipată cu instalaŃii sanitare interioare şi nu este branşată la reŃeaua de 
distribuŃie publică de apă potabilă şi de canalizare. 

Clădire Atelier intervenŃii SDV  (amplasată pe str.Bârzavei); 

Clădirea atelier interventii SDV nu este echipată cu instalaŃii sanitare interioare şi nu este branşată la 
reŃeaua de distribuŃie publică de apă potabilă şi de canalizare. 

Canalizare ape pluviale 

Canalizarea apelor pluviale provenite de pe acoperişul clădirilor este realizată prin intermediul: 

• jgheaburilor şi burlanelor cu deversare la teren; 

• jgheaburilor şi burlanelor racordate la reŃeaua de canalizare de incintă care deversează în 
reŃeaua publică de canalizare. 

Peroane 

• Apele pluviale provenite de pe peronul şi copertina adiacentă clădirii de călători sunt colectate şi 
dirijate prin conducte spre reŃeaua de canalizare de incintă care deversează în reŃeaua publică de 
canalizare. 

• Apele pluviale provenite de pe peroanele intermediare sunt deversate la teren. 

Identificare deficienŃe 

Starea dotărilor reflectă neasigurarea cerinŃelor de utilizare, exploatare şi întreŃinere.     

Clădirile şi incinta nu dispun de: 

• Planurile (proiectul) instalaŃiilor sanitare interioare şi exterioare care pot asigura cunoaşterea, 
exploatarea, întreŃinerea şi repararea acestora; 

• DocumentaŃia tehnică (scrisă şi desenată) privind alimentarea incintei cu apă potabilă şi de 
incendiu; 

• DocumentaŃia tehnică (scrisă şi desenată) privind canalizarea apelor uzate menajere şi a apelor 
pluviale din incintă; 

• DocumentaŃia tehnică, anexa la avizul de funcŃionare ISU, din care ar trebui să rezulte 
echiparea/dotarea incintei şi a clădirilor cu echipamente şi instalaŃii de stins incendiu;  

TIMIŞOARA EST  

UtilităŃi 

StaŃia cf. are: 

• Branşament (-te) la reŃeaua publică de distribuŃie apă potabilă; 

Nu se cunosc amplasarea, echiparea, caracteristicile tehnice şi traseul branşamentului. 

• Branşament (-te) la reŃeaua publică canalizare. 

Nu se cunosc amplasarea, echiparea, caracteristicile tehnice şi traseul branşamentului. 

În perimetrul staŃiei cf. există: 

• ReŃea de alimentare cu apă potabilă. 

Nu există documentaŃia scrisă si desenată din care să rezulte caracteristicile tehnice, traseul şi 
consumatorii racordaŃi la reŃeaua de distribuŃie apă potabilă. 

• ReŃea de canalizare de incintă. 

Nu există documentaŃia scrisă si desenată din care să rezulte caracteristicile tehnice, traseul şi 
consumatorii racordaŃi la reŃeaua de canalizare. 

Clădire de călători.  

Clădirea este racordată la: 
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• ReŃeaua de distribuŃie apă potabilă; 

• ReŃeaua de canalizare. 

Clădirea este echipată cu: 

• InstalaŃii interioare de apă potabilă; 

• InstalaŃii interioare de apă caldă de consum, preparată local cu boiler electric; 

• InstalaŃii interioare de canalizare apă uzată menajeră; 

• InstalaŃii de stingere a incendiului, cu hidranŃi interiori. 

Canalizare ape pluviale 

Canalizarea apelor pluviale provenite de pe acoperişul clădirilor este realizată prin intermediul: 

• jgheaburilor şi burlanelor cu deversare la teren; 

• jgheaburilor şi burlanelor racordate la reŃeaua de canalizare de incintă care deversează în 
reŃeaua publică de canalizare. 

Peroane 

• Apele pluviale provenite de pe peronul şi copertina adiacentă clădirii de călători sunt colectate şi 
dirijate prin conducte spre reŃeaua de canalizare de incintă care deversează în reŃeaua publică de 
canalizare. 

• Apele pluviale provenite de pe peroanele intermediare sunt deversate la teren. 

Identificare deficienŃe 

Starea dotărilor reflectă neasigurarea cerinŃelor de utilizare, exploatare şi întreŃinere.     

Clădirile şi incinta nu dispun de: 

• Planurile (proiectul) instalaŃiilor sanitare interioare şi exterioare care pot asigura cunoaşterea, 
exploatarea, întreŃinerea şi repararea acestora; 

• DocumentaŃia tehnică (scrisă şi desenată) privind alimentarea incintei cu apă potabilă şi de 
incendiu; 

• DocumentaŃia tehnică (scrisă şi desenată) privind canalizarea apelor uzate menajere şi a apelor 
pluviale din incintă; 

• DocumentaŃia tehnică, anexa la avizul de funcŃionare ISU, din care ar trebui să rezulte 
echiparea/dotarea incintei şi a clădirilor cu echipamente şi instalaŃii de stins incendiu;  

TIMIŞOARA NORD 

UtilităŃi 

StaŃia cf. are: 

• Branşament (-te) la reŃeaua publică de distribuŃie apă potabilă. 

Nu se cunosc amplasarea, echiparea, caracteristicile tehnice şi traseul branşamentului. 

• Branşament (-te) la reŃeaua publică canalizare. 

Nu se cunosc amplasarea, echiparea, caracteristicile tehnice şi traseul branşamentului. 

În perimetrul staŃiei cf. există: 

• Gospodarie de apă de incendiu (degradată şi nefuncŃională) având ca obiecte: rezervor 
(rezervoare) de înmagazinare a apei şi staŃie de pompare;  

Nu există documentaŃia scrisă şi desenată din care să rezulte echiparea şi caracteristicile tehnice a 
gospodăriei de apă şi de incendiu existentă în incintă. 

• ReŃea de alimentare cu apă potabilă şi de incendiu de incintă. 

Nu există documentaŃia scrisă si desenată din care să rezulte caracteristicile tehnice, traseul şi 
consumatorii racordaŃi la reŃeaua de distribuŃie apă potabilă şi de incendiu din incintă. 
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• ReŃea de canalizare de incintă.

Nu există documentaŃia scrisă si desenată din care să rezulte caracteristicile tehnice, traseul şi 
consumatorii racordaŃi la reŃeaua de canalizare ape uzate menajere. 

Clădirea de călători, axe 2-6; A-I; 

• Clădirea este racordată la:

• ReŃeaua de distribuŃie apă potabilă şi de incendiu din incintă;

• ReŃeaua de canalizare incintă.

Clădirea este echipată cu: 

• InstalaŃii interioare de apă potabilă;

• InstalaŃii interioare de apă caldă de consum, preparată local cu boiler electric;

• InstalaŃii interioare de canalizare apă uzată menajeră;

• InstalaŃii de stingere a incendiului, cu hidranŃi interiori.

Clădirea CED 

Clădirea este racordată la: 

• ReŃeaua de distribuŃie apă potabilă din incintă;

• ReŃeaua de canalizare de incintă.

Clădirea este echipată cu: 

• InstalaŃii interioare de apă potabilă;

• InstalaŃii interioare de apă caldă de consum, preparată local cu boiler electric;

• InstalaŃii interioare de canalizare apă uzată menajeră;

Clădirea CE 

UtilităŃi 

Clădirea are: 

• Branşament la reŃeaua publică de distribuŃie apă potabilă.

• Branşament la reŃeaua publică canalizare.

Clădirea este echipată cu: 

• InstalaŃii interioare de apă potabilă;

• InstalaŃii interioare de apă caldă de consum, preparată în CT proprie;

• InstalaŃii interioare de canalizare apă uzată menajeră;

Canalizare ape pluviale 

Canalizarea apelor pluviale provenite de pe acoperişul clădirilor este realizată prin intermediul: 

• jgheaburilor şi burlanelor cu deversare la teren;

• jgheaburilor şi burlanelor racordate la reŃeaua de canalizare de incintă care deversează în
reŃeaua publică de canalizare. 

Identificare deficienŃe 

Starea dotărilor reflectă neasigurarea cerinŃelor de utilizare, exploatare şi întreŃinere. 

Clădirile şi incinta nu dispun de: 

• Planurile (proiectul) instalaŃiilor sanitare interioare şi exterioare care pot asigura cunoaşterea,
exploatarea, întreŃinerea şi repararea acestora; 

• DocumentaŃia tehnică (scrisă şi desenată) privind alimentarea incintei cu apă potabilă şi de
incendiu; 
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• DocumentaŃia tehnică (scrisă şi desenată) privind canalizarea apelor uzate menajere şi a apelor
pluviale din incintă; 

• DocumentaŃia tehnică, anexa la avizul de funcŃionare ISU, din care ar trebui să rezulte
echiparea/dotarea incintei şi a clădirilor cu echipamente şi instalaŃii de stins incendiu; 

ARADU NOU 

UtilităŃi 

StaŃia cf. are: 

• Branşament, cu consum contorizat, de la reŃeaua publică de distribuŃie apă potabilă.

Nu se cunosc amplasarea şi traseul branşamentului. 

• Branşament la reŃeaua publică de distribuŃie apă caldă de consum a sistemului de termoficare din
zonă. 

Nu se cunosc caracteristicile, starea tehnică, amplasarea şi traseul branşamentului. 

În perimetrul staŃiei cf. există: 

• ReŃea de alimentare cu apă potabilă de incintă;

Nu există documentaŃia scrisă si desenată din care să rezulte caracteristicile tehnice, traseul şi 
consumatorii racordaŃi la reŃeaua de distribuŃie apă potabilă. 

• ReŃea de canalizare de incintă.

Bazin subteran vidanjabil pentru colectarea apelor uzate menajere, construit din beton şi amplasat 
adiacent clădirii de călători spre capul „Y”. 

Nu există documentaŃia scrisă si desenată din care să rezulte caracteristicile tehnice, traseul şi 
consumatorii racordaŃi la reŃeaua de canalizare ape uzate menajere. 

Clădirea de călători 

Clădirea este racordată la: 

• ReŃeaua de distribuŃie apă potabilă din incintă;

• ReŃeaua de canalizare de incintă.

Clădirea este echipată cu: 

• InstalaŃii interioare de apă potabilă;

• InstalaŃii interioare de apă caldă de consum preluată din sistemul de termoficare din zonă;

• InstalaŃii interioare de canalizare apă uzată menajeră;

Clădire Atelier întreŃinere linii  (amplasată pe str.Ştefan cel Mare); 

• Clădirea atelier întreŃinere linii nu este echipată cu instalaŃii sanitare interioare şi nu este branşată
la reŃeaua de distribuŃie publică de apă potabilă şi de canalizare. 

Canalizare ape pluviale 

Canalizarea apelor pluviale provenite de pe acoperişul clădirilor este realizată prin intermediul: 

• jgheaburilor şi burlanelor cu deversare la teren;

• jgheaburilor şi burlanelor racordate la reŃeaua de canalizare de incintă care deversează în
reŃeaua publică de canalizare. 

Peroane 

• Apele pluviale provenite de pe peronul şi copertina adiacentă clădirii de călători sunt colectate şi
dirijate prin conducte spre reŃeaua de canalizare de incintă care deversează în reŃeaua publică de 
canalizare. 

• Apele pluviale provenite de pe peroanele intermediare sunt deversate la teren.
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Identificare deficienŃe 

Starea dotărilor reflectă neasigurarea cerinŃelor de utilizare, exploatare şi întreŃinere. 

Clădirile şi incinta nu dispun de: 

• Planurile (proiectul) instalaŃiilor sanitare interioare şi exterioare care pot asigura cunoaşterea,
exploatarea, întreŃinerea şi repararea acestora; 

• DocumentaŃia tehnică (scrisă şi desenată) privind alimentarea incintei cu apă potabilă şi de
incendiu; 

• DocumentaŃia tehnică (scrisă şi desenată) privind canalizarea apelor uzate menajere şi a apelor
pluviale din incintă; 

• DocumentaŃia tehnică, anexa la avizul de funcŃionare ISU, din care ar trebui să rezulte
echiparea/dotarea incintei şi a clădirilor cu echipamente şi instalaŃii de stins incendiu. 

2.3.11. INSTALAłII TERMOTEHNOLOGICE 

Tibiscu,  Sacu, Şuştra, Izvin, Ghiroda, RonaŃ Tj Cab 1h, RonaŃ Tj h 

Haltele de călători enumerate mai sus nu au în perimetrul lor clădiri şi instalaŃii termotehnologice. 

Zăgujeni, Căvăran, Jena, Găvojdia, Tapia, Jabăr, BelinŃ, Chizătău, TopolovăŃ, Recaş, Remetea Mare, 
RonaŃ Tj Gr D, Sânandrei, Băile Călacea, OrŃişoara, Vinga, Şag,  Valea Viilor 

UtilităŃi 

În perimetrul unităŃilor feroviare de mai sus există alimentare cu energie electrică ce este folosită şi 
pentru încălzire. 

Clădiri de călători 

Clădirile de călători din staŃiilor şi haltelor de mişcare enumerate mai sus sunt echipate cu: 

• Sobe de teracotă funcŃionând cu lemne şi/sau cărbuni;

Multe din sobele prevăzute iniŃial au fost dezafectate.

Nu există magazii de stocare a lemnelor pentru sezonul rece.

• Calorifere electrice mobile pentru situaŃii deosebite;

• InstalaŃii de climatizare monosplit cu UI de perete, cu preponderenŃa, în birourile IDM şi /sau Şef
de staŃie şi nu în toate staŃiile. 

Identificare deficienŃe 

Starea dotărilor reflectă neasigurarea cerinŃelor de utilizare, exploatare şi întreŃinere. 

Clădirile şi incinta nu dispun de: 

• Planurile (proiectul) instalaŃiilor termotehnologice interioare şi exterioare care pot asigura
cunoaşterea, exploatarea, întreŃinerea şi repararea acestora. 

CARANSEBEŞ 

UtilităŃi 

În perimetrul staŃiei există: 

• Sursa de energie termică, centrala termică, amplasată la parterul clădirii Regulator mişcare.

Centrala termică este echipată cu două cazane de 700 kW (1400 kW) şi functionează cu combustibil 
tip motorină. 

Centrala dispune de un rezervor de combustibil de cca 33000 litri, montat subteran adiacent clădirii. 

Centrala termică nu produce apă caldă de consum. 

Nu se cunosc datele tehnice conŃinute în “Documentatia tehnică pentru obŃinerea avizului ISCIR la 
punerea în funcŃiune şi admiterea funcŃionarii cazanelor de apă caldă instalate în CT”, care conŃine 
documentele prevăzute în PT C9-2010, art.2, 12, 21 (instrucŃiunile de exploatare ale centralei termice; 
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schema  termomecanică, fişa centralei termice, conform modelului din anexa 3, în cazul centralelor 
termice automatizate există şi documentaŃia tehnică de automatizare avizată de către RADTA.) 

Nu se cunosc echiparea, modul de funcŃionare, automatizare (dacă există) şi caracteristicile tehnice 
ale echipamentelor care sunt montate în centrala termică. 

� ReŃea de distribuŃie apă caldă pentru încalzire de incintă. 

Nu se cunosc caracteristicile tehnice, traseul si consumatorii racordaŃi la reŃeaua de distribuŃie apă 
caldă pentru încalzire. 

Clădirea de călători 

Clădirea este racordată la reŃeaua de distribuŃie apă caldă pentru încalzire din incintă. 

Clădirea este echipată cu: 

• InstalaŃii de incălzire cu corpuri statice (radiatoare din fontă, radiatoare din tablă de oŃel tip 
„panou” etc); 

• InstalaŃii de climatizare cu aparate monosplit cu unităŃi interioare (UI) de perete (în unele birouri).  

Clădirea CED 

Clădirea este echipată cu: 

• InstalaŃii de încalzire cu corpuri statice (radiatoare din fontă, din tablă de oŃel tip „panou” etc.) şi 
centrală termoelectrică de perete; 

• InstalaŃii de climatizare cu aparate monosplit cu UI de perete, în birourile I.D.M., TTR si inginer 
sistem. 

Cabină sabotari 

Clădirea este echipată cu sobă de teracotă cu combustibil solid. 

Concluzie generală 

Starea dotărilor reflectă neasigurarea cerinŃelor de utilizare, exploatare şi întreŃinere.     

Clădirile şi incinta nu dispun de: 

• Planurile (proiectul) instalaŃiilor termotehnologice interioare şi exterioare care pot asigura 
cunoaşterea, exploatarea, întreŃinerea şi repararea acestora;  

• DocumentaŃia tehnică pentru punerea în funcŃiune şi admiterea funcŃionarii cazanelor de apă 
caldă instalate în CT, în vederea obŃinerii avizului ISCIR; 

LUGOJ 

UtilităŃi 

În perimetrul staŃiei există: 

• Branşament la sistemul de distribuŃie (SD) public gaze naturale. 

Nu se cunosc caracteristicile tehnice şi echiparea postului de reglare masură. 

• InstalaŃii de utilizare gaze naturale, de incintă. 

Nu se cunosc caracteristicile tehnice şi consumatorii racordaŃi.  

• Sursa de energie termică, centrala termică, amplasată într-o clădire adiacentă clădirii de călători, 
spre capul X al staŃiei. 

Centrala termică este echipată cu două cazane de 310 kW (620 kW), care funcŃionează cu gaz natural. 

Centrala termică nu produce apă caldă de consum. 

Nu sunt cunoscute datele tehnice conŃinute în “Dosarul pentru obŃinerea avizului ISCIR la  punerea în 
funcŃiune şi admiterea funcŃionarii cazanelor de apa caldă instalate”, care să conŃina documentele 
prevăzute în PT A1-2010, art.3, 8, 14 (declaraŃia prevăzută la art. 8 alin.3; instrucŃiunile de instalare, 
montare, reglare, utilizare şi întreŃinere livrate împreună cu aparatul, redactate sau traduse în limba 
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română; avizul privind furnizarea gazelor naturale, unde este cazul; schema termomecanică a centralei 
termice avizată de către RADTI atunci când este echipată cu cazane având puterea nominală mai mare 
de 70 kW). 

Nu se cunosc echiparea, modul de funcŃionare, automatizare (dacă există) şi caracteristicile tehnice 
ale echipamentelor care sunt montate în centrala termică. 

• ReŃea de distribuŃie apă caldă pentru încalzire de incintă. 

Nu se cunosc caracteristicile tehnice, traseul şi consumatorii racordaŃi la reŃeaua de distribuŃie apă 
caldă pentru încălzire. 

Clădire de călători 

Clădirea este racordată la reŃeaua de distribuăie apă caldă pentru încalzire din incintă. 

Clădirea este echipată cu: 

• InstalaŃii de încalzire cu corpuri statice (radiatoare din aluminiu, fontă, tablă de oŃel tip „panou”); 
• InstalaŃii de climatizare cu aparate monosplit cu UI de perete (în unele birouri).  

Clădire CED  

Clădirea este racordată la reŃeaua de distribuŃie apă caldă pentru încalzire din incintă. 

Clădirea este echipată cu: 

• InstalaŃii de încalzire cu corpuri statice (radiatoare din fontă, din tablă de oŃel tip „panou” etc…); 
• InstalaŃii de climatizare cu aparate monosplit cu UI de perete, în birourile I.D.M., TTR şi inginer 

sistem. 

Clădire DEU  

Clădirea este echipată cu sobe funcŃionand cu lemne şi/sau carbuni. 

Atelier intervenŃii SDV 

Clădirea este echipată cu sobe funcŃionand cu lemne şi/sau carbuni. 

Concluzie generală 

Starea dotărilor reflectă neasigurarea cerinŃelor de utilizare, exploatare şi întreŃinere.     

Clădirile şi incinta nu dispun de: 

− Planurile (proiectul) instalaŃiilor termotehnologice interioare şi exterioare care pot asigura 
cunoaşterea, exploatarea, întreŃinerea şi repararea acestora;  

− DocumentaŃia tehnică pentru punerea în funcŃiune şi admiterea funcŃionarii cazanelor de apă 
caldă instalate în CT, în vederea obŃinerii avizului ISCIR; 

− Dosarul definitiv al instalaŃiei de branşament la conducta de distribuŃie gaze naturale şi a 
postului de reglare/măsură gaze naturale; 

− Dosarul definitiv al instalaŃiei de utilizare gaze naturale de incintă. 

TIMIŞOARA EST 

UtilităŃi 

În perimetrul staŃiei există alimentare cu energie electrică. 

Clădire de călători 

Clădirea este echipată cu: 

• Sobe de teracotă funcŃionand cu lemne şi/sau carbuni; 

Multe din sobele prevăzute iniŃial au fost dezafectate. 

Nu există magazii de stocare a lemnelor pentru sezonul rece. 

• Calorifere electrice mobile pentru situaŃii deosebite; 

• InstalaŃii de climatizare monosplit cu UI de perete în birourile IDM şi/sau Şef de staŃie, PoliŃie etc. 
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Concluzie generală 

Starea dotărilor reflectă neîndeplinirea cerinŃelor de utilizare, exploatare şi întreŃinere.     

Clădirile şi incinta nu dispun de planurile (proiectul) instalaŃiilor termotehnologice interioare şi 
exterioare care pot asigura cunoaşterea, exploatarea, întreŃinerea şi repararea acestora. 

TIMIŞOARA NORD 

UtilităŃi 

În perimetrul staŃiei există: 

• Branşament la sistemul de distribuŃie (SD) public gaze naturale. 

Nu se cunosc caracteristicile tehnice şi echiparea postului de reglare masură. 

• InstalaŃii de utilizare gaze naturale, de incintă. 

Nu se cunosc caracteristicile tehnice şi consumatorii racordaŃi.  

• Sursa de energie termică, centrala termică, amplasată la subsolul corpului de clădire adiacent 
CED, cap Y al staŃiei. 

Centrala termică este echipată cu două cazane de 1087 kW (2174 kW), care funcŃionează cu gaz 
natural. 

Centrala termică nu produce apă caldă de consum. 

Nu sunt cunoscute datele tehnice conŃinute în “Dosarul pentru obŃinerea avizului ISCIR la  punerea în 
funcŃiune şi admiterea funcŃionarii cazanelor de apa caldă instalate”, care să conŃina documentele 
prevăzute în PT A1-2010, art.3, 8, 14 (declaraŃia prevăzută la art. 8 alin.3; instrucŃiunile de instalare, 
montare, reglare, utilizare şi întreŃinere livrate împreună cu aparatul, redactate sau traduse în limba 
română; avizul privind furnizarea gazelor naturale, unde este cazul; schema termomecanică a centralei 
termice avizată de către RADTI atunci când este echipată cu cazane având puterea nominală mai mare 
de 70 kW). 

Nu se cunosc echiparea, modul de funcŃionare, automatizare (dacă există) şi caracteristicile tehnice 
ale echipamentelor care sunt montate în centrala termică. 

• ReŃea de distribuŃie apă caldă pentru încalzire de incintă. 

Nu se cunosc caracteristicile tehnice, traseul şi consumatorii racordaŃi la reŃeaua (-lele) de distribuŃie 
apă caldă pentru încalzire. 

Clădirea de călători, axe 2-6; A-I; 

Clădirea este racordată la reŃeaua de distribuŃie apă caldă pentru încalzire din incintă. 

Clădirea este echipată cu: 

• InstalaŃii de încalzire cu corpuri statice (radiatoare din tablă de oŃel tip „panou” etc...); 

• InstalaŃii de climatizare cu aparate monosplit cu UI de perete (în unele birouri).  

Clădire CED  

Clădirea de călători este racordată la reŃeaua de distribuŃie apă caldă pentru încalzire din incintă. 

Clădirea este echipată cu: 

• InstalaŃii de încalzire cu corpuri statice. 

• InstalaŃii de climatizare cu aparate monosplit cu UI de perete. 

Clădire CE 

UtilităŃi 

Clădirea are: 

• Branşament la sistemul de distribuŃie (SD) public gaze naturale. 
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Nu se cunosc amplasarea, caracteristicile tehnice şi echiparea postului de reglare masură. 

• InstalaŃii de utilizare gaze naturale, de incintă. 

Nu se cunosc caracteristicile tehnice şi consumatorii racordaŃi.  

• Sursa de energie termică, centrala termică, amplasată în clădire şi este echipată cu un cazan de 
130 kW, care funcŃionează cu gaz natural sau motorină (rezervor 500l). 

Centrala termică produce apă caldă de consum. 

Nu sunt cunoscute datele tehnice conŃinute în “Dosarul pentru obŃinerea avizului ISCIR la  punerea în 
funcŃiune şi admiterea funcŃionarii cazanelor de apa caldă instalate”, care să conŃina documentele 
prevăzute în PT A1-2010, art.3, 8, 14 (declaraŃia prevăzută la art. 8 alin.3; instrucŃiunile de instalare, 
montare, reglare, utilizare şi întreŃinere livrate împreună cu aparatul, redactate sau traduse în limba 
română; avizul privind furnizarea gazelor naturale, unde este cazul; schema termomecanică a centralei 
termice avizată de către RADTI atunci când este echipată cu cazane având puterea nominală mai mare 
de 70 kW). 

Nu se cunosc echiparea, modul de funcŃionare, automatizare (dacă există) şi caracteristicile tehnice 
ale echipamentelor care sunt montate în centrala termică. 

Clădirea este echipată cu: 

• InstalaŃii de încalzire cu corpuri statice. 

• InstalaŃii de climatizare cu aparate monosplit cu UI de perete (în unele birouri). 

Concluzie generală 

Starea dotărilor reflectă neasigurarea cerinŃelor de utilizare, exploatare şi întreŃinere.     

Clădirile şi incinta nu dispun de: 

− Planurile (proiectul) instalaŃiilor termotehnologice interioare şi exterioare care pot asigura 
cunoaşterea, exploatarea, întreŃinerea şi repararea acestora;  

− DocumentaŃia tehnică pentru punerea în funcŃiune şi admiterea funcŃionarii cazanelor de apă 
caldă instalate în CT, în vederea obŃinerii avizului ISCIR; 

− Dosarul definitiv al instalaŃiei de branşament la conducta de distribuŃie gaze naturale şi a postului 
de reglare/măsură gaze naturale; 

− Dosarul definitiv al instalaŃiei de utilizare gaze naturale de incintă.. 

ARADU NOU 

UtilităŃi 

În perimetrul staŃiei există branşament la reŃeaua de termoficare a oraşului Arad pentru apă caldă de 
încălzire. 

Branşamentul nu este echipat cu contoar pentru măsurarea energiei termice consumată şi nu se 
cunoaşte amplasamentul şi traseul acestuia.  

Clădire de călători 

Clădirea este racordată la reŃeaua de termoficare de apă caldă de încălzire. 

Clădirea este echipată cu: 

• InstalaŃii de încălzire cu corpuri statice (radiatoare din tablă de oŃel tip „panou”) şi funcŃionează cu 
de apă caldă  livrată din sistemului de termoficare al oraşului Arad. 

• InstalaŃii de climatizare cu aparate monosplit cu UI de perete (în unele birouri). 

Clădire Atelier întreŃinere linii  (amplasată pe str.Ştefan cel Mare); 

Clădirea este echipată cu sobe funcŃionand cu lemne şi/sau carbuni. 

Concluzie generală 

Starea dotărilor reflectă neîndeplinirea cerinŃelor de utilizare, exploatare şi întreŃinere.     

Clădirile şi incinta nu dispun de: 
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− Planurile (proiectul) instalaŃiilor termotehnologice interioare şi exterioare care pot asigura 
cunoaşterea, exploatarea, întreŃinerea şi repararea acestora.  

− DocumentaŃia tehnică de racordare la reŃeaua de termoficare a oraşului Arad pentru apă caldă de 
încălzire. 

2.3.12. TEHNOLOGIE FEROVIARĂ 

În situaŃia existentă, tronsonul feroviar Caransebeş – Timişoara – Arad are lungimea de 155,5 km, de-a 
lungul cărora funcŃionează 23 de staŃii, halte de mişcare sau grupe ale unor staŃii (cum este RonaŃ Triaj gr.D). 

Organizarea circulaŃiei trenurilor se face în condiŃii de linie simplă, dotată cu BLA, toate punctele de 
secŃionare fiind dotate cu instalaŃii de centralizare de tipul CE (Caransebeş, Lugoj, Timişoara Nord şi 
Arad) şi CED (toate celelalte). 

Vitezele stabilite ale trenurilor, de-a lungul intervalului sunt prezentate în tabelelul următor. 

Nr. 
crt. StaŃia sau intervalul de staŃie DE LA km LA km Viteza (km/h) 

Călători/marfă 

CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA NORD 

1 Caransebeş 475+585 477+438 70/60 

2 Interval Caransebeş - Zăgujeni 477+438 482+138 

120/70 

3 Zăgujeni 482+138 484+190 

4 Interval Zăgujeni - Căvăran 484+190 490+000 

5 Căvăran 490+000 491+874 

6 Interval Căvăran - Jena 491+874 496+970 

7 Jena 496+970 498+586 

8 Jena - Găvojdia 498+586 503+250 

9 Găvojdia 503+250 504+890 

10 Găvojdia - Tapia 504+890 508+003 

11 Tapia 508+003 509+800 

12 Interval Tapia - Lugoj 509+800 514+922 

13 Lugoj 514+922 516+910 

14 Interval Lugoj- Jabăr 516+910 522+222 

15 Jabăr 522+222 523+815 

16 Interval Jabăr- BelinŃ 523+815 527+548 

70/60 

17 BelinŃ 527+548 529+144 

18 Interval BelinŃ - Chizătău 529+144 531+911 

19 Chizătău 531+911 533+576 

20 Interval Chizătău-TopolovăŃ 533+576 538+800 

21 Statia TopolovăŃ 538+800 540+567 

22 Interval TopolovăŃ-Recaş 540+567 550+676 

23 Recaş 550+676 552+368 

24 Interval Recaş-Remetea Mare 552+368 560+327 

25 Remetea Mare 560+327 561+986 

26 Interval Remetea Mare -Timişoara Est 561+986 569+104 

27 Timişoara Est 569+104 571+364 

28 Interval Timişoara Est - Timişoara Nord 571+364 573+237 
85/70 

29 Timişoara Nord 573+237 3+004 
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Nr. 
crt. StaŃia sau intervalul de staŃie DE LA km LA km Viteza (km/h) 

Călători/marfă 

LINIA 218 TIMIŞOARA NORD – ARAD 

1 Timişoara Nord – RonaŃ Triaj Gr. D 3+004 6+100 

100/60 

2 RonaŃ Triaj Gr. D 6+100 7+873 

3 Interval RonaŃ Triaj Gr. D - Sânandrei 7+873 12+410 

4 Sânandrei 12+410 14+188 

5 Interval Sânandrei - Băile Calacea 14+188 19+269 

6 Băile Calacea 19+269 20+981 

7 Interval Băile Călacea - OrŃişoara 20+981 25+397 

8 OrŃişoara 25+397 27+197 

9 Interval OrŃişoara - Vinga 27+197 31+770 

100/60 

10 Vinga 31+770 33+650 

13 Interval Vinga - Şag 33+650 39+068 

14 Şag 39+068 40+799 

15 Interval Şag - Valea Viilor 40+799 44+887 

16 Valea Viilor 44+887 46+475 

17 Interval Valea Viilor - Aradu Nou 46+475 50+200 

18 Aradu Nou 50+200 52+045 

19 Interval Aradu Nou - Arad 52+045 56+200 

LINIA 220 GLOGOVĂł – ARADU NOU 

1 Interval Aradu Nou - GlogovăŃ 9+200 0+000 50/50 

Pe acest interval de cale ferată există în prezent şi limitări de viteză, ale căror viteze, poziŃii kilometrice 
şi cauze sunt prezentate în tabelul de mai jos. 

Nr. 
crt 

Linia 
CF De la km La km Viteza 

limitare 
Lungime 

(km) 
V. max 
(km/h) Intre Statiile CAUZA 

1 100 481+600  481+650  70  0,050  120/70 Caransebeş-Zăgujeni vizibilitate 
TN 

2 100 569,590  569+850  65  0,260  70/60 
Remetea Mare-

Timişoara Est+Linia 
directă 

elemente 
curbă 

3 100 573,180  573+580  40  0,400  85/70 Timişoara Est-Timişoara 
Nord 

elemente 
curbă 

4 218 1+450  2+225  50  0,775  100/60 Timişoara Nord-RonaŃ 
Tj.Gr.D 

elemente 
curbă 

5 218 54+060  55+205  90  1,145  100/60 Aradu Nou - Arad elemente 
curbă 

6 218 56+400  56+695  50  0,295  100/60 Aradu  Nou - Arad elemente 
curbă 

7 220 2+525 2+575 20 0,05 20/20 GlogovăŃ – Aradu Nou TN cu cale 
tramvai 

Tonajele maxime de remorcare a trenurilor de marfă pe tronsonul vizat pentru reabilitare sunt următoarele: 

− Caransebeş – Lugoj 3000 tone (tren navetă sau tren cu vagoane încărcate, diferite tipuri); 

− Lugoj – Caransebeş 2600 tone (tren navetă) şi 2400 tone (tren cu vagoane încărcate, diferite 
tipuri); 

− Lugoj – Timişoara Est şi invers 3000 tone;  
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− Timişoara Est – Timişoara Nord 3000 tone; 

− Timişoara Nord – Timişoara Est  2900 tone (tren navetă) şi 2700 tone (tren cu vagoane încărcate, 
diferite tipuri); 

− Timişoara Nord – RonaŃ Triaj şi invers 3000 tone; 

− Timişoara Nord – Aradu Nou şi invers 2700 tone (tren cu vagoane încărcate, diferite tipuri); 

− Aradu Nou – Arad 3000 tone; 

− Arad – Aradu Nou 2700 tone; 

− Timişoara Nord – Arad 2960 tone (dar numai în cazuri particulare); 

− Aradu Nou – GlogovăŃ 3000 tone. 

Lungimea maximă a trenurilor de marfă ce circulă pe intervalul Caransebeş – Arad este de 720 de metri. 

Lungimile utile ale liniilor de primire-expediere din staŃiile şi haltele de mişcare situate pe tronson sunt 
cuprinse între 425 şi 1173 de metri. 

Din punct de vedere al lungimii utile a liniilor din staŃii, se disting ca puncte nevralgice staŃiile Găvojdia 
(o linie cu 664 de metri), BelinŃ (o linie 482 de metri) Timişoara Est (cu 4 linii cu lungimi sub 750 de metri), 
Timişoara Nord ( cu 8 linii în grupa Peron cu lungimi mult mai mici de 750 de metri) şi Aradu Nou (cu 
două linii cu lungimi utile cu mult sub 750 metri, dintr-un total de 5 linii de primire-expediere). 

În condiŃiile în care intervalul Caransebeş – Arad constituie un segment din coridorul Orient/Est 
mediteranean, lungimile utile ale liniilor de primire-expediere din staŃii trebuie să permită operarea cu 
trenuri cu lungimi de până la 740 de metri. 

Astfel că, pentru staŃii ca Timişoara Est, Timişoara Nord şi Aradu Nou este foarte importantă 
reconfigurarea dispozitivelor de linii, pentru ca, aceste puncte de secŃionare să dispună de suficiente linii 
de primire – expediere cu lungimi de cel puŃin 750 de metri (preferabil şi cu drum de alunecare fizic). 

Din acest punct de vedere, configuraŃia staŃiei Timişoara Est care are ca activitate principală 
deservirea traficului de mărfuri (operaŃii tehnice la trenurile în tranzit, construcŃii aferente traficului de 
mărfuri), trebuie îmbunătăŃită în mod substanŃial. 

De asemenea şi staŃia Aradu Nou, în care converg patru direcŃii de mers (dacă se include şi direcŃia 
GlogovăŃ, ramificaŃia fiind în incinta staŃiei) şi în care se formează trenuri de marfă, trebuie sistematizată 
în special în scopul obŃinerii de lungimi utile la liniile de primire-expediere, conform normelor europene şi 
reglementărilor la nivel naŃional ce pun în aplicare normele europene. 

Deşi staŃia Timişoara Nord dispune de multe linii de primire-expediere, cu lungimi utile chiar sub 500 
de metri, acest fapt nu constituie neapărat un neajuns, având în vedere că activitatea principală a 
acesteia este deservirea traficului de călători. 

Cu toate acestea, în situaŃia proiectată trebuie să se Ńină seama de asigurarea unor lungimi utile pentru un 
număr suficient de linii de primire-expediere, în vederea opririi şi garării de trenuri de marfă şi în staŃia 
Timişoara Nord, deoarece, în activitatea de exploatare vor exista situaŃii inerente (lucrări la infrastructură, 
deranjamente la linii, instalaŃii vehicvule feroviare, etc) în care, pentru a asigura un tranzit cu durate de parcurs 
la un nivel acceptabil, trenurile respective nu trebuie oprite în staŃii mai îndepărtate, în vederea aşteptării unui 
interval liber pentru tranzitare (de exemplu, în Timişoara Sud sau RonaŃ Triaj, pentru trecerea spre Lugoj). 

Din punct de vedere al duratelor actuale de parcurs a celor trei secŃii ce compun tronsonul 
Caransebeş – Timişoara – Arad, situaŃia se prezintă în modul următor: 

Nr. 
crt. Intervalul DistanŃa 

(km) 

Durata de parcurs 
pentru tren 

interregio (min) 

Durata de 
parcurs pentru 
tren regio (min) 

Durata de parcurs 
pentru tren de marfă 

(min) 
1 Caransebeş – Lugoj 39,4 28 46 - 
2 Lugoj – Timişoara N 58,9 63 82 - 
3 Timişoara N – Arad 57,2 58 75 209,5 
4 Caransebeş – Timişoara N 98,3 91,5 130 279,5 
5 Caransebeş – Arad 155,5 152,5 - 527 

Se observă, din tabelul anterior că, în zona complexului feroviar Timişoara (rândul 2), din cauza 
faptului că linia este simplă, trenurile de marfă tranzitează cu greu. 
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Duratele de parcurs ale trenurilor reprezintă mediile aritmetice ale duratelor prevăzute în livretele de 
mers. 

În aceste condiŃii, vitezele comerciale existente pe tronsonul Caransebeş – Arad sunt următoarele: 

Nr. 
crt. Intervalul DistanŃa 

(km) 

Viteza comercială 
pentru tren 

interregio (km/h) 

Viteza 
comercială 

pentru tren regio 
(km/h) 

Viteza comercială 
pentru tren de marfă 

(km/h) 

1 Caransebeş – Lugoj 39,4 85,74 51,53 - 
2 Lugoj – Timişoara N 58,9 56,75 43,34 - 
3 Timişoara N – Arad 57,2 59,51 45,64 16,38 
4 Caransebeş – Timişoara N 98,3 64,56 45,53 21,12 
5 Caransebeş – Arad 155,6 64,34 - 17,70 

Nu există trenuri regio în relaŃia Caransebeş – Arad, iar în cazul trenurilor de marfă, este irelevantă 
viteza comercială pe distanŃe scurte (Caransebeş – Lugoj sau Lugoj – Timişoara), deoarece nu există 
trenuri directe de marfă care să circule în relaŃiile respective, ci pe distanŃe semnificativ mai mari.  

Traficul actual pe secŃiile ce fac parte din tronsonul feroviar ce trebuie modernizat este prezentat în 
Studiul de Trafic. 

CapacităŃile de circulaŃie pe secŃiile tronsonului Caransebeş – Arad sunt declarate de către GIF şi 
calculate cu un coeficient de pachetizare pe BLA, egal cu 0, sunt date în tabelul de mai jos. 

Nr. 
crt. Intervalul Capacitate teoretică 

(perechi tr/zi) 
Capacitate practică 

(perechi tr/zi) 
1 Caransebeş – Lugoj 42 33 
2 Lugoj – Timişoara Est 30 24 
3 Timişoara Est – Timişoara Nord 57 45 
4 Timişoara Nord – RonaŃ Triaj Grupa D 60 48 
5 RonaŃ Triaj Grupa D – Sânandrei 90 72 
6 Sânandrei – Aradu Nou 70 56 
7 Aradu Nou – Arad 105 84 

2.3.13. DRUMURI 

În cadrul lucrării va fi necesară construirea unor pasaje denivelate în locul trecerilor la nivel ce nu mai 
corespund prevederilor legislative în vigoare, precum şi pasaje denivelate solicitate de către autorităŃile 
emitente ale avizelor pentru lucrare. 

Totodată, în cadrul lucrării vor fi afectate unele drumuri ce vor fi deviate. 

În cele ce urmează se prezintă situaŃia existentă pe zonele de drum afectate de lucrare, precum şi la 
trecerile la nivel ce vor fi transformate în pasaje denivelate. 

Deviere DRUM NAłIONAL DN6 între Km 462+500 – Km 463+600 

Drumul national 6, între km 462+750 şi km 463+500 este poziŃionat la aproximativ 20m de LINIA CF 
100 (Bucureşti – Jimbolia). Modernizarea liniei ferate implică şi ridicarea niveletei acesteia în zonă, cu 
până la 0,5 metri, precum şi a trecerii la nivel existente în Hm. Zăgujeni, implică ridicarea niveletei 
drumului naŃional, astfel încât să nu se modifice condiŃiile de circulaŃie în sectorul respectiv al DN6 
(viteză, tonaj). 

Conform Normelor Tehnice privind stabilirea clasei tehnice a drumului, aprobate prin ordinul MT nr. 
46/1998, DRUMUL NAłIONAL DN6 este încadrat în clasa tehnică III. 

Pasaj pe STRADA łESĂTORILOR - STRADA OLOŞAGULUI (DJ584) peste LINIA CF100 la km CF 
pr. 513+258 

În prezent străzile łesătorilor - strada Oloşagului (DJ584), intersecteaza la nivel traseul LINIEI CF100 
km CF ex. 513+623. 

La momentul actual pentru traversarea căii ferate este amenajată o trecere la nivel. 

Modernizarea LINIEI CF 100 impune realizarea unui pasaj pe strazile łesătorilor - strada Oloşagului 
(DJ584), peste calea ferată. 
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Datorită unghiului de traversare şi a construcŃiilor din zona trecerii la nivel, se propune devierea DJ584 
şi realizarea pasajului peste calea ferata pe alt amplasament (Km CF pr. 513+258). 

Pasaj pe STRADA BANATULUI - STRADA BOCŞEI (DN58A) peste LINIA CF100 la km CF pr. 
515+302 

În prezent străzile BANATULUI – BOCŞEI (DN58A) intersectează la nivel traseul LINIEI CF100 la km 
CF pr. 515+302. 

La momentul actual pentru traversarea căii ferate este amenajată o trecere la nivel. 

Modernizarea LINIEI CF 100 impune realizarea unui pasaj pe străzile BANATULUI – BOCŞEI peste 
calea ferată.  

Pasaj pe STRADA GHEORGHE ADAM peste LINIA CF100 la km CF pr. 568+991 

În prezent Strada GHEORGHE ADAM intersecteaza la nivel traseul LINIEI CF100 la km ex. 569+275 
(Km CF pr. 569+001). 

La momentul actual pentru traversarea căii ferate este amenajata o trecere la nivel. 

Modernizarea LINIEI CF 100 impune realizarea unui pasaj pe strada Gheorghe Adam peste calea 
ferată.  

Pasaj pe STRADA ERIC BAADER peste LINIA CF100 la km CF pr. 570+804 

În prezent Strada ERIC BAADER intersecteaza la nivel traseul LINIEI CF100 la km ex. 571+041. 

La momentul actual pentru traversarea căii ferate este amenajată o trecere la nivel. 

Modernizarea LINIEI CF 100 impune realizarea unui pasaj pe strada Eric Baader peste calea ferată si 
amenajarea unei intersecŃii denivelate cu strada Aristide Demetriade sub forma de sens giratoriu.  

Pasaj pe STRADA RADU DE LA AFUMATI - STRADA COMOAREI peste LINIA CF218 la km CF 
pr. 2+478 

În prezent traversarea căii ferate in zona se face pe strazile C. A. Rosetti – Banul Udrea km ex. 
2+064, unde este amenajată o trecere la nivel. 

Modernizarea liniei CF218, prin creşterea traficului feroviar şi marirea timpilor de aşteptare la barieră, 
impune realizarea unui pasaj peste calea ferată pentru asigurarea fluxului de trafic de o parte şi de alta a 
liniei. 

Pentru evitarea exproprierilor în zona de locuit, se propune realizarea unui pasaj peste calea ferată pe 
un alt amplasament, şi anume la km CF pr. 2+478, între strada Radu de la AfumaŃi şi strada Comoarei .  

Pasaj pe DRUMUL NAłIONAL DN6 peste LINIA CF218 la km CF pr. 7+780 

DRUMUL NAłIONAL DN6 intersectează la nivel LINIA CF218 (Timişoara – Arad) la km CF ex. 7+740.  

La momentul actual, intersecŃia dintre DN6 şi linia CF218 se realizează printr-o trecere la nivel, dotată 
cu instalaŃie de semnalizare automată a apropierii trenurilor, fără semibariere (SAT). 

În situaŃia proiectată, pe intervalul de linie CF în cauză, viteza de proiectare va creşte de la 100km/h, 
la 160km/h, caz, în care, conform prevederilor Regulamentului Tehnic de Exploatare Feroviară (aprobat 
prin OMT nr.1186/2001) şi standardului SR 1244-1/1996, se impune ca mod de semnalizare a apropierii 
trenurilor, dotarea trecerii la nivel cu bariere automate cu patru semicumpene (4 semi-bariere). 

Acest mod de semnalizare va spori gradul de siguranŃă a circulaŃiei la trecerile la nivel, însă timpul de 
staŃionare a autovehiculelor la trecerea la nivel va spori, faŃă de situaŃia actuală din următoarele cauze: 

− Sporirea vitezei de circulaŃie a trenurilor, impune o distanŃă de avertizare mai mare (SR 1244-
3/2014), distanŃă de avertizare care trebuie ”acoperită” cu semnale feroviare ce nu sunt neapărat 
amplasate la capetele distanŃei de avertizare, ajungându-se până la dublarea lungimii distanŃei 
respective, comparativ cu situaŃia existentă; 

− DistanŃa de avertizare va fi stabilită pentru viteza maximă a trenurilor (160 km/h), existând 
numeroase trenuri cu viteze mai mici (trenurile de marfă, drezine şi alte maşini de cale, locomotive 
izolate), viteze care variază între 60  şi 120 km/h şi care vor atrage cu sine timpi de aşteptare mai 
mari la trecerile la nivel, pentru categoriile de trenuri în cauză; 

− Sporirea numărului de semi-bariere creşte timpul de acŃionare a acestora şi implicit timpul de 
acŃionare total al instalaŃiei de semnalizare la trecerea la nivel; 
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− Conform previziunilor de trafic feroviar din cadrul studiului de fezabilitate, numărul de trenuri pe 
tronsonul feroviar va creşte, crescând astfel şi timpul total de aşteptare la trecerea la nivel, pentru 
autovechicule. 

− Prin comparaŃie cu soluŃia trecerii la nivel semnalizate cu semibariere automate, în varianta cu 
pasaj superior nu vor exista timpi de aşteptare pentru autovehicule, la intersecŃia dintre cele două 
căi de comunicaŃie. 

Conform Normelor Tehnice privind stabilirea clasei tehnice a drumului, aprobate prin ordinul MT nr. 
46/1998, DRUMUL NAłIONAL DN6 este încadrat în clasa tehnică III. 

Pasaj pe DRUMUL JUDETEAN DJ692A peste LINIA CF218 la km CF pr. 13+857 

În prezent drumul judeŃean DJ692A, intersectează la nivel traseul LINIEI CF218 la km CF ex. 13+806. 

La momentul actual pentru traversarea căii ferate este amenajată o trecere la nivel. 

Modernizarea liniei CF218 impune realizarea unui pasaj peste calea ferată pentru asigurarea fluxului 
de trafic de o parte si de alta a liniei CF la km pr. 13+857. 

Pasaj pe DRUMUL JUDETEAN DJ692 peste LINIA CF218 la km CF pr. 18+729 si deviere DRUM 
COMUNAL DC39 

În prezent drumul judeŃean DJ692, intersectează la nivel traseul LINIEI CF218 la km CF ex. 18+680. 

La momentul actual pentru traversarea căii ferate este amenajată o trecere la nivel. 

Modernizarea LINIEI CF 218 impune realizarea unui pasaj pe drumul judetean DJ692, peste calea 
ferată la km CF pr. 18+729. 

La km CF ex. 19+687, drumul comunal DC39 intersectează linia CF 218.  

În prezent, pentru traversarea caii ferate este amenajata o trecere la nivel. 

Prin modernizarea liniei CF 218 se propune desfiinŃarea trecerii la nivel de la km CF ex. 19+687, iar 
pentru asigurarea traficului de o parte si de alta a căii ferate drumul comunal DC39 va fi deviat spre 
drumul judetean DJ692, traversarea liniei CF realizându-se prin intermediul pasajului propus pe DJ692 la 
km CF. pr 18+729. 

Pasaj pe DRUMUL JUDETEAN DJ693 peste LINIA CF218 la km CF pr. 26+030 

În prezent drumul judeŃean DJ693, intersectează la nivel traseul LINIEI CF218 la km CF ex. 25+967. 

La momentul actual pentru traversarea căii ferate este amenajată o trecere la nivel. 

Modernizarea liniei CF218, prin marirea traficului si implicit a timpilor de aşteptare la barieră, impune 
realizarea unui pasaj peste calea ferată pentru asigurarea fluxului de trafic de o parte si de alta a liniei CF 
la km CF pr. 26+030. 

Pasaj pe DRUMUL NAłIONAL DN7 peste LINIA CF218A la Km CF pr. 5+330 

La km 538+490 DRUMUL NAłIONAL DN7 intersectează la nivel actuala linie CF 220 (Aradu Nou – 
GlogovăŃ), care în situaŃia de după modernizarea tronsonului feroviar va deveni LINIA CF218A (Aradu 
Nou – R2 GlogovăŃ). 

Modernizarea LINIEI CF 218A, prin dublarea liniei pe partea stângă a acesteia, dar mai ales faptul că 
linia ferată este electrifictă se intersectează cu o linie de tramvai, impune realizarea unui pasaj pe drumul 
naŃional, peste calea ferată. 

La momentul actual, intersecŃia dintre DN7 şi linia CF220 (linie electrificată) se realizează printr-o 
trecere la nivel, dotată cu instalaŃie de semnalizare automată a apropierii trenurilor, fără semibariere 
(SAT), modernizată în urma lucrărilor de reabilitare a tronsonului de cale ferată Frontieră Curtici – km 614 
linia Bucureşti – Arad. 

La intersecŃia dintre cele două căi de comunicaŃie există însă şi o cale de tramvai ce face legătura 
între Arad şi comuna Vladimirescu. 

Conform prevederilor Regulamentului Tehnic de Exploatare Feroviară, intersecŃia la acelaşi nivel 
dintre o cale ferată şi o cale de tramvai este interzisă. 

Pe de altă parte, soluŃia proiectată pentru modernizarea căii ferate implică montarea de schimbătoare 
de cale pe zona actualei treceri la nivel, situaŃie interzisă de asemenea, atât de Regulamentul Tehnic de 
Exploatare Feroviară, cât şi de InstrucŃia nr. 314, privind Norme şi toleranŃe pentru construcŃia şi 
întreŃinerea căii, aprobată prin OMTTc nr.89/1989. 
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Prin urmare, având în vedere că tronsonul feroviar se reabilitează, modificându-se şi configuraŃia 
liniilor ferate în zona trecerii la nivel, se impune, având în vedere reglementările specifice în vigoare, 
denivelarea intersecŃiei dintre linia CF220 şi DN7. 

Se precizează totodată că în situaŃia proiectată linia CF îşi va modifica indicativul (218A, în loc de 
220), dat fiind faptul că se vor modifica originea acesteia şi ramificaŃia de sfârşit ale acesteia. 

Conform Normelor Tehnice privind stabilirea clasei tehnice a drumului, aprobate prin ordinul MT nr. 
46/1998, DRUMUL NAłIONAL DN7 este încadrat în clasa tehnică III. 

2.4. Analiza cererii transport 

În vederea justificării necesităŃii obiectivului de investiŃii, s-a elaborat un studiu de trafic ce include o 
prognoză pe o durată de 30 de ani de la implementarea proiectului. 

Prognoza respectivă se regăseşte în studiul de trafic ce face parte integrantă din prezenta 
documentaŃie, precum şi parŃial în subcapitolul 4.5. 

2.5. Obiective preconizate a fi atinse prin realizarea investiŃiei publice 

Prin realizarea proiectului de modernizare a liniei ferate Caransebeş – Timişoara – Arad, se 
preconizează a se atinge următoarele obiective: 

• ÎmbunătăŃirea infrastructurii pentru creşterea vitezei de circulaŃie la valori cuprinse între viteza de 
120 şi cea de 160 km/h pe întregul tronson; 

• Modernizarea instalaŃiilor de electrificare pe toată lungimea tronsonului (25 kV); 

• Dublarea liniei (Ńinând cont de cererea de transport prognozată, de condiŃiile de relief şi de 
dispunerea tronsonului feroviar în cadrul reŃelei europene de transport; 

• Mărirea capacităŃii de tranzit; 

• Asigurarea interoperabilităŃii prin implementarea STI, în special în ceea ce priveşte sarcina pe osie 
(22,5 t), gabaritul de încărcare (C), lungimea liniilor din staŃii şi haltele de mişcare, facilităŃile pentru 
persoanele cu dizabilităŃi, implementarea ERTMS (ETCS Nivel 2+GSM-R); 

• Modernizarea staŃiilor (prin staŃii înŃelegându-se şi halte de mişcare) de pe această linie 
îmbunătăŃind condiŃiile pentru utlizatorii transportului feroviar; 

• Reabilitarea liniilor din staŃii; 

• Înlocuire poduri, podeŃe, repararea sistemului de drenaj, îmbunătăŃirea terasamentelor; 

• ConstrucŃia drumurilor de întreŃinere de-a lungul căii ferate (unde nu sunt disponibile drumuri 
publice); 

• Modernizarea clădirilor staŃiilor de călători, incluzând construcŃiile pasarelelor şi ridicarea nivelului 
peroanelor, în conformitate cu standardele europene în vigoare; 

• Montare de panouri fonoabsorbante şi/sau soluŃii alternative de reducere a nivelului de zgomot; 

• InstalaŃii de centralizare electronică, noi, în staŃii şi introducerea sistemului de siguranŃă ERTMS 
(ETCS nivel 2 + GSM-R); 

• Modernizarea echipamentului de telecomunicaŃii. 

• Prin implementarea proiectului, linia de cale ferată va fi proiectată în conformitate cu parametrii 
tehnici ceruŃi de standardele şi legislaŃia europeană în vigoare. De asemenea, implementarea 
proiectului va contribui la realizarea obiectivelor următoarelor convenŃii şi acorduri internaŃionale: 

− ReŃelele de Transport Trans-European (TEN); 

− Acordul european privind marile linii internaŃionale de cale ferată (AGC); 

− Acordul european privind marile linii de transport combinat şi instalaŃii conexe (AGTC); 

− Calea Ferată Trans-Europeană (TER); 

− Standardele Tehnice de Interoperabilitate; 

− Regulamente UE. 
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3. OPłIUNILE TEHNICO-ECONOMICE PENTRU OBIECTIVUL DE INVESTIłII 

În cadrul SF sunt propuse două variante tehnico-economice de realizare a investiŃiei: 

• Varianta 1 – traseul CF proiectat urmăreşte traseul CF existent, în plan orizontal şi vertical, 
obŃinându-se o viteză de proiectare cuprinsă între 120 km/h şi 160 (100 km/h în intravilanul municipiilor 
Timişoara şi Arad); 

• Varianta 2 – traseul CF proiectat se modifică faŃă de traseul CF existent, retrasându-se curbele 
până la valori ale razelor ce permit obŃinerea unei viteze de circulaŃie de 160 km/h (100 km/h în 
intravilanul municipiilor Timişoara şi Arad). 

În general, condiŃiile de amplasament şi vecinătăŃi sunt asemănătoare între cele două variante, 
diferind proprietarii terenurilor ce vor fi expropriate. 

Dezaxările celor două trasee CF ating valori de până la 270 de metri pe segmentul Caransebeş – 
Timişoara, respectiv de până la 140 de metri, pe distanŃa Timişoara – Arad. 

În aceste condiŃii, caracteristicile descrise la capitolul 3.1. sunt comune ambelor variante. 

3.1. ParticularităŃi ale amplasamentului 

a) Descrierea amplasamentului 

Linia de cale ferată pe tronsonul feroviar ce face obiectul investiŃiei se desfăşoară astfel: 

− Caransebeş - Zăgujeni   -linia este simplă şi electrificată; 

− Zăgujeni - Căvăran   -linia este dublă şi electrificată; 

− Căvăran – Timişoara Nord  -linia este simplă şi electrificată; 

− Timişoara Nord – RonaŃ Triaj  -calea ferată are două linii electrificate (218 şi 133), la care se 
adaugă, de la ramificaŃia către Jimbolia, şi linia CF 133A (electrificată); 

- RonaŃ Triaj – Arad Cap X  -linia este simplă şi electrificată. 

Tronsonul Caransebeş – Lugoj – Timişoara face parte din Magistrala CF 100 (Bucureşti – Orşova – 
Caransebeş – Timişoara Nord – Jimbolia) şi are o lungime de 98 km, fiind dat în exploatare în anul 1876 
şi electrificat în anul 1975. 

Tronsonul Timişoara - Arad face parte din Linia CF 218 (Timişoara Nord – Arad) are o lungime de 
57,2 km, a fost dat în exploatare în anul 1871 şi electrificat în anul 1975. Linia Timişoara - Arad face 
legătura între Magistrala 100 şi Magistrala 200. 

Din staŃia Caransebeş (altitudine de 205m) linia coboară prin Valea Timişului, trece prin staŃia Lugoj 
(altitudine de 121,50m), apoi străbate Câmpia Banatului din zona canalului Bega până în Timişoara Nord 
(altitudine 88m), fiind aproximativ paralelă cu drumul naŃional DN 6. 

Caransebeş este aşezat la zona de contact dintre munte şi deal fiind nod feroviar cu legături spre 
ReşiŃa (43 km) şi BouŃari (37 km). Reprezintă punctul de plecare spre complexul turistic Muntele Mic din 
munŃii de vest ai Banatului, aflat la altitudinea de 1540 de metri. 

De la Caransebeş la Timişoara staŃiile deservesc localităŃi cu caracter preponderent agricol spre vest 
şi forestier spre est. 

Lugoj se află la intersecŃia cu linia Ilia – Buziaş şi deserveşte localitatea cu acelaşi nume. Este un 
important centru cultural, industrial şi agricol aşezat în Valea Timişului la altitudinea de 121.50 metri.  
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Foto 3.1. STATIA LUGOJ 

Municipiul Timişoara este legat de principalele oraşe din România dar şi de oraşe din Europa. Este 
format din doua gări, Timişoara Est respectiv Timişoara Nord. 

Foto 3.2. STAłIA TIMIŞOARA NORD 

Gara Timişoara Nord este gara principală a oraşului şi totodată cea mai mare gară din regiunea de 
vest a României. Timişoara Nord are legături directe cu Budapesta în Ungaria şi Belgrad în Serbia. În 
ceea ce priveşte transportul de pasageri, Timişoara Nord este una dintre cele mai aglomerate gări din 
România, de aici operează trenuri ale Căilor Ferate Române,Regio-Trans, iar pentru transportul de marfă 
în special ale firmei Grup Feroviar Român (GFR). 

Linia Timişoara - Arad a fost construită de Societatea Căilor Ferate, fiind inaugurată în anul 1871. 
Traseul se desfăşoară de la nord la sud, pe partea de est a Podişului Lipovei, considerat ca o continuare 
a MunŃilor Poiana Ruscă spre apus, către Câmpia Tisei. Este o linie de câmpie, altitudinile fiind la Arad de 
106 m, iar la Timişoara de 88 m.  
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Aflându-se între două mari oraşe, pe linia dintre Arad şi Timişoara, traficul de călători şi de mărfuri 
este foarte intens. 

Ca staŃii, menŃionăm: 

− Sânandrei – este nod feroviar spre Periam; 

− Băile Calacea – e staŃia care deserveşte staŃiunea balneară cu acelaşi nume, importantă prin 
apele sale termale cloruro-sodice alcaline; 

− Vinga – deserveşte un centru cerealier şi legumicol. Aici întâlnim o impozantă biserică catolică 
construită de etnicii bulgari în anul 1890; 

Gara Arad (sau Gara Mare) este cea mai mare gară din municipiul şi judeŃul Arad, dar şi una dintre 
cele mai tranzitate din Regiunea de Vest a României. Din gara Arad pleacă şi sosesc zilnic peste 100 
trenuri de călători către majoritatea localităŃilor din România. 

Foto 3.3. STAłIA ARAD 

Relieful terenului 

Intervalul CF studiat se încadrează în mai multe zone morfologice care trec de la relieful depresionar 
şi domol caracteristic depresiunilor Caransebeş-Mehadia şi Lugoj, la relieful plat de câmpie, caracteristic 
Câmpiei de Vest. 

Traseul căii ferate studiat trece prin următoarele forme de relief: 

- depresiuni (Depresiunea Caransebeş-Mehadia, Depresiunea Lugojului); 

- câmpii (Câmpia Timişului, Câmpia Vingăi). 

Principalele cursuri de apă pe care le intersectează traseul căii ferate sunt: 

- Râul Mureş; 

- Râul Bega; 

- Râul Timiş. 
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Foto 3.4. Raul Mureş 

În general, tronsonul Caransebeş – Timişoara – Arad traversează un relief situat în zona de câmpie, 
aproximativ 70% din lungimea totală a traseului şi 30% din acesta în zonă de deal. 

De-a lungul traseului, linia are numeroase poduri şi podeŃe, cele mai importante fiind cel construit 
peste Râul Bega având lungimea de 95 de metri, podul peste Timiş de la TopolovăŃ în lungime de 84 de 
metri şi podul peste râul Mureş, de la Arad, cu o lungime de 318 m. 

Traseul căii ferate intersectează numeroase artere rutiere. 

Calea ferată Timişoara-Arad conectează cele mai importante municipii din vestul României. Are o 
lungime totală de 57 km. A fost dată în folosinŃă la data de 6 aprilie 1871. Este o linie simplă, electrificată. 

Foto 3.5. Calea ferată în oraşul Arad 
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Regimul juridic al aplasamentului 

SuprafaŃa studiată se află împarŃită în multe proprietăŃi particulare, precum şi în proprietatea statului în 
administrarea mai multor primării (UnităŃi Administrativ Teritoriale). Cea mai mare suprafaŃă se găseşte în 
proprietatea Companiei NaŃionale de Căi Ferate CFR SA.  

Pe traseul studiat al căii ferate, se găsesc zone în care Compania NaŃională de Căi Ferate CFR SA 
are o serie de constrângeri (servituŃi) pentru alŃi proprietari de utilităŃi care intersectează amplasamentul 
căii ferate.  

La data la care s-a întocmit prezenta documentaŃie nu sunt cunoscute alte drepturi de preemŃiune a 
unor terŃi proprietari, pe zonele în care urmează a se expropia terenurile necesare realizării investiŃiei. 

Toate zonele din staŃiile cf enumerate mai sus şi zonele aferente acestora sunt zone publice. În staŃii 
există şi zone definite ca fiind „Publice Private”.  

Constrângerile (obligaŃiile stipulate în documentul de urbanism) sunt precizate la capitolul 6. 

b) RelaŃii cu zonele învecinate

In aceasta documentaŃie s-au tratat toate intersecŃiile cu drumurile existente şi s-au dispus în zona 
staŃiilor cf pasaje pietonale pentru trasversarea căii ferate. 

c) Orientări propuse faŃă de punctele cardinale

Pe lungimea studiată a tronsonului de cale ferată acesta urmează un curs sinos dar care poate fi 
preponderent orientată dupa cum urmează; Tronsonul căii ferate studiate începe din zona depresiunii 
Caransebes-Mehadia, pe care o străbate pe direcŃie nordică, intră în depresiunea Lugojului pe care o 
străbate pe direcŃie nord-vestică şi apoi vestică, apoi pătrunde în Campia Timişului, pe care o străbate pe 
direcŃie vestică şi nordică, iar de aici şi până în zona finală a tronsonului străbate pe direcŃie nordică 
Câmpia Vingăi şi Culoarul Mureşului. 

d) Surse de poluare existente în zonă

Adiacent tronsonului studiat nu s-au identificat zone puternic industrializate care să poată genera o 
sursă de poluare.  

e) Date climatice şi particularităŃi de relief

Din punct de vedere climatic, perimetrul studiat are urmãtoarele caracteristici: 

• temperatura medie multianualã a aerului 9-11oC;
� prima zi cu îngheŃ: 1.X - 21XI; 
� ultima zi de îngheŃ: 11.IV – 21IV. 

• umezeala relativã (%):
� ianuarie 84 – 88; 
� aprilie < 64, 64 – 68 si 68-72; 
� iulie < 56 si 56 – 64; 
� octombrie <72 si 72 – 76. 

• frecvenŃa medie a umezelii relative r ≥ 80% la ora 14:00:
� iarna <35 si 35 – 40; 
� primãvara <10 si 10-15; 
� vara 5 – 10; 
� toamna <20 si 20-30. 

• nebulozitatea:
� număr mediu anual zile senine: 120 – 140; 
� număr mediu anual zile acoperite:100 – 120. 

• precipitaŃii atmosferice:
� media anuală 500 – 700mm; 

� număr mediu anual zile cu cantitate precipitatii p ≥ 0,1mm: 110 – 130; 
� număr anual zile cu ninsoare: 15 – 25; 
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� număr anual zile cu strat de zapada: 20 – 40. 

• vânt: directie, frecvenŃã ( % ) si viteza (m/s), vânturi dominante din sectorul vestic: 

zona Caransebes-Lugoj 

� NV 7 % 1,0 m/s; 
� SE 25 % 2,5 m/s. 

zona Timisoara 

� N 12 -16% 2,5–3,1m/s;  
� S 7-12 % 2,2 – 2,4m/s;  
� SE 14% 2,2m/s;  
� E 13% 2,0m/s.  

zona Arad 

� NNV 8 -11% 3,1 m/s;  
� V -7% 3,0 m/s; 
� SV 8 % 2,3 m/s;  
� SSE 12-13% 2,1 – 2,2m/s. 

Conform hărŃii geomorfologice elaborată de către Atlasul RSR - Institutul de Geografie in anul 1968 
intervalul CF studiat se încadrează în mai multe zone morfologice însă cu forme de relief asemănătoare, 
care trec de la relieful depresionar şi domol caracteristic depresiunilor Caransebeş-Mehadia şi Lugoj, la 
relieful plat de câmpie, caracteristic Câmpiei de Vest. 

f) Existenta unor reŃele edilitare, situri arheologice, terenuri aparŃinând MAPN  

ReŃele edilitare 

În documentaŃia SF au fost tratate toate interferenŃele cu reŃelele edilitare întâlnite. 

Acestea sunt menŃionate în tabelul din Anexa 1 la SF. 

S-au identificat interferenŃe cu reŃele edilitare de tipul: cabluri electrice de 0,4 Kv, 1 Kv, 6 Kv,10 kV şi 
20kV, conducte de apă, de refulare şi canalizare, conducte de gaze, cabluri telefonice, cabluri de 
televiziune, fibre optice, conducte de termoficare, sifonare canal , podeŃ ovoidal, reŃele distribuŃie apă, 
canalizare, aer comprimat. 

Totodată s-a avut în vedere tratarea în proiect şi a reŃelelor de comunicaŃii afectate de lucrările de 
modernizare a tronsonului de coridor traneuropean de transport. 

Au fost depistate ca fiind afectate de proiect, următoarele reŃele de comunicaŃii: 

− Un segment de cale ferată de tramvai din municipiul Timişoara; 

− Un segment de cale ferată de tramvai din municipiul Arad; 

− Dispozitivul de linii ferate aparŃinând Reviziei de vagoane Timişoara, aflată 
gestiunea/administrarea OTF ”CFR Călători” SA; 

− O linie ferată industrială racordată la staŃia OrŃişoara; 

− O linie ferată industrială racordată la Hm. Vinga. 

CĂI DE RULARE DE TRAMVAI AFECTATE 

În municipiul Timişoara, intersecŃia la nivel a liniei CF 100 cu strada Gheorghe Adam, de la km.ex. cf 
569+230, din staŃia Timişoara Est (cap Y), se desfiinŃează şi este proiectat cu pasaj auto superior. 

În cadrul lucrărilor la pasajul superior va fi necesară reamenajarea drumurilor limitrofe precum şi a căii 
de rulare a tramvaiului ce se află în amplasamentul viitoarelor lucrări. Linia de tramvai şi drumul afectat 
de pasajul superior fac legătura între străzile Gheorghe Adam şi Avram Imbroane. 

Astfel că, în proiect au fost cuprinse lucrările necesare pentru refacerea căii de rulare a tramvaiului şi 
restabilirea legăturilor rutiere, pe segmentul de linie afectat (a se vedea planurile de situaŃie aferente din 
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cadrul specialităŃilor Suprastructură şi terasamente CF şi Drumuri), precum şi lucrările necesare la linia 
de contact, în urma refacerii traseului căii de tramvai. 

Reamenajarea căii de rulare a tramvaiului, între străzile Gheorghe Adam şi Avram Imbroane, se va 
efectua pe distanŃa de 0,70 km cale dublă şi va include atât calea de rulare, cât şi linia de contact şi 
instalaŃiile de energoalimentare a acesteia, inclusiv fiderii de alimentare. 

În municipiul Arad, intersecŃia la nivel a liniei CF 220 cu DN7 şi linia de tramvai Arad-Ghioroc, de la 
km.ex. CF 2+547, intervalul GlogovăŃ – Aradu Nou, se impune denivelarea intersecŃiei dintre calea ferată 
GlogovăŃ – Aradu Nou (linia CF 220) şi drumul naŃional DN7, deoarece aceasta nu respectă prevederile 
legislaŃiei în vigoare. 

Astfel că, în proiect s-a prevăzut un pasaj superior la poziŃia kilometrică proiectată CF 5+330 care va 
avea două suprastructuri şi va susŃine atât DN7, cât şi calea ferată de tramvai ce face legătura între 
municipiul Arad şi comuna Vladimirescu. 

Reamenajarea căii de rulare a tramvaiului ce supratraversează liniile CF  se va realiza pe distanŃa 
0,85 km, pe cale dublă şi va include atât calea de rulare, cât şi linia de contact şi instalaŃiile de 
energoalimentare a acesteia, inclusiv fiderii de alimentare. 

REVIZIA DE VAGOANE TIMIŞOARA 

Dispozitivul de linii aparŃinând reviziei de vagoane va fi afectat în mod radical, din următoarele motive: 

− Sporirea distanŃei dintre liniile de primire – expediere a trenurilor de călători, în staŃia Timişoara 
Nord ca urmare a proiectării de peroane cu lăŃimi mai mari, în vederea asigurării accesului 
pasagerilor la peroane, prin intermediul unei pasarele centrale, cu lifturi şi scări rulante, fapt ce a 
condus la retrasarea sau desfiinŃarea unora dintre liniile 1 – 27 din staŃia Timişoara Nord; 

− Dublarea căii pe distanŃa Timişoara Est – Timişoara Nord, în condiŃiile în care la intrarea în staŃie, 
în capul X, se află un pod (pasaj inferior) şi există o curbă, acestea două constituind puncte 
obligate pentru traseul proiectat, situaŃie ce a condus la desfiinŃarea parŃială a liniei de tragere 
Buziaş, dar şi a liniilor 1T – 9T; 

− Scoaterea dispozitivului de linii al staŃiei din paralelogram, asigurând două linii directe pe direcŃia 
Arad – Caransebeş (pe coridorul transeuropean de transport), pentru a permite trecerea fără oprire 
prin staŃie, cu o viteză acceptabilă, a trenurilor de marfă, fapt ce a contribuit la desfiinŃarea 
actualelor linii 2T – 9T. Se subliniază faptul că, în urma restructurării staŃiilor Timişoara Est şi 
Timişoara Nord, aceasta din urmă va fi utilizată mai puŃin pentru efectuarea de procese tehnologice 
în parcurs la trenurile de marfă. 

Pentru a obŃine o configuraŃie optimă a liniilor în staŃia Timişoara Nord, a fost necesară repropiectarea 
integrală a grupei tehnice ce deserveşte Revizia de Vagoane Călători (liniile 2T-9T), propunându-se 
reconfigurarea grupei respective şi obŃinerea unui număr de 6 linii în zona clădirii Reviziei de vagoane, una 
dintre linii find electrificată, una urmând a fi dotată cu canal de vidanjare, iar una cu două canale de revizie. 

În vederea menŃinerii funcŃionalităŃii Reviziei de Vagoane Timişoara Nord, în situaŃia proiectată, dat 
fiind faptul că staŃia CF Timişoara Nord este un nod feroviar foarte important, este necesară cuprinderea 
în proiect a unor lucrări de construcŃii şi instalaŃii specifice activităŃii de exploatare şi întreŃinere a 
vagoanelor de călători. 

Dacă în situaŃia existentă nu există o delimitare clară între liniile staŃiei Timişoara Nord şi cele ale 
Reviziei de Vagoane Timişoara, prin proiect s-a asigurat separarea grupelor de linii ale Reviziei de 
Vagoane, faŃă de liniile staŃiei, astfel încât manevra garniturilor de tren să se execute cu cât mai puŃine 
ostilizări generate de parcursurile de circulaŃie. 

Astfel, în situaŃia proiectată, Revizia de vagoane va funcŃiona în două grupe de linii: 1T – 6T (zona 
liniilor 1Revizie – 3Revizie şi 2Lugoj – 1Tehnică) şi 7T – 15T (zona liniilor 14 – 22). 

Pentru a se putea efectua în staŃia Timişoara Nord procesele tehnologice de descompunere, respectiv 
de compunere a trenurilor de călători, ca parte integrantă a procesului de transport feroviar, s-au cuprins, 
în cadrul proiectului, următoarele lucrări: 

− liniile 1Revizie – 3Revizie s-au retrasat, obŃinându-se o configuraŃie apropiată de cea existentă şi 
vor fi redenumite cu indicativele 1T – 3T; 

− linia 2 Lugoj s-a retrasat parŃial şi va fi redenumită 4T; 
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− liniile 2T şi 3T s-au relocat pe amplasamentul liniilor 1Lugoj şi 1Tehnică ce vor fi cedate către 
administratorul reŃelei deviate, urmând a fi redenumite 5T, respectiv 6T; 

− liniile 14-21 se menŃin retrasându-se pe anumite segmente, conform planului de situaŃie şi schiŃei, 
aceste linii urmând a fi redenumite cu indicativele 7T-14T; 

− linia 22 se va desfiinŃa parŃial pe capătul X, iar în capătul Y se va retrasa, urmând a fi redenumită 15T; 

− se vor asigura în continuare platfome tehnologice de acces, prin refacerea platformelor existente 
ce vor fi afectate de lucrările la staŃia Timişoara Nord, atât pe zona din proximitatea clădirilor 
Reviziei de Vagoane, cât şi în grupa de linii 14 – 22 (viitoare 7T – 15T); 

− cele două staŃii existente de spălare a vagoanelor, precum şi canalul de revizie existent la linia 18 
(viitoare 11T) nu se vor afecta; 

− se vor asigura utilităŃile necesare funcŃionării liniilor 1T-15T, constând din următoarele instalaŃii: 

• alimentare cu apă la liniile 4T – 14T; 
• alimentare cu aer comprimat la liniile 1T, 4T-14T; 
• alimentare cu energie electrică şi prize IT pentru preîncălzire şi prerăcire, la liniile 1T, 3T, 4T-

14T; 
• iluminat exterior în grupa de linii 7T – 15T; 
• canal de vidanjare în lungime de 150 de metri, la linia 4T; 
• două canale de revizie de câte 100 de metri, la linia 5T; 
• canal de revizie de 150 de metri la linia 8T; 
• canal de revizie de 200 de metri la linia 9T; 

− platforme pietonale tehnologice de-a lungul liniilor 4T-6T şi 7T-14T, pentru personalul de revizie 
şi de salubrizare; 

− două cabine prevăzute cu alimentare cu energie electrică, cu instalaŃii de telecomunicaŃii şi cu 
instalaŃii SCB, pentru deservirea a două posturi de macazuri în grupa de linii 7T – 15T ale cărei 
macazuri se vor centraliza, cu comanda locală de la posturile de macazuri, separat pe capete de 
staŃie, însă fără controlul stării de liber a căii; 

− pentru alimentarea prizelor IT s-au prevăzut două posturi de transformare din linia de contact şi 
reabilitarea celui existent lângă liniile 1Revizie - 3Revizie (viitoarele 1T-3T); 

− linia 6T se va electrifica în vederea introducerii locomotivelor de drum pe garnituri încă din grupa 
tehnică, pentru garniturile al căror turnus nu prevede aşteptări, după încheierea procesului 
tehnologic de pregătire; 

− pentru efectuarea cu uşurinŃă a manevrelor la liniile 1T – 6T proiectate în viitoarea instalaŃie de 
centralizare a staŃiei Timişoara Nord s-a prevăzut ca semnalul de manevră de la vârful 
schimbătorului de cale ce dă acces de pe liniile reviziei, în staŃie (15) să fie cu transfer de 
comandă, astfel încât să indice într-un interval de timp stabilit ”Manevra permisă dincolo de 
semnal” la solicitarea unui agent autorizat (de exemplu conducătorul  manevrei) – cunoscut sub 
acronimul BCSM; 

− pentru a respecta prevederile Regulamentului de Exploatare Tehnică Feroviară, toate punctele 
(racordurile) de acces de pe liniile reviziei de vagoane, în staŃie au fost prevăzute cu sisteme de 
acoperire (fie linie de evitare, fie sabot fix de deraiere). 

LINIA FERATĂ INDUSTRIALĂ RACORDATĂ LA ORłIŞOARA 

Au fost proiectate ca făcând parte din dispozitivul LFI, următoarele linii: 

− Linia 1, ce va fi afectată pentru manevră şi încărcare-descărcare, inclusiv cântărire şi va avea o 
lungime utilă de 408 metri din care un segment de 35 de metri vor fi destinat încărcării/descărcării 
şi cântăririi de vagoane; 

− Linia 2, ce va fi afectată pentru acumularea de vagoane, după desfăşurarea operaŃiunilor de 
încărcare şi cântărire sau de descărcare; linia 2 va avea lungimea utilă de 371 de metri; 

− Linia 3 ce va fi împărŃită în două segmente, 3a şi 3b, cu afectările şi lungimile următoare: 

• 3a, afectată pentru tranzit, cu lungimea utilă de 82 de metri; 

• Linia 3b, afectată pentru manevră, acumulare şi eventual depozitare vagoane şi va avea o 
lungime utilă de 793 de metri. 



 

 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 182 

Materialele ce vor fi utilizate pentru devierea (modificarea LFI) vor fi următoarele: 

− Substratul căii va fi constituit din material nou, utilizându-se aceeaşi categorie de balast ca şi 
pentru liniile ce vor fi modernizate în staŃia OrŃişoara; 

− Traversele vor fi semibune, din beton (cu excepŃia celor pe care vor fi montate schimbătoarele de 
cale), utilizându-se traverse ce vor fi recuperate din cadrul altor lucrări; 

− Şinele vor fi semibune, de tipul minimum 49, utilizându-se material recuperat din cadrul altor 
lucrări; 

− Materialul mărunt de cale va fi semibun, corespunzător tipului de şină folosit şi va proveni din 
demontările din cadrul altor lucrări; 

− Schimbătoarele de cale vor fi de tipul 49, cu tangenta 1:9 şi raza de 190 de metri, pentru a se 
putea obŃine configuraŃia proiectată şi linii cu lungimile utile menŃionate mai sus; schimbătoarele 
de cale vor proveni din recuperările ce vor fi realizate în cadrul altor lucrări, în afara celor pentru 
modificarea LFI; 

− Piatra spartă va fi nouă şi va fi de aceeaşi categorie ca şi aceea ce va fi utilizată pentru 
modernizarea liniilor din staŃia OrŃişoara; 

− Opritoarele fixe de pe LFI vor fi noi, urmând a se utiliza următoarele tipuri: 

• La linia 1 – tipul metalic cu tampoane; 

• La linia 2 – tipul metalic cu tampoane; 

• La linia 3b – tipul din balst şi pământ (pentru oprirea sigură a vehiculelor feroviare). 

LINIA FERATĂ INDUSTRIALĂ RACORDATĂ LA VINGA 

Faţă de situaţia existentă, modificările aduse dispozitivului LFI sunt următoarele: 

− Punctul de racord la infrastructura feroviară publică se va reamplasa către Arad cu cca 100 de 
metri, din cauza faptului că linia 1 din h.m. Vinga va deveni linie de primire – expediere, fiind linia 
de lângă clădirea de călători şi va fi necesar să aibă o lungime utilă de cel puŃin 750 de metri, 
conform prevedrilor Legii nr.100/1996 şi Regulamentului UE, nr.1315/2013; 

− La dispozitivul de linii al LFI se va adăuga o linie (linia 3 din schiŃă), inclusiv  un schimbător de 
cale, ce vor avea rolul de legătură cu punctul de racord al LFI, la h.m. Vinga; 

− Segmentul de linie actual denumit 1a (dintre schimbătorul de cale FN1 de pe LFI şi punctul de 
racord la h.m. Vinga) se va retrasa şi se va extinde cât permit vecinătăŃile, astfel încât să poată fi 
utilizat în situaŃia proiectată pentru manevrele de schimbare a vagoanelor la fronturile de pe LFI; 

− Schimbătoarele de cale FN2 şi FN3 şi diagonala dintre acestea se vor ripa spre Arad cu cca. 11,2 
metri, astfel încât să se permită introducerea schimbătorului de cale nou ce va lega dispozitivul 
LFI de punctul de racord la h.m. Vinga, fără a afecta frontul de încărcare de la siloz; 

− Geometria în plan orizontal a liniilor 1 şi 2 se va ajusta, astfel încât să corespundă prevederilor 
instrucŃionale; 

− Schimbătorul de cale FN1 se va ripa spre Vinga cu cca. 1,8 metri în urma reglării geometriei 
liniilor 1 şi 2 şi introducerii schimbătorului de cale nr.2; 

− Se va adăuga la dispozitivul LFI o linie nouă, T3, ce va avea rolul de acumulare a vagoanelor, 
pentru compensarea efectelor reamplasării punctului de racord al LFI la infrastructura feroviară 
publică; 

− Se va desfiinŃa trecerea la nivel de pe linia CF Timişoara – Arad de la km 33+171, ce 
intersectează LFI la km 0+121, fapt ce va îmbunătăŃi radical condiŃiile de efectuare a manevrelor 
pe LFI, în special pentru schimbarea vagoanelor la frontul de la rampa de încărcare-descărcare. 

Geometrizarea liniei 1 se va face fără afectarea gabaritului de trecere la cele două fronturi de 
încărcare-descărcare de pe LFI. 

Materialele ce vor fi utilizate pentru devierea (modificarea LFI) vor fi următoarele: 

− Substratul căii, pe segmentele de linie nouă, va fi constituit din material nou, utilizându-se 
aceeaşi categorie de balast ca şi pentru liniile ce vor fi modernizate în h.m. Vinga; 
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− Traversele vor fi semibune, din beton şi lemn (cu excepŃia celor pe care va fi montat schimbătorul 
de cale nr.2), utilizându-se traverse ce vor recuperate din cadrul altor lucrări; 

− Traversele pe care se va monta schimbătorul de cale nr.2 vor fi noi; 

− Şinele vor fi semibune, de tipul minimum 49, utilizându-se material recuperat din cadrul altor 
lucrări; 

− Materialul mărunt de cale va fi semibun, corespunzător tipului de şină folosit şi va proveni din 
demontările din cadrul altor lucrări; 

− Schimbătorul de cale nr.2 va fi nou, de tipul 49, cu tangenta 1:9 şi raza de 190 de metri, pentru a 
se putea obŃine configuraŃia proiectată; 

− Piatra spartă va fi nouă şi va fi de aceeaşi categorie ca şi aceea ce va fi utilizată pentru 
modernizarea liniilor din h.m. Vinga; 

− Opritoarele fixe de pe LFI vor fi noi, urmând a se utiliza următoarele tipuri: 

• La linia T1 – tipul metalic cu tampoane; 

• La linia T2 – tipul metalic cu tampoane; 

• La linia T3 – tipul din balast şi pământ (pentru oprirea sigură a vehiculelor feroviare). 

În cadrul SF, s-au identificat 17 amplasamente în care vor exista interferenŃe ale proiectului cu situri 
arheologice. 

Dintre aceste puncte de interferenŃă, 2 se află pe raza judeŃului Caraş Severin, 2 pe raza judeŃului 
Arad şi 13 pe raza judeŃului Timiş. 

Aceste interferenŃe au fost tratate detaliat în volumul Raport de Diagnostic Arheologic Preliminar ce 
face parte integrantă din prezenta documentaŃie. 

Nu s-au depistat interferenŃe cu zone aflate în administrarea Ministerului Apărării şi SiguranŃei 
NaŃionale, sau al ordinii publice. 

g) Caracteristici geofizice ale terenului din amplasament; 

(i) Date privind zonarea seismică; 

Acceleratia terenului si perioada de colt (conform normativ p100-1/2013); 

Sectorul Caransebes-Lugoj 

Acceleratia seismica a terenului  

Din punct de vedere seismic,conform normativului P100-1/2013, valoarea de varf a acceleratiei 
terenului pentru proiectare ag = 0,15g, pentru cutremure avand intervalul mediu de recurenta IMR = 225 
ani cu 20% probabilitate de depasire in 50 ani, iar valoarea perioadei de control (colŃ) a spectrului de 
raspuns este Tc=0,7s 

Perioada de colt 

Din punct de vedere al macrozonãrii seismice, arealul investigat se încadreazã în gradul 6, corespunzãtor 
gradului VI pe scara MSK. Indicele 1 corespunde unei perioade de revenire de minimum 50 ani. 

Sectorul Lugoj-Timisoara 

Acceleratia seismica a terenului  

Din punct de vedere seismic, conform normativului P100-1/2013, valoarea de varf a acceleratiei 
terenului pentru proiectare ag = 0,15-0,20g, pentru cutremure avand intervalul mediu de recurenta IMR = 
225 ani cu 20% probabilitate de depasire in 50 ani, iar valoarea perioadei de control (colŃ) a spectrului de 
raspuns este Tc=0,7s. 

Perioada de colt 

Din punct de vedere al macrozonãrii seismice, arealul investigat se încadreazã în gradele 6 si 71 
corespunzãtoare gradelor VI si VII pe scara MSK, cu o perioada de revenire de minimum 50ani conform 
STAS 11100/1-93. 
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Sectorul Timisoara-Arad 

Acceleratia seismica a terenului 

Din punct de vedere seismic, conform normativului P100-1/2013, valoarea de varf a acceleratiei 
terenului pentru proiectare ag = 0,15-0,20g, pentru cutremure avand intervalul mediu de recurenta IMR = 
225 ani cu 20% probabilitate de depasire in 50 ani, iar valoarea perioadei de control (colŃ) a spectrului de 
raspuns este Tc=0,7s. 

Perioada de colt 

Din punct de vedere al macrozonãrii seismice, arealul investigat se încadreazã în gradul 71 
corespunzãtor gradului VII pe scara MSK, cu o perioada de revenire de minimum 50ani conform STAS 
11100/1-93. 

Fig. 3.6. Harta si detaliu din harta reprezentand macrozonarea seismica a teritoriului Romaniei, 
conform STAS 11100/1-93 

Fig. 3.7. Harta României şi detaliu de hartă – Zonarea valorilor de vârf ale acceleraŃiei terenului pentru 
proiectare ag cu IMR=225 ani si 20% probabilitate de depăşire in 50 de ani,conform normativului 

P100-1/2013 
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Fig. 3.8. Harta şi detaliu de hartă cu zonarea teritoriului României în termeni de perioadă de control 
(colŃ), TC a spectrului de răspuns, conform normativului P100-1/2013 

(ii) Date preliminare asupra naturii terenului de fundare 

Terenul natural sau umplutura din zona viitoarei platforme a liniei c.f. se incadreaza conform 
prevederilor STAS 7582/91 in categoria CIV3 (nisipuri prafoase), pamanturi bune acceptabile atat in 
corpul terasamentului, cat si in zona platformei, in categoriile CIII1 (prafuri argiloase, prafuri nisipoase si 
prafuri argiloase-nisipoase, uneori in amestec cu pietrisuri, partial argile nisipoase si partial argile 
prafoase), CIII2 (nisipuri fine/mici), pamanturi mijlocii care pot fi utilizate in corpul terasamentului si in 
zona platformei numai dupa efectuarea unor tratamente stabilite prin proiect pe baza de incercari.  

De asemenea pe tronsonul investigat s-au intalnit terenuri incadrate in categoria CII1 (argile, partial 
argile nisipoasesi partial argile prafoase, argile prafoase-nisipoase), care conform prevederilor STAS 
7582/91 fac parte din grupa pamanturilor rele, care pot fi utilizate numai in cadrul terasamentului, in 
conditiile unui drenaj corespunzator si daca este cazul, dupa efectuarea unor tratamente stabilite prin 
proiect, pe baza unor incercari. 

In cadrul actualei documentatii fost calculat indicele de grupa Ig, pe probe de pamanturi recoltate din 
unele foraje executate pentru categoria terasamentului caii ferate I, valorile obtinute indicand urmatoarele: 

Pentru zona platformei, pamanturile argiloase-prafoase si prafoase-argiloase din categoriile de 
pamanturi CII1 si CIII1 prezinta in general valori care se incadreaza in limitele prevazute de STAS 
7582/91, tabel 6, dar exista si unde aceste pamaturi prezinta indici care nu se incadreaza in limite, 
necesitand masuri pentru imbunatatirea calitatii lor. 

Pentru corpul terasamentului, pamanturile argiloase-prafoase si prafoase-argiloase din aceleasi 
categorii de pamanturi (CII1 si CIII1) prezinta atat valori care se incadreaza in limitele prevazute de STAS 
7582/91, tabel 6, cat si valori care nu se incadreaza in aceste limite, necesitand si in acest caz, masuri 
pentru imbunatatirea calitatii lor. 

Presiunea Conventionala pentru lucrarile de arta 

Pentru zonele de pe traseul caii ferate, unde se va avea in vedere proiectarea si executarea unor noi 
lucrari de arta, au fost estimate capacitatile portante la compresiune ale unor piloti flotanti cu diametru 
mare. Aceste zone sunt situate la urmatorii kilometrii: 492+800 (1F), 497+270 (2F), 513+604 (3F), 
515+319 (4F), 537+251 (5F), 545+314 (6F), 568+800 (7F), 569+260 (2Fp), 7+746 (8F), 12+542 (9F), 
13+793 (10F), 18+714 (11F),  26+008 (12F), 31+287 (13F), 51+650 (17F), 2+624 (105Fv) si  5+317 
(112Fv). 
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Astfel au fost exemplificate rezultatele calculelor capacitatilor portante pentru piloti executati pe loc, fara 
injectie la baza si tubaj recuperabil, cu fise de 12m, 12.5m, 13m, 17m si 28m si diametre de Ø = 0.8m, Ø = 
1,0m si Ø = 1,2m incastrati in orizonturile coezive sau necoezive interceptate in baza forajelor executate. 

Pentru pilotii incastrati in materialul coeziv de natura argiloasa (argila prafoasa, argila, argila 
marnoasa, argila prafoasa-nisipoasa), capacitatile portante la compresiune, conform exemplelor din 
anexa 1 sunt urmatoarele: 

- pentru d = 0.8m acestea variaza intre 841KN si 1158KN; 
- pentru d = 1.0m acestea variaza intre 1114KN si 1518KN; 
- pentru d = 1.2m acestea variaza intre 1411KN si 1905KN. 

Pentru pilotii incastrati in materialul necoeziv de natura nisipoasa sau pietris (nisip mic/fin, nisip cu 
liant, pietris cu nisip), capacitatile portante la compresiune, conform exemplelor din anexa 2 sunt 
urmatoarele: 

- pentru d = 0.8m acestea variaza intre 813KN si 3064KN, 
- pentru d = 1.0m acestea variaza intre 1123KN si 4386KN; 
- pentru d = 1.2m acestea variaza intre 1482KN si 5708KN. 

Solutia finala a tipului de fundare si adancimea de incastrare, pentru fiecare amplasament in parte, va 
fi aleasa de catre proiectantul de specialitate. 

In cazul revizuirii unor valori de calcul si obtineri de valori insuficiente ale capacitatii portante, intr-o 
etapa viitoare de proiectare, se vor executa foraje suplimentare de detaliere. 

Nivelurile apei subterane (caracterul stratului acvifer) 

Tronson Caransebes-Lugoj 

Apa subterana a fost intalnita in majoritatea sondajelor executate la adancimi intre 0,60m si 6,00m,la 
cote intre -1,98m si -11,10m fata de NSS. In sondajele 9FP si 7Pv+f s-a determinat si caracterul 
ascensional al apei. 

Mentionam ca nivelul apei subterane poate oscila in functie de regimul precipitatiilor si de variatiile 
cotelor cursurilor de apa adiacente. 

Tronson Lugoj-Timisoara Est 

In forajele executate, apa subterana a fost intalnita in majoritatea sondajelor la adancimi intre 0,50m si 
9,00m, la cote intre -1,48m si -12,48m fata de NSS. In sondajul 35FP s-a putut observa ca coincidea cu 
nivelul terenului, iar in forajul 6F s-a observat caracterul ascensionar al apei. 

Mentionam ca nivelul apei subterane poate oscila in functie de regimul precipitatiilor si de variatiile 
cotelor cursurilor de apa adiacente. 

Tronson Timisoara Est-Ronat Triaj Gr.D 

In forajele executate, apa subterana a fost intalnita in majoritatea forajelor din etapa 2(octombrie 
2016-ianuarie 2017), la adancimi intre 1,10m si 6,20m,la cote intre -3,93m si -6,30m fata de NSS. In 
prima etapa(martie-mai 2016) apa nu a fost intalnita, cu exceptia unei infitratii, intalnita in forajul 55FP, la 
adancimea intre 1,10m fata de nivelul terenului , cota de -3,93m fata de NSS. 

Apa intalnita in 8F a prezentat caracter ascensional. 

Mentionam ca nivelul apei subterane poate oscila in functie de regimul precipitatiilor si de variatiile 
cotelor cursurilor de apa adiacente. 

Tronson Ronat Triaj Gr.D-Arad 

In forajele executate, apa subterana a fost intalnita in majoritatea forajelor din etapa 2(octombrie 
2016-ianuarie 2017), la adancimi intre 1,10m si 7,50m,la cote intre -3,40m si -15,00m fata de NSS. In 
prima etapa(martie-mai 2016) apa nu a fost intalnita, cu exceptia forajului 60FP la adancimea de 2,30m, 
cota de -5,33m fata de NSS. 

In forajele executate in februarie 2017 apa subterana a fost interceptata la adancimi cuprinse intre 
3.50m si 7.50m, la cote cuprinse intre -7.10m si -8.51m fata de NSS sau de ax drum. 
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Mentionam ca nivelul apei subterane poate oscila in functie de regimul precipitatiilor si de variatiile 
cotelor cursurilor de apa adiacente. 

(iii) Date geologice generale 

Conform hartilor geologice elaborate de catre Comitetul de Stat al Geologiei - Institutul Geologic in 
anul 1968, traseul c.f. investigat prezinta aspecte geologice diferite, regiunile pe care acesta le 
traverseaza incadrandu-se in unitati structurale, ce apartin Bazinelor Lugoj, Caranserbes si respectiv 
Pannonic. Primele doua corespund depresiunilor post-tectonice Caransebes-Mehadia si Lugojului, iar 
ultimul Campiei Timisului si Campiei Vingai. 

Depresiunile (Depresiunea Caransebes-Mehadia si Depresiunea Lugoj) 

Pe acest aliniament depozitele geologice apartin Neozoicului (Tortonian si Pannonian) si 
Cuaternarului (Pleistocen si Holocen). 

Tortonianul (to). Depozitele tortoniene dispuse transgresiv peste diversi termeni anteriori Miocenului 
prezinta o extensie mai mica in bazinul Caransebes. Orizontul bazal prezinta o dezvoltare redusa si este 
constituit din brecii, conglomerate, marne tufacee, marne argiloase, peste care se succede un complex 
psefitic si deseori argile.  

Succesiunea Tortonianului se continua cu o mare varietate litologica in care diversele faciesuri se 
inlocuiesc unele pe altele depasind totodata orizontul inferior. 

Faciesul marnos este frecvent intalnit si este constituit din marne cu intercalatii de gresii, marne 
nisipoase-argiloase. 

Facieul calcaros este dezvoltat spre ramele bazinelor si cuprinde calcare organogene sau grezoase. 

Pannonianul (pn) se asterne discordant peste Tortonian sau pe sisturile cristaline este separat in doua 
orizonturi: 

− orizontul inferior constituit dintr-o succesiune de argile nisipoase, cu intercalatii neregulate de 
nisipuri, cu lentile de pietris si cu fragmente de carbuni. 

− orizontul superior cuprinde nisipuri cu pietrisuri si rare nivele argiloase. 

Pleistocen superior (qp3). Este reprezentat prin depozitele deluvial-proluviale cu blocuri, depozitele 
terasei inferioare si depozite loessoide. 

− depozitele deluvial-proluviale cu blocuri in care sunt cuprinse grohotisurile separate cartografic in 
zona Turnu-Ruieni – Bolovasnita, la contactul dintre depozitele sedimentare si cristalin sunt constituite din 
blocuri decimetrice, pietrisuri cu elemente subangulare, nisipuri si argile depuse pe torenti. 

− depozitele terasei inferioare sunt reprezentate prin acumularile aluvionare, constituite din 
pietrisuri si nisipuri. 

− depozitele loessoide sunt reprezentate prin prafuri nisipoase, nisipuri prafoase, prafuri argiloase, 
cu concretiuni calcaroase. 

Holocenul inferior si superior (qh1, qh2) este reprezentat prin depozitele fluviatile ale terasei joase si 
aluviunile recente ale luncilor, constituite din pietrisuri, nisipuri si uneori argile nisipoase. 

Campia Timisului si Campia Vingai; 

Pe acest aliniament depozitele geologice apartin Cuaternarului (Pleistocene si Holocene), asezate pe 
depozite Neozoice (Pannoniane). 

Holocenul (h) este reprezentat atat prin acumularile aluvionare ale terasei joase, constituite din 
nisipuri, pietrisuri si bolovanisuri, cu grosimi de 5-8m si prin aluviunile recente ale luncilor, reprezentate 
prin pietrisuri, nisipuri si argile nisipoase, cat si prin depozitele deluviale de pe fruntile teraselor. 

Plistocenul superior (qp3) este alcatuit prin depozitele terasei inalte, depozitele terasei superioare, 
argila rosie cu concretiuni, depozitele terasei inferioare si depozitele loessoide. 

− depozitele terasei inalte (qp1/3) sunt reprezentate prin acumularile aluvionare ale terasei inalte si 
sunt alcatuiote din pietrisuri, bolovanisuri si nisipuri in a caror compozitie petrografica intra-cuartite, 
micasisturi, granodiorite, calcare si gresii. Grosimea lor variaza intre 4 si 6m; 
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− depozitele terasei superioare (qp2/3) sunt reprezentate prin pietrisuri si nisipuri, grosimea lor 
variand intre 5 si 7m; 

− argila rosie (qp3/3) are o larga raspandire, are o culoare roscata, avand in masa sa diseminate si 
elemente mai grosiere, care uneori pot atinge dimensiuni de 0,5-1cm. 

− depozitele terasei inferioare (qp3/3) sunt reprezentate prin acumulari de pietrisuri si nisipuri. 

− depozitele loessoide (qp3/3-qh1) sunt depuse pe o suprafata mai restransa si sunt reprezentate 
prin prafuri nisipoase, nisipuri prafoase, prafuri argiloase, cu concretiuni calcaroase. 

Fig. 3.9. Harta geologica a zonei investigate 

Regiunea analizata se incadreaza in unitati tectonice care prezinta aspecte geologice foarte diferite. 
Depresiunea Pannonica si Depresiunile Caransebes-Mehadia, respectiv Lugojului. 

Vorlandul Carpatic este alcatuit din mai multe unitati geologice-structurale, care difera intre ele prin 
anumite trasaturi particulare, precum varsta lor (timpul de consolidare), sau eroziunea acestora.  

Unitatile Carpatice sunt constituite din terenuri al caror aranjament tectonic s-a desavarsit in ciclul 
alpin cand au fost regenerate si structuri mai vechi. Formatiunile geologice prealpine ale unitatilor 
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carpatice au apartinut uor domenii geostructurale care au suferit transformarile mai multor cicluri 
geotectonice. In urma acestora formatiunile in mare parte au fost metamorfozate regional si au suferit 
deformari si rearanjamente arhitecturale. 

Depresiunea Caransebes-Mehadia 

Aceasta s-a format in Badenian si a evoluat ca atare si in Sarmatian, fiind colmatata la inceputul 
Pliocenului. Badenianul afloreaza in partea sudica a depresiunii si include depozite foarte terogene si cu 
frecvente variatii laterale de facies. Suita incepe prin depozitele grosiere deosebindu-se in baza un 
orizont grezos – conglomeratic, urmat de un altul marnos-nisipos cu carbuni; se intalnesc si intercalatii de 
tufite. Partea superioara a suitei badeniene include depozite detritice si carbonatice. Acestea din urma 
sunt mai frecvente in zonele marginale unde se intalnesc calcare recifale. 

Suita sedimentara din aceasta depresiune se incheie cu nisipuri, pietrisuri si argile apartinand pliocenului. 

Depresiunea Lugojului 

Depozitele depresiunii propriu-zise apartin Badenianul, Sarmatianului si Pliocenului. 

Badenianul se dispune direct peste fundamentul cristalino-mezozoic si afloreaza numai in zonele de 
margine. Astfel depozitele badeniene se intalnesc pe rama sudica in regiunea localitatii Delinesti pana la 
Caransebes. 

In general Badenianul este reprezentat prin depozite psamito-pelitice cu dezvoltare locala a faciesului 
recifal de tip Leitha, dar si din depozite psefitice. In timpul Badenianului au existat episoade continental-
lacustre, cand s-au acumulat depozite de apa dulce reprezentate prin argile cu strate de carbuni, cum 
sunt acele de la Tarnova. 

Sarmatianul afloreaza pe suprafete restranse (la Soceni) si este reprezentat prin nisipuri cu prundisuri, 
argilite, uneori cu intercalatii de carbune si calcare concretionare. 

Pliocenul se dispune transgresiv peste formatiuni mai vechi luand contact cu fundamentul. In 
anasamblu depozitele pliocene sunt reprezentate prin pietrisuri, gresii, nisipuri argile si marne.  

Partial Depresiunea Lugojului este acoperita de depozite cuaternare. 

Depresiunea Pannonica 

Depozitele depresiunii propriu-zise apartin Cuaternarului. In urma unor noi miscari de afundare se 
instaleaza un nou ciclu sedimentar care incepe in Aquitanian si se continua pana in Pannonian inclusiv. 
In timpul Pannonianului regiunea a fost afectata de miscari negative mai intense, miscari care se reflecta 
in grosimea considerabila a acestor formatiuni. 

Odata cu Cuaternarul au avut loc noi miscari de subsidenta puse in evidenta in special in partea de 
vest, unde o serie intreaga de rauri ca Pogonis, Cerna, Bega, Timis se strang convergent, contrastand cu 
zona estica unde o serie de rauri pastreaza caracterul divergent al teraselor. 

Conform hartii geomorfologice elaborata de catre Atlasul RSR - Institutul de Geografie in anul 1968 
intervalul c.f. studiat se incadreaza in mai multe zone morfologice insa cu forme de relief asemanatoare, 
care trec de la relieful depresionar si domol caracteristic depresiunilor Caransebes-Mehadia si Lugoj, la 
relieful plat de campie, caracteristic Campiei de Vest. 

Tronsonul caii ferate studiate incepe din zona depresiunii Caransebes-Mehadia, pe care o strabate pe 
directie nordica, intra in depresiunea Lugojului pe care o strabate pe directie nord-vestica si apoi vestica, 
apoi patrunde in Campia Timisului, pe care o strabate pe directie vestica si nordica, iar de aici si pana in 
zona finala a tronsonului strabate pe directie nordica Campia Vingai si Culoarul Muresului.  

(iv) Date geotehnice structurale 

Detalierea tuturor pozitiilor forajelor din amplasamentul lucrarilor, precum si a fiselor complete cu 
rezultatul determinarilor de laborator a incercarilor si a buletinelor analizelor de laborator necesare sunt 
redate detaliat in Studiul Geotehnic predat. 

Sondajele au fost realizate atat cu ajutorul forajelor mecanizate, cat si de tipul forajelor manuale si au 
adancimi cuprinse intre 3,00m – 30,00m fata de nivelul terenului. 

Adancimea maxima pentru investigatiile directe a fost de 30,00m, adancime atinsa de forajul 105Fv, 
iar adancimea maxima pentru investigatiile indirecte a fost de 6,00m, atinsa prin efectuarea masuratorilor 
geofizice, cu ajutorul georadarului.  
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Diametrul forajelor a variat in funtie de obiect, locatie si metoda de forare de la 50mm-150mm, 
incadrandu-se in categoria metodei A-B si o calitate a esantionului prelevat 1-3. 

Probele de pamant au reliefat o variatie in lungul tronsonului analizat. Cu titlu de prezentare mai jos 
sunt detaliate urmatoarele categori de pamanturi intalnite. 

Pentru Terasamente: 

- din punct de vedere granulometric probele analizate se încadreaza în categoria argilelor 
prafoase, argilelor prafoase-nisipoase, prafurilor argiloase, prafurilor nisipoase, prafurilor argiloase-
nisipoase si pietrisurilor in amestec cu nisipuri; 

- dupa indicele de plasticitate (Ip), probele analizate se încadreaza in categoria pamânturilor cu 
plasticitate mijlocie -11 < Ip < - 20%, plasticitate mare -21 < Ip < - 35% si cu plasticitate foarte mare Ip > 35%; 

- dupa indicele de consistenŃa (Ic), probele analizate sunt plastic consistente (Ic = 0,51 – 0,75) si 
plastic vartoase (Ic = 0,75 – 0,99); 

- dupa gradul de umiditate (Sr), probele analizate se încadreaza in categoria pamanturilor foarte 
umede (Sr = 0.81-0.90) si pamanturilor practic saturate (Sr >0.90); 

- dupa coeficientul de neuniformitate (Un) probele necoezive analizate se incadreaza in categoria 
pamanturilor cu granulozitate neuniforma. 

Conform raportului de incercare nr. 1683/2016, incercarea Proctor Normal efectuata asupra 
materialului prelevat a determinat urmatoarele caracteristici: 

- densitatea maxima in stare uscata ρdmax = 1,700 g/cm3; 

- umiditate optima de compactare wopt = 17,0 %; 

- umiditate naturala w = 20,2%; 

- densitatea umeda ρd = 2,016 g/cm3; 

- densitatea uscata ρd = 1,677 g/cm3; 

- gradul de compactare D = 98,6 %. 

Pentru Lucrari de Arta 

- din punct de vedere granulometric probele analizate se încadreaza în categoria argilelor 
prafoase, argilelor prafoase-nisipoase, prafurilor nisipoase, prafurilor argiloase-nisipoase, nisipurilor 
prafoase si pietrisurilor in amestec cu nisipuri; 

- dupa indicele de plasticitate (Ip), probele analizate se încadreaza in categoria pamânturilor cu 
plasticitate mijlocie -11 < Ip < - 20%, plasticitate mare -21 < Ip < - 35% si cu plasticitate foarte mare Ip > 
35%; 

- dupa indicele de consistenŃa (Ic), probele analizate sunt plastic consistente (Ic = 0,51 – 0,75) si 
plastic vartoase (Ic = 0,75 – 0,99); 

- dupa gradul de umiditate (Sr), probele analizate se încadreaza in categoria pamanturilor foarte 
umede (Sr = 0.81-0.90) si pamanturilor practic saturate (Sr >0.90); 

- dupa modulul edometric de deformaŃie (M2-3), probele analizate se încadreaza în categoria 
pamânturilor cu compresibilitate mare ( M2-3 = 5.000 – 10.000 kPa); 

- dupa coeficientul de neuniformitate (Un) probele necoezive analizate se incadreaza in categoria 
pamanturilor cu granulozitate neuniforma. 

In tabelul urmator sunt redate valorile carateristicilor geotehnice cu asigurare 85% si 95% (conform 
NP 122/2010 si STAS 3300/1-85). Acestea sunt pentru pamanturile de la suprafata, preponderent 
argiloase-prafoase, interceptate in zonele celor patru tronsoane de cale ferata. 

Caracteristicile geotehnice generale de calcul au fost stabilite pe baza determinărilor geotehnice de 
laborator si au fost calculate in functie de numaraul determinarilor efectuate pe cele patru tronsoane 
investigate in cele doua etape. 
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Tabel 3.1. 

Tip litologic Tronson γ (kN/m3) ϕ (°°°°) c (kPa) 

Material argilos-
prafos(argila prafoasa, 
argila, argila prafoasa-

nisipoasa, praf argilos si 
praf argilos-nisipos) 

Caransebes-Lugoj 

18,9* 15* 29* 

18,8** 14** 17** 

18,7*** 13*** 09*** 

Material argilos-
prafos(argila prafoasa, 
argila, argila prafoasa-

nisipoasa, praf argilos si 
praf argilos-nisipos) 

Lugoj-Timisoara Est 

19,0 12* 38* 

18,9** 9** 26** 

18,8** 7** 18*** 

Material argilos-
prafos(argila prafoasa, 
argila, argila prafoasa-

nisipoasa, praf argilos si 
praf argilos-nisipos) 

Timisoara Est- Ronat 
Triaj Gr. D. 

19,5* 13* 34* 

19,3** 10** 22** 

19,2*** 8*** 16*** 

Material argilos-
prafos(argila prafoasa, 
argila, argila prafoasa-

nisipoasa, praf argilos si 
praf argilos-nisipos) 

Ronat Triaj Gr. D.-Arad 

19,3* 15* 45 

19,1** 11** 39** 

19,0*** 10*** 33*** 

*valori normate;

** valori cu asigurare de 85% - pentru verificari la SLD ( stare limita de deformatii a terenului de
fundare); 

*** valori cu asigurare de 95%-pentru verificari la  SLCP( stare limita de capacitate portanta a terenului 
de fundare).  

Adancimea de inghet de referinta pentru lucrare 

Conform hartii “Zonare dupa adancimea de Inghet din STAS 6054-77”, adâncimile maxime de îngheŃ 
ale arealului pe care linia feroviara le traverseaza sunt: 

a) Sectorul Caransebes-Lugoj:
• 60-70cm;
• 70-80cm;
• 80-90cm;
b) Sectorul Lugoj-Timisoara:
• 60-70cm;
c) Sectorul Timisoara-Arad:
• 60-70cm;
• 70-80cm;
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Fig. 3.10. Harta zonarii dupa adancimea maxima de inghet, conform STAS 6054-93 

Incarcari 

Incarcari date de vant 

Conform Reglementarii tehnice “Cod de proiectare. Bazele proiectarii si actiunii asupra constructiilor. 
Actiunea vantului”, indicativ CR 1-1-4/2012, presiunea vantului bazata pe viteza mediata pe 10min, avand 
50ani interval mediu de recurenta este de 0,4Pa(in majoritatea traseului), 0,5Pa(zona Arad) si 
0,6Pa(zona Timisoara). 

Incarcari date de zapada 

Conform Reglementarii tehnice “Cod de proiectare. Evaluarea actiunii zapezii asupra constructiilor”, 
indicativ CR 1-1-3/2012 valorile caracteristice ale incarcarii din zapada pe sol avand IMR = 50 ani sunt 
so,k = 1,5 kN/m2. 

 (v) Încadrarea în zone de risc 

Conform prevederilor Legii nr. 575/2001 se zona obiectivului de investiŃii trebuie încadrată în zone de 
risc seismic, inundaŃii şi alunecări de teren. 

Din punct de vedere al Planului de amenajare a teritoriului national – Sectiunea a V-a – Zone de risc 
natural – inundatii, cantitatea maxima de precipitatii cazuta in 24 ore: 100mm – 150mm si 150mm – 
200mm; 

În urma analizării hărŃilor de inundabilitate corespunzătoare debitelor cu probabilitatea de revenire de 
1% au fost identificate următoarele zone de risc şi anume: 

- Intervalul Sacu – Căvăran. 

- Intervalul Lugoj – Jabăr.  

- Intervalul Şuştra – Recaş.  

- StaŃia Sânandrei.  

Din punct de vedere al Planului de amenajare a teritoriului national – Sectiunea a V-a – Zone de risc 
natural – alunecari de teren, potential de producere al alunecarilor – scazut, probabilitate de alunecare – 
practic zero si foarte redusa. 
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(vi) Caracteristici din punct de vedere hidrologic 

Cadrul hidrogeologic 

Conform hartii hidrogeologice a Romaniei elaborata de Comitetul de Stat al Geologiei – Institutul 
Geologic in anul 1969, arealul investigat se incadreaza in mai multe regiuni cu ape subterane si roci 
impermeabile, dupa cum urmeaza: 

Depresiunea Caransebes-Mehadia, Depresiunea Lugoj (Campia Lugojului) 

In aceasta zona apa subterana este prezenta atat in roci poroase permeabile, stratele acvifere intinse 
fiind localizate in roci cu granulatie mijlocie de tipul nisipurilor din alcatuirea sesurilor aluvionare (qh) si 
nisipurilor din bazinele intramontane (qp), cat si in roci impermeabile, care nu exclud prezenta stratelor 
acvifere de adancime localizate in marne, argile si nisipuri (pn). 

Campia Timisului si Campia Vingai 

In zona de campie apa subterana este prezenta in roci poroase permeabile, stratele acvifere intinse 
fiind localizate atat in roci cu granulatie mijlocie de tipul nisipurilor din alcatuirea sesurilor aluvionare (qh), 
respectiv pietrisurilor si nisipurilor (qp+pn), cat si in strate acvifere locale, in roci cu granulatie grosiera ce 
apartin pietrisurilor si nisipurilor din alcatuirea teraselor si bazinelor intramontane (qp). 

Pe intervalul cuprins intre Lugoj si Timisoara in rocile poroase cu granulatie mijlocie exista si zone cu 
ape arteziene. 

Date hidrologice 

Din punct de vedere hidrologic zona traseului ce face obiectul prezentului studiu hidraulic este 
tributară râurilor Timiş, Bega şi Mureş.  

Râul Mureş izvorăşte din MunŃii Haşmaşu Mare, străbate Depresiunea Giurgeu şi Defileul Deda-
TopliŃa, traversează Transilvania, separând Podişul Târnavelor de Câmpia Transilvaniei, apoi străbate 
culoarul Alba Iulia-Turda, în CarpaŃii Occidentali separând MunŃii Apuseni de MunŃii Poiana Ruscă, 
străbate Dealurile de Vest şi Câmpia de Vest, trecând prin municipiul Arad, spre Ungaria, unde se varsă 
în râul Tisa. Valea Mureşului, prezintă pe parcursul ei un număr diferit de terase. Numărul şi altitudinile 
variabile ale acestora sunt generate de evoluŃia paleogeografică în ansamblu a văii şi de unele cauze 
locale, cum ar fi: structura geologică, tectonică, alternanŃa sectoarelor de defileu cu bazine depresionare. 

Râul Bega izvorăşte din MunŃii Poiana Ruscă, traversează oraşele Făget şi Timişoara, pe teritoriul 
României şi oraşul sârbesc Zrenjanin şi apoi se varsă în râul Tisa, lânga localitatea Titel. Bega se 
formează prin unirea a două braŃe, Bega Luncanilor şi Bega Poieni. În aval de localitatea TopolovăŃu Mic, 
cursul râului Bega este complet canalizat. Fosta albie a râului Bega este colmatată în partea amonte. 
Aproximativ în aval de Timişoara albia a fost menŃinută sub denumirea de Bega Veche (pe alocuri fiind 
folosită şi denumirea de Bega Bătrână) şi a fost în mare parte reprofilată pentru drenarea zonei situate la 
nord de canalul Bega.  

Râul Timiş, care se varsă în fluviul Dunărea, izvorăşte de pe versantul estic al masivului Semenic, de 
sub Piatra Goznei, având o suprafaŃă de bazin de 2335 km2 şi o lungime de 93 km. În zona montană 
panta medie a râului este de 9,9°/00, iar în zona depresionară este de 0,7—0,8°/00. Este însoŃit de o luncă 
largă ce uneori depăşeşte 3 km laŃime.  

Alte râuri şi pârâuri cu potenŃial mai mic sunt următoarele: Măcicaş, Mâtnic, TopliŃa, Vâna 
Secănească, Vâna Mare, Spaia, Ştiuca, Sudriaş, Timişana, CuraşiŃa, Iarcoş, Vale, Gherteamoş, Surduc, 
Caran, Iercici, Apa Mare, Ardelenilor, etc. De asemenea în unele zone din câmpie sunt şi canale 
antropice, ce servesc la irigarea suprafeŃelor agricole. 
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3.2. Descrierea opŃiunilor tehnico-economice propuse 

3.2.1. GENERALITĂłI 

Proiectul vizează modernizarea liniei de cale ferată de la Caransebeş, până la Arad (via Timişoara), în 
vederea aducerii acesteia la parametrii specifici standardelor de interoperabilitate europene, în contextul 
în care acest tronson feroviar face parte din coridorul Orient/Est Mediteranean, ce constituie un segment 
din cadrul reŃelei europene centrale de transport. 

Prin proiect se urmăreşte totodată, sporirea vitezei medii de deplasare a mărfurilor şi a publicului, 
până la un nivel care să fie perceptibil pentru utilizatori, în scopul atragerii cererii existente şi viitoare de 
transport, către calea ferată, care constituie un mod de transport mai puŃin poluant decât cel rutier cu care 
se poate compara, din perspectiva vitezei medii de deplasare. 

Pentru atingerea dezideratelor proiectului, pe lângă dotările aferente unei linii ferate interoperabile la 
nivelul reŃelei de transport transeuropene (TEN-T), s-a proiectat un traseu de cale dublă şi s-au ameliorat 
razele curbelor existente, având în vedere că relieful zonei străbătute de tronsonul feroviar ce constituie 
obiectivul de investiŃie al proiectului, permite implementarea acestor două soluŃii tehnice, cu costuri de 
execuŃie rezonabile. 

Se subliniază faptul că simpla retrasare a curbelor cu raze mai mici de pe traseu nu era suficientă 
pentru sporirea vitezei medii de deplasare, deoarece, pe cale simplă, cel puŃin viteza medie trenurilor de 
marfă, ar rămâne în continuare scăzută, din cauza lipsei de capacitate, care generează staŃionări mari în 
staŃiile de pe tronson. 

Totodată, în condiŃii de linie simplă, o sporire a numărului de trenuri de călători, peste un anumit nivel, 
ar duce la scăderea vitezei medii de deplasare a acestora, fiind necesare mai multe opriri în staŃii (pentru 
trenurile interregio şi de marfă) sau staŃionări mai mari, pentru încrucişările între trenuri. 

În cadrul proiectului au fost analizate trei alternative: 

− Alternativa ”0”; 

− Alternativa 1 (denumită în continuare Varianta 1); 

− Alternativa 2 (denumită în continuare Varianta 2). 

Alternativa ”0” sau Varianta ”0” presupune faptul că proiectul de modernizare a tronsonului feroviar nu 
se va implementa (realiza), în schimb se vor executa lucrări de reparaŃii capitale (conform normelor 
specifice) pentru aducerea tronsonului feroviar la parametrii iniŃiali de proiectare, prin realizarea de 
intervenŃii la construcŃia existentă (calea ferată) şi la instalaŃiile tehnologice necesare funcŃionării 
acesteia, precum şi la clădirile de exploatare şi întreŃinere aferente. 

Această variantă a fost analizată conform ghidurilor de specialitate, în cadrul ”Studiului de Trafic” şi al 
ACB. 

Varianta 1 implică realizarea de lucrări de modernizare a tronsonului feroviar vizat de proiect, astfel 
încât să se obŃină cel puŃin parametrii de exploatare ce constituie obiectivele principale ale proiectului, în 
acord cu cerinŃele specifice unui coridor de transport feroviar transeuropean, având în vedere că 
secŃiunea Arad – Timişoara Nord – Caransebeş face parte din coridorul Orient/Est Mediteranean. 

Această variantă implică şi dublarea căii ferate actuale în vederea sporirii capacităŃii de transport, 
acesta fiind şi unul dintre cele mai importante obiective ale proiectului, având în vedere viteza comercială 
actuală şi cererea de transport existentă şi prognozată, raportat şi la mediul social în care ar urma să 
funcŃioneze proiectul. 

Conform Variantei 1, lucrările de modernizare s-ar desfăşura în, în general, amplasamentul actual al 
construcŃiei (cu mici corecŃii ale curbelor existente pe traseu), la care se va adauga o extindere necesară 
dublării căii ferate, precum şi construirea unui drum de întreŃinere în proximitatea căii ferate, dispus 
paralel faŃă de aceasta. 

Viteza de de circulaŃie a traseului în Varianta 1 va fi cuprinsă între 120 şi 160 de km/h, cu limitări de 
60, 80 şi 100 de km/h, pe alocuri, generate de construcŃiile învecinate căii ferate (zone urbane, obstacole 
naturale, topografia terenului existent). 

Varianta 2 presupune realizarea de investiŃii în vederea modernizării tronsonului feroviar la parametrii 
vizaŃi de proiect, corespunzători cerinŃelor de coridor transeuropean, incluzând dublarea căii şi 
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construirea unui drum de întreŃinere, la care se adaugă însă, faŃă de Varianta 1, reproiectarea traseului 
existent, pe anumite zone, în vederea sporirii vitezei maxime de circulaŃie a trenurilor de la 120 km/h, cât 
este valoarea actuală de proiectare, la 160 km/h. 

3.2.2. VARIANTA 1 

Din punct de vedere al soluŃiilor tehnice proiectate, Varianta 1 este varianta "moderată", în care s-a 
prevăzut dublarea liniei pe întreaga lungime a traseului (exceptând linia dintre Aradu Nou şi Arad, unde 
se va realiza o variantă nouă de traseu – linia CF dublă 218A) şi îmbunătăŃirea infrastructurii existente 
pentru creşterea vitezei de circulaŃie, la viteza de minimum 120 km/h şi acolo unde este posibil, fără 
dezaxări mai mari de 10 metri faŃă de traseul existent, 160 de km/h. 

Conform acestei variante, se prevede o viteză de circulaŃie de 160 km/h pe o distanŃă de aproximativ 
47,2% din traseu şi fără modificări majore ale traseului existent. 

Se subliniază faptul că, secŃiunile din traseu, aflate în aliniament cu lungimea mai mică de 6 km, pe 
care geometria traseului permite viteza de 160 km/h, nu pot fi luate în calcul pentru atingerea vitezei 
respective, fiindcă, Ńinând seama şi de profilul longitudinal al liniei, spaŃiul nu este suficient pentru 
accelerarea de la viteza de 120 km/h la 160 km/h şi apoi, pentru decelerarea în vederea reducerii vitezei 
de la 160 km/h, la viteza următoarei limitări de pe traseu. 

Pe de altă parte, aceste accelerări şi decelerări repetate implică un consum suplimentar de energie 
pentru circulaŃia trenului, iar timpul câştigat în parcurs este nesemnificativ. 

Viteza mai mică de 120 km/h va fi pe zonele urbane, unde configuraŃia staŃiilor şi construcŃiile 
existente, învecinate cu CF, nu permit modificări majore în plan, precum şi în zonele unde obŃinerea unor 
viteze superioare impun lucrări importante de terasamente sau consolidări. 

În general, traseul proiectat al căii ferate, în cazul Variantei 1 urmează traseul existent, cu următoarele 
menŃiuni: 

• pe zonele în curbă situate în extravilanul localităŃilor, unde razele curbelor existente nu permit
circulaŃia trenurilor cu viteze de cel puŃin 120 km/h, iar configuraŃia terenului este favorabilă, calea
s-a retrasat (fără dezaxări mai mari de 10 metri faŃă de axa existentă) în vederea sporirii vitezei la
valoarea de 120 km/h;

• pe intervalul Aradu Nou – GlogovăŃ, pe două zone ce totalizează 4,9 km, s-a proiectat traseu nou,
în vederea realizării unei bucle feroviare prin care traficul de marfă va ocoli o zonă rezidenŃială
din municipiul Arad, fiind direcŃionat pe linia magistrală Bucureşti – Arad – Curtici (indicativ
nr.200).

În tabelul următor, sunt prezentate vitezele permise de curbele proiectate pe traseul tronsonului vizat 
pentru modernizare, în Varianta 1. 

Tabel 3.2. 

Nr. crt. Linia CF De la km La km Viteza permisă de curbă (km/h) 

1 

Bucureşti – 
Jimbolia 

475+913 476+095 80 

2 480+800 481+159 120 

3 484+101 484+571 120 

4 485+711 486+104 120 

5 492+161 492+752 120 

6 496+922 497+204 120 

7 500+808 501+310 120 

8 502+427 502+873 120 

9 507+869 508+278 120 

10 513+371 514+040 120 

11 524+795 525+491 120 

12 536+015 537+196 120 

13 537+372 538+547 120 
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Nr. crt. Linia CF De la km La km Viteza permisă de curbă (km/h) 

14 

Bucureşti– 
Jimbolia 

540+167 540+751 120 

15 550+042 550+484 120 

16 554+693 555+132 130 

17 568+327 568+711 120 

18 569+486 569+895 100 

19 571+057 571+443 100 

20 572+053 572+919 100 

21 573+170 573+582 60 

22 

Timişoara– 
Arad 

1+283 2+251 100 

23 12+373 12+940 120 

24 13+754 14+209 120 

25 26+983 27+840 130 

26 30+846 32+182 120 

27 34+103 34+398 120 

28 35+435 35+756 120 

29 36+578 37+504 120 

30 37+872 38+520 100 

31 43+423 44+020 120 

32 51+399 51+621 100 

33 51+863 52+100 100 

34 52+720 53+383 100 

35 54+101 55+246 100 
semnal 

intrare Arad 56+271 57+285 30 

La proiectarea traseului CF, pe intervalele din linia curentă şi în staŃii s-a Ńinut cont de construcŃiile 
existente apropiate de limita zonei CFR, astfel încât să se limiteze necesarul de expropieri. 

Varianta 1 presupune lucrări de construcŃie, pe intervalele dintre staŃii, mai mici faŃă de Varianta 2, dar 
lucrări mai multe asupra staŃiilor. 

În Varianta 1 sunt propuse următoarele lucrări: 

- Dublarea liniei pe toată lungimea traseului; 
- Reînnoirea infrastructurii liniilor şi corectarea elementelor geometrice ale traseului de cale ferată 

pentru asigurarea circulaŃiei cu viteza minimă de 120km/h; 
- Reconfigurarea dispozitivului de linii din staŃii, având în vedere dublarea liniei pe interval; 
- ConstrucŃia drumurilor de întreŃinere de-a lungul căii ferate (unde nu sunt disponibile drumuri 

publice); 
- Construirea a două clădiri de mentenanŃă în folosul GIF; 
- Introducerea sistemului ERTMS (ETCS nivelul 2 şi GSM-R); 
- Modernizarea clădirilor staŃiilor de călători, incluzând construcŃiile pasarelelor şi adaptarea nivelului 

peroanelor, în conformitate cu standardele europene în vigoare; 
- Asigurarea de facilităŃi pentru pasageri în staŃii şi haltele de călători; 
- Modernizarea echipamentului de telecomunicaŃii; 
- DesfiinŃarea sau transformarea în pasaje denivelate a trecerilor la nivel care nu respectă 

reglementările în vigoare; 
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- Înlocuirea echipamentelor linie de contact şi din substaŃiile de tracŃiune electrică, instalarea unui 
sistem de control SCADA (în cazul în care nu există sistemul SCADA în funcŃiune, iar substaŃiile de 
tracŃiune dacă au fost modernizate, eventual un spor de capacitate şi fideri de alimentare pentru 
cel de-al doilea fir al căii duble, care va fi construit); 

- Montarea de încălzitoare de macaz noi, în staŃii, în halte de mişcare şi la ramificaŃii. 

În tabelul de mai jos sunt prezentate staŃiile şi intervalele dintre staŃii proiectate în Varianta 1. 

Tabel 3.3. Punctele de secŃionare şi intervalele de staŃie – Varianta 1 

STAłIE / INTERVAL 

Linia CF 100 CARANSEBEŞ - TIMIŞOARA 

1 STAłIA CARANSEBEŞ 

2 Interval Caransebeş - Zăgujeni 

3 Halta de mişcare Zăgujeni 

4 Interval Zăgujeni -Căvăran 

5 StaŃia Căvăran 

6 Interval Căvăran - Găvojdia 

7 StaŃia Găvojdia 

8 Interval Găvojdia - Lugoj 

9 STAłIA LUGOJ 

10 Interval Lugoj - BelinŃ 

11 Halta de mişcare BelinŃ 

12 Interval BelinŃ - Chizatau 

13 Halta de mişcare Chizătău 

14 Interval Chizătău - TopolovăŃ 

15 StaŃia TopolovăŃ 

16 Interval TopolovăŃ  - Recaş 

17 StaŃia Recaş 

18 Interval Recaş - Remetea Mare 

19 StaŃia Remetea Mare 

20 Interval Remetea Mare - Timişoara Est 

21 STAłIA TIMIŞOARA EST 

22 Interval Timişoara Est - Timişoara Nord 

23 STAłIA TIMIŞOARA NORD 

Linia CF 218 TIMIŞOARA NORD - ARAD 

24 RONAł TRIAJ GR. D (Post de mişcare) 

25 Interval RonaŃ - Sânandrei 

26 Halta de mişcare Sânandrei 

27 Interval Sânandrei - Băile Calacea 

28 StaŃia Băile Calacea 

29 Interval Băile Calacea - OrŃişoara 

30 StaŃia OrŃişoara 

31 Interval OrŃişoara - Vinga 

32 Halta de mişcare Vinga 

33 Interval Vinga - Şag 
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STAłIE / INTERVAL 

34 Halta de mişcare Şag 

35 Interval Şag - Valea Viilor 

36 Halta de mişcare Valea Viilor 

37 Interval Valea Viilor - Aradu Nou 

38 StaŃia Aradu Nou 

39 Interval Aradu Nou - Arad 

Linia CF 218A ARADU NOU R2 GLOGOVĂł 

40 Interval Aradu Nou - GlogovăŃ 

41 StaŃia GlogovăŃ (zona de racord la staŃie) 

În această variantă, 3 halte de mişcare existente pe traseul proiectat, devin halte de călători. Acestea sunt: 

• StaŃia Jena
• StaŃia Tapia
• StaŃia Jabăr.

În Varianta 1, haltele de călători sunt următoarele: 

• Linia CF 100: Tibiscu, Sacu, Jena, Tapia, Jabăr, Şuştra, Izvin, Ghiroda, Timişoara Centru;
• Linia CF 218: RonaŃ Triaj Cab1, RonaŃ Triaj Haltă, RonaŃ Triaj Gr. D h şi Micălaca.

Grupa D a staŃiei RonaŃ Triaj devine ramificaŃie cu cinci direcŃii de mers (liniile 218 şi 133 şi linia spre 
grupa A a triajului RonaŃ) şi va funcŃiona ca post de mişcare, iar în zona actualei clădiri de exploatare va 
funcŃiona şi o haltă de călători. 

În Varianta 1, există câteva punct de secŃionare ce prezintă o configuraŃie diferită faŃă de Varianta 2. 

Dispozitivele de linii proiectate în punctele de secŃionare ce diferă în Varianta 1, faŃă de Varianta 2, 
sunt descrise în continuare: 

CHIZĂTĂU (km pr. 531+589 – km pr. 533+817) 

Hm. Chizătău este proiectată pentru Varianta 1, lungimea măsurată între noile semnale de intrare fiind 
de 2,23 km. 

Acest punct de secŃionare are un dispozitiv format din 4 linii de primire - expediere şi o linie de 
încărcare - descărcare.  

Pentru deservirea călătorilor se prevede amplasarea a două peroane intermediare, între liniile directe 
şi liniile de abatere aferente acestora şi a unui peron în dreptul clădirii de călători. 

Trecerea la nivel din cap X (km 532+186) se menŃine şi se reabilitează conform prevederilor legale în 
vigoare. 

RONAł TRIAJ Gr. D (km pr. 6+958 – km pr. 8+303) 

Punctul de secŃionare RonaŃ Triaj Gr.D are o lungime măsurată între noile semnale de acoperire de 
cca. 1,30 km. 

Declivitatea maximă pe zona peroanelor şi clădire de călători este de 0,77 ‰. 

Axa clădirii de călători din se află la km 6+958. 

Acest punct de secŃionare va deveni o ramificaŃie prin renunŃarea la liniile de garare şi formarea unei 
ramificaŃii cu 5 direcŃii de mers. Din această ramificaŃie se desprinde racordul către Cenad şi legătura cu 
RonaŃ Triaj Gr. A. 

Deoarece în capul Y al staŃiei se menŃine trecerea la nivel cu DN6 (km.ex.7+740), punctul de 
secŃionare va avea o lungime mai mare în această variantă, pentru respectarea distanŃei reglementate 
între prima joantă a schimbătorului (parte componentă a diagonalei din capul Y) şi capătul trecerii la nivel. 
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În apropierea ramificaŃiei RonaŃ Triaj Gr.D, pentru deservirea călătorilor, va funcŃiona halta de călători 
RonaŃ Triaj Gr. D în care se vor construi două peroane, unul lângă clădirea de călători şi cel de-al doile 
între firul II, al liniei CF 218 şi linia CF nr.133. Accesul la peroane se va face printr-o pasarelă pietonală. 

ORłIŞOARA (km pr. 25+007 - km pr. 28+458) 

În Varianta 1, staŃia OrŃişoara este proiectată cu un dispozitiv format din 4 linii de primire-expediere şi 
o linie ce va deservi o rampă de încărcare-descărcare.

Firul I nu are linie abătută pentru a nu se demola clădirea de călători existentă. 

Pentru deservirea traficului de călători staŃia va avea două peroane, la peronul intermediar accesul 
asigurându-se prin intermediul unei pasarele. 

ŞAG (km pr. 38+824 - km pr. 41+098) 

În Varianta 1, staŃia Şag va avea un dispozitiv format din 4 linii de primire-expediere. 

Halta de mişcare va avea trei peroane (unul adiacent clădirii de călători şi două intermediare), accesul 
la peroanele intermediare asigurându-se cu o pasarelă. 

VALEA VIILOR (km pr. 44+606 – km pr. 46+880) 

Hm. Valea Viilor a fost proiectată în aliniament, iar declivitatea căii pe zona peroanelor şi aparatelor de 
cale este 1,5‰. 

Lungimea măsurată între noile semnale de intrare ale haltei de mişcare va fi de 2,274 km. 

Conform Variantei 1, acest punct de secŃionare va avea un dispozitiv de 4 linii de primire – expediere. 

Pentru deservirea călătorilor s-au proiectat două peroane, de o parte şi de cealaltă a liniilor directe (II 
şi III), precum şi un peron adiacent clădirii de călători. Accesul la peroane se va face printr-o pasarelă 
pietonală. 

Descrierea traseului de cale ferată, atât în plan orizontal cât şi în plan vertical, pe intervalele şi staŃiile 
comune pentru cele două variante, sunt prezentate în Varianta 2 (care reprezintă şi varianta selectată de 
către titularul investiŃiei). 

Din punct de vedere al structurilor de pod şi podeŃ, alegerea soluŃiei a depins, pe lângă criteriul 
economic şi de mai mulŃi factori, impuşi de condiŃiile particulare din teren, cum ar fi:  

- Mărimea obstacolului traversat, inclusiv influenŃa prezenŃei infrastructurilor în albia minoră, din 
punct de vedere al regimului de scurgere, acest aspect fiind coroborat şi cu gradul de complexitate 
privind execuŃia lucrărilor în albia minoră şi nu în ultimul rând cu costurile ce le implică execuŃia 
lucrărilor definitive şi temporare în albia minoră; 

- Dimensiunile de gabarit, în cazul pasajelor inferioare, această condiŃie fiind determinantă pentru 
stabilirea înălŃimii de construcŃie; 

- RestricŃiile din amplasament, privind montajul suprastructurilor; 
- Respectarea condiŃiile de confort a pasagerilor, impuse prin SR EN 1991-2:2005. Aceste condiŃii 

sunt influenŃate de viteza de circulaŃie şi modul de realizare a căii pe pod. 

Stabilirea soluŃiilor tehnice pentru lucrările de artă s-a făcut Ńinând cont de criteriile menŃionate mai sus 
şi respectiv concluziile înaintate de către Expertul Tehnic, atestat MLPAT. 

Legat de acest aspect, se subliniază faptul că, soluŃiile propuse respectă recomandarea Expertului, cu 
excepŃia structurilor care nu respectă condiŃiile de verificare impuse de PD95-77 (normativ pentru 
dimensionarea hidraulică a podurilor şi podeŃelor) şi a celor ce urmează a fi executate pe alt 
amplasament, ca urmare a modificării geometriei traseului.  

Cu alte cuvinte, în cazul în care secŃiunea redusă a podeŃului, (rezultată în urma efectuării lucrărilor de 
cămăşuire propuse de Expert) nu poate prelua debitul cu asigurarea de 1% furnizat de către INHGA, s-a 
adoptat soluŃia de înlocuire a podeŃului existent (soluŃie alternativă de asemenea propusă de către 
Expert). 

Din punct de vedere al lucrărilor de arhitectură din staŃiile de cale ferată, haltele de mişcare, posturile 
de mişcare şi haltele de călători, în Varianta 1, situaŃia proiectată se prezintă astfel: 
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� În staŃii, halte de mişcare şi posturi de mişcare, clădirile de călători/exploatare se vor reabilita, 
incluzând lucrări de consolidare, reabilitare termică şi finisaje interioare şi exterioare. 

� Clădirile CED din staŃiile Caransebeş, Lugoj şi Timişoara Nord se vor reabilita, incluzând lucrări de 
consolidare, reabilitare termică şi finisaje interioare şi exterioare. Vor fi lucrări de reabilitare, parŃiale, 
şi în clădirea CE, construită recent, în Timişoara Nord. 

� Clădirea Cabină Sabotari din Caransebeş se va reabilita, incluzând lucrări de consolidare, reabilitare 
termică şi finisaje interioare şi exterioare. 

� Clădirile PAR+Grup electrogen şi Magazia de Mărfuri din Lugoj se vor reabilita, incluzând lucrări de 
consolidare, reabilitare termică şi finisaje interioare şi exterioare. 

� Clădirea de călători existentă în staŃia Căvăran se va demola şi se va executa o clădire nouă 
aproximativ pe acelaşi amplasament, în funcŃie de nivelul liniilor CF. 

� În Caransebeş şi în Timişoara Nord, se va realiza câte o clădire de mentenanŃă. 
� În staŃia Lugoj se vor realiza următoarele construcŃii noi : Atelier întreŃinere SDV, clădire DEU. 
� În staŃia Timişoara Est se vor executa următoarele construcŃii noi: magazie de mărfuri, şi birouri 

aferente magaziei, pasarelă edilitară între străzile Enric Baader şi Aristide Demetriade. 
� În staŃia Timişoara Nord, pe lângă clădirea de mentenanŃă, se vor executa următoarele construcŃii 

noi : clădirea de călători 2, pasarelă peroane, parcare supraterană, pasarelă edilitară în zona 
depoului de locomotive, cabină de acari în grupa E, cabină de intervenŃie şi două cabine de acari 
pentru deservirea grupei tehnice din cadrul Reviziei de Vagoane Timişoara. 

� În staŃia Aradu Nou, se vor executa următoarele construcŃii noi: atelier de întreŃinere linii şi magazie 
de mărfuri; 

� La R2 GlogovăŃ se va construi o cabină de intervenŃie. 

Pentru mobilitatea utilizatorilor transportului feroviar, în staŃii şi în haltele de călători se vor realiza 
următoarele categorii de lucrări: 

- Peroane; 
- Copertine (inclusv copertine individuale în haltele de călători); 
- Pasarele (în Caransebeş, Lugoj şi Timişoara Est, pasarelele vor fi şi de interes edilitar); 
- Pasaje pietonale la nivel în haltele cu trafic foarte redus de călători (Jena, Tapia, Jabăr, Şuştra, 

Ghiroda, RonaŃ Triaj Cab1, RonaŃ Triaj h); 
- Platforme betonate; 
- Alei pietonale. 

În cadrul specialităŃii ”RezistenŃă”, în Varianta 1 pe lângă lucrările menŃionate mai sus, în cadrul 
specialităŃii ”Arhitectură”, se vor realiza următoarele lucrări: 

- se vor executa construcŃii noi denumite gospodării de apă, câte una pentru fiecare clădire de 
mentenanŃă; 

- canale de revizie şi de vidanjare la revizia de vagoane Timişoara; 
- canal de revizie în viitoarea grupă E a staŃiei Timişoara Nord; 
- rampe de încărcare-descărcare (Caransebeş, Căvăran, Găvojdia, Lugoj, BelinŃ, Chizătău, TopolovăŃ, 

Remetea Mare, Timişoara Est, OrŃişoara, Vinga şi Aradu Nou); 

- Panouri fonoabsorbate în zonele rezidenŃiale, spitale, instituŃii de învăŃământ, de agrement, 
învecinate cu calea ferată; 

- Stâlpi de iluminat macazuri; 
- Piloni de iluminat zonele de manevra în staŃii (Caransebeş, Lugoj, Timişoara Est şi Timişoara Nord); 
- FundaŃii pentru stâlpii antenelor GSM-R; 
- Platforme pentru containerele CE şi DCOS; 
- Platforme tehnologice la Timişoara Nord, în Revizia de Vagoane şi în grupa E; 
- Stâlpi de iluminat macazuri (în fiecare staŃie şi haltă de mişcare precum şi la posturile de mişcare); 
- FundaŃie stâlp GSM-R. 

În cadrul lucrărilor de devieri de drumuri şi pasaje superioare peste CF, în Varianta 1 sunt prevăzute a 
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se executa următoarele lucrări: 

- Deviere drum naŃional DN6 KM 462+750-463+500 pe sectorul Caransebeş – Lugoj; 
- Pasaj pe str. Banatului – str. Bocşei (DN58A) la km CF 515+302, municipiul Lugoj; 
- Pasaj pe str. Gh. ADAM la km CF 569+001, municipiul Timişoara; 
- Pasaj pe str. Enric Baader la km CF 570+804, municipiul Timişoara; 
- Pasaj pe str. Radu de la Afumati – str. Comoarei la km CF 2+478, municipiul Timişoara; 
- Pasaj pe drumul judetean DJ692A la km CF 13+857, comuna Sânandrei; 
- Pasaj pe drumul judetean DJ692 si deviere drum comunal DC39 km CF 18+729; 
- Pasaj pe drumul judetean DJ693 km CF 26+030, comuna OrŃişoara; 
- Pasaj pe drumul naŃional DN7 la km CF 5+330, comuna Vladimirescu – municipiul Arad. 

Au fost proiectate 23 de pasaje denivelate, 10 dintre acestea fiind noi, în timp ce restul vor fi 
adaptate/modernizate pentru a corespunde cerinŃelor proiectului, în materie de cale (dublă), viteza pe CF 
sau pe segmentele de drum, întreŃinere şi încărcare pe osie (în cazul pasajelor inferioare). 

În tabelul 3.4. sunt prezentate toate trecerile la nivel dintre calea ferată ce face obiectul proiectului de 
modernizare şi drumurile cu care aceasta se va intersecta, la nivel, conform Variantei 1 din proiect. 

Tabelul 3.4. Trecerile la nivel din proiect, conform Variantei 1 

Nr. 
crt. 

Interval/ 
StaŃie 

km CF 
proiectat 

Tip 
drum 

Categ. 
drum 

Tip
semnalizare Tip lucrare

0 1 2 3 4 5 6 

1 Caransebeş-Zăgujeni 478+083 acces V SAT modernizare 

2 Caransebeş-Zăgujeni 481+640 agricol V SAT modernizare 

3 Zăgujeni 483+617 DC IV BAT modernizare 

4 Zăgujeni- Căvăran 486+094 DC V SAT modernizare 

5 Căvăran 490+373 DJ608B V BAT modernizare 

6 Căvăran-Găvojdia 493+372 agricol V SAT modernizare 

7 Căvăran -Găvojdia 494+830 DC V SAT modernizare 

8 Căvăran -Găvojdia 499+588 agricol V SAT modernizare 

9 Căvăran -Găvojdia 502+814 DC V SAT modernizare 

10 Găvojdia-Lugoj 505+670 DC V SAT modernizare 

11 Găvojdia-Lugoj 509+707 agricol V SAT modernizare 

12 Găvojdia-Lugoj 511+417 agricol V SAT modernizare 

13 Găvojdia-Lugoj 513+625 DJ584 IV BAT modernizare 

14 Lugoj 514+581 strada V SAT modernizare 

15 Lugoj-BelinŃ 517+901 DJ 592D V BAT modernizare 

16 Lugoj-BelinŃ 523+197 comunal V SAT modernizare 

17 Lugoj-BelinŃ 524+294 agricol V SAT modernizare 

18 Lugoj-BelinŃ 527+061 agricol V SAT modernizare 

19 BelinŃ 528+864 DC V SAT modernizare 

20 BelinŃ -TopolovăŃ 532+186 agricol V SAT modernizare 

21 BelinŃ -TopolovăŃ 534+351 agricol V SAT modernizare 

22 TopolovăŃ 540+117 DJ 572 IV BAT modernizare 

23 TopolovăŃ-Recaş 543+636 agricol V SAT modernizare 

24 TopolovăŃ-Recaş 546+383 agricol V SAT modernizare 
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3.2.3. VARIANTA 2 

Varianta 2 presupune dublarea liniei pe întreaga lungime, exceptând linia dintre Aradu Nou şi Arad, 
zonă unde se va realiza o variantă nouă de traseu şi anume linia dublă 218A şi îmbunătăŃirea 
infrastructurii pentru creşterea vitezei de circulaŃie la 160 km/h, pentru trenurile de călători, respectiv 100-
120 km/h, pentru trenurile de marfă, de-a lungul întregului tronson, cu excepŃia unor zone locale în staŃiile 
Caransebeş, Timişoara Est, Timişoara Nord, pe distanŃa Aradu Nou – Arad şi pe distanŃa Aradu Nou – 
R2 GlogovăŃ (în interiorul zonelor urbane). 

În Varianta 2, se obŃine o viteză de circulaŃie de 160 km/h, pe distanŃa de aproximativ 88,46% din 
lungimea totală a traseului. 

Traseul de cale ferată proiectat se desfăşoară în general pe amplasamentul existent al liniei CF, cu 
excepŃia tronsoanelor compuse din aliniamente şi curbe ce nu asigură retrasarea liniei cu parametrii 
pentru viteza de 160km/h. 

Această situaŃie conduce la necesitatea analizării unor variante de traseu care să aibă raza curbelor 
circulare şi lungimea curbelor progresive stabilite astfel încât să permită circulaŃia cu viteza de 160 km/h 
pe segmente cât mai mari din  traseul proiectat. 

Totodată, ca şi în cazul Variantei 1, pe intervalul Aradu Nou – GlogovăŃ, calea ferată se va construi pe 
un amplasament nou, pe două distanŃe însumând 4,9 km, fiindcă va fi necesară realizarea unei bucle 
feroviare prin care traficul de marfă va ocoli o zonă rezidenŃială din municipiul Arad, urmând a fi 
direcŃionat pe linia magistrală Bucureşti – Arad – Curtici. 

În tabelul următor, sunt prezentate zonele de pe traseu care limitează viteza maximă de circulaŃie. 

0 1 2 3 4 5 6 

25 TopolovăŃ-Recaş 549+476 comunal V SAT modernizare 

26 Recaş 550+927 DC V SAT modernizare 

27 Recaş-Remetea Mare 553+342 DC V SAT modernizare 

28 Recaş-Remetea Mare 559+421 DC 62 V SAT modernizare 

29 Remetea Mare-Timisoara Est 565+384 strada III BAT modernizare 

30 Remetea Mare-Timisoara Est 566+127 agricol V SAT modernizare 

31 Timişoara Est 568+623 strada IV BAT modernizare 

32 RonaŃ Triaj Gr. D 7+780 DN6 II BAT modernizare 

33 Sânandrei-Băile Călacea 14+980 DC 37 V SAT modernizare 

34 Băile Călacea-OrŃişoara 24+361 agricol V SAT modernizare 

35 OrŃişoara 27+111 comunal V SAT modernizare 

36 Vinga 32+265 DJ IV BAT modernizare 

37 Vinga-Şag 35+528 agricol V SAT modernizare 

38 Şag 40+508 agricol V SAT modernizare 

39 Şag-Aradu Nou 46+805 agricol V SAT modernizare 

40 GlogovăŃ 1+861 agricol V SAT înfiinŃare 
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Tabel 3.5. Limitările de viteză de pe traseu în varianta 2 

Linia Interval/staŃie PoziŃie 
kilometrică 

v 
(km/h) 

Lungime 
(m) ObservaŃii 

Bucureşti – Timişoara 
Nord 

Caransebeş, cap X 475+911 – 476+094 80 0,183 Elemente curbe, 
zonă urbană 

Timişoara Est – Timişoara 
Nord 569+269 – 572+953 100 3,684 Elemente curbe, 

zonă urbană 

Timişoara Nord 572+953 – 573+365 60 0,412 Punct obligat (Pasajul 
Jiului), zonă urbană 

Timişoara Nord – 
Arad Timişoara Nord 575+343 – 576+324 100 0,981 

Puncte obligate 
(staŃia Timişoara Nord, 

clădirea de călători, pasaj 
Jiului) şi zonă urbană 

Timişoara Nord – 
Arad 

Aradu Nou – Arad 51+124 – 55+226 100 4,102 
Elemente curbe,punct 
obligat (Pod Mureş), 

zonă urbană 

Aradu Nou - GlogovăŃ 0+000 – 6+864 100 6,864 

Elemente curbe,punct 
obligat (Pod Mureş), DN7, 
racordare în Magistrala CF 

200 

În Varianta 2 se propun următoarele lucrări: 

- Dublarea liniei pe toată lungimea traseului; 

- Refacerea infrastructurii liniilor şi corectarea geometriei traseului de cale ferată, în planul de 
situaŃie şi profil longitudinal, pentru viteza de 160km/h; 

- Reconfigurarea dispozitivului de linii din staŃii, având în vedere dublarea liniei pe interval; 

- ConstrucŃia drumurilor de întreŃinere de-a lungul căii ferate (unde nu sunt disponibile drumuri 
publice); 

- Construirea a două clădiri de mentenanŃă în folosul GIF; 

- Introducerea sistemului ERTMS (ETCS nivelul 2 şi GSM-R); 

- Modernizarea clădirilor staŃiilor de călători, incluzând construcŃiile pasarelelor şi adaptarea nivelului 
peroanelor, în conformitate cu standardele europene în vigoare; 

- Asigurarea de facilităŃi pentru pasageri în staŃii şi haltele de călători; 

- Modernizarea echipamentului de telecomunicaŃii; 

- Înlocuirea echipamentelor linie de contact şi din substaŃiile de tracŃiune electrică, instalarea unui 
sistem de control SCADA (în cazul în care nu există sistemul SCADA în funcŃiune, iar substaŃiile de 
tracŃiune dacă au fost modernizate, eventual un spor de capacitate şi fideri de alimentare pentru 
cel de-al doilea fir al căii duble, care va fi construit); 

- DesfiinŃarea sau transformarea în pasaje denivelate a trecerilor la nivel care nu respectă 
reglementările în vigoare; 

- Montarea de încălzitoare de macaz noi, în staŃii, în halte de mişcare şi la ramificaŃii. 

În tabelul de mai jos sunt prezentate staŃiile şi intervalele cuprinse în Varianta 2. 
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Tabel 3.6. Punctele de secŃionare şi intervalele de staŃie – Varianta 2 

STAłIE / INTERVAL 

Linia CF 100 CARANSEBEŞ - TIMIŞOARA 

1 STAłIA CARANSEBEŞ 

2 Interval Caransebeş - Zăgujeni 

3 Halta de mişcare Zăgujeni 

4 Interval Zăgujeni -Căvăran 

5 StaŃia Căvăran 
6 Interval Căvăran - Găvojdia 

7 StaŃia Găvojdia 

8 Interval Găvojdia - Lugoj 

9 STAłIA LUGOJ 

10 Interval Lugoj - BelinŃ 

11 Halta de mişcare BelinŃ 

12 Interval BelinŃ - TopolovăŃ 

13 StaŃia TopolovăŃ 

14 Interval TopolovăŃ - Recaş 

15 StaŃia Recaş 

16 Interval Recaş - Remetea Mare 

17 StaŃia Remetea Mare 

18 Interval Remetea Mare - Timişoara Est 
19 STAłIA TIMIŞOARA EST 

20 Interval Timişoara Est - Timişoara Nord 

21 STAłIA TIMIŞOARA NORD 

22 RONAł TRIAJ GR. D (post de mişcare) 

23 Interval RonaŃ - Sânandrei 

24 Halta de mişcare Sânandrei 

25 Interval Sânandrei - Băile Călacea 

26 StaŃia Băile Călacea 

27 Interval Băile Calacea - OrŃişoara 

28 StaŃia OrŃişoara 

29 Interval OrŃişoara - Vinga 

30 Halta de mişcare Vinga 

31 Interval Vinga - Şag 
32 Halta de mişcare Şag 

33 Interval Şag - Aradu Nou 

34 Valea Viilor (post de mişcare pentru deservire viitor racord LFI) 

35 StaŃia Aradu Nou 

36 Intervalul Aradu Nou - Arad 

Linia CF 218A ARADU NOU – R2 GLOGOVĂł 

37 Interval Aradu Nou - GlogovăŃ 

38 StaŃia GlogovăŃ (zona de racord la staŃie) 
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StaŃiile şi Hm. existente ce devin halte de călători sunt: Jena, Chizătău, Tapia, Jabăr. 

Haltele de călători sunt: 

• Linia CF 100: Tibiscu, Sacu, Jena, Chizătău, Tapia, Jabăr, Şustra, Izvin, Ghiroda
• Linia CF 218: RonaŃ Triaj Cab1, RonaŃ Triaj Haltă.

Hm. Valea Viilor se desfiinŃează, însă se vor asigura condiŃiile funcŃionării acesteia ca post de mişcare 
pentru deservirea unui viitor racord LFI, pentru care un investitor şi-a exprimat intenŃia de a-l realiza în 
zonă, notificând, în acest sens, CNCF ”CFR S.A. şi obŃinând un acord MT de modificare a PUZ în acest 
scop. 

În ceea ce priveşte lucrările de ”Poduri şi podeŃe”, faŃă de criteriile menŃionate în cadrul Variantei 1, 
în aceasta variantă sunt proiectate modificări ale geometriei traseului (cu scopul respectării parametrilor 
impuşi de norme pentru viteza de circulaŃie de 160km/h), fiind necesară demolarea structurii existente şi 
reconstrucŃia uneia noi în noul amplasament.  

Din punct de vedere al lucrărilor de ”Arhitectură” din staŃiile de cale ferată, haltele de mişcare, 
posturile de mişcare şi haltele de călători, în Varianta 2, situaŃia proiectată se prezintă astfel: 

� În staŃii, halte de mişcare şi la postul de mişcare RonaŃ Triaj Gr. D, clădirile de călători/exploatare se 
vor reabilita, incluzând lucrări de consolidare, reabilitare termică şi finisaje interioare şi exterioare.  

� Clădirile CED din staŃiile Caransebeş, Lugoj şi Timişoara Nord se vor reabilita, incluzând lucrări de 
consolidare, reabilitare termică şi finisaje interioare şi exterioare. Vor fi lucrări de reabilitare, parŃiale, 
şi în clădirea CE, construită recent, în Timişoara Nord. 

� Clădirea Cabină Sabotari din Caransebeş se va reabilita, incluzând lucrări de consolidare, reabilitare 
termică şi finisaje interioare şi exterioare. 

� Clădirile PAR+Grup electrogen şi Magazia de Mărfuri din Lugoj se vor reabilita, incluzând lucrări de 
consolidare, reabilitare termică şi finisaje interioare şi exterioare. 

� Clădirile de călători existente în staŃiile Căvăran şi OrŃişoara se vor demola şi se vor executa două 
clădiri noicea din Căvăran aproximativ pe acelaşi amplasament, iar cea din OrŃişoara reamplasată, 
în funcŃie de poziŃia şi nivelul liniilor CF din staŃie. 

� În Caransebeş şi în Timişoara Nord, se va realiza câte o clădire de mentenanŃă. 
� În staŃia Lugoj se vor realiza următoarele construcŃii noi : Atelier întreŃinere SDV, clădire DEU. 
� În staŃia Timişoara Est se vor executa următoarele construcŃii noi: magazie de mărfuri, şi birouri 

aferente magaziei, pasarelă edilitară între străzile Enric Baader şi Aristide Demetriade. 
� În staŃia Timişoara Nord, pe lângă clădirea de mentenanŃă, se vor executa următoarele construcŃii 

noi: clădirea de călători 2, pasarelă peroane, parcare supraterană, pasarelă edilitară în zona 
depoului de locomotive, cabină de acari în grupa E, cabină de intervenŃie şi două cabine de acari 
pentru deservirea grupei tehnice din cadrul Reviziei de Vagoane Timişoara. 

� În staŃia Aradu Nou, se vor executa următoarele construcŃii noi: atelier de întreŃinere linii şi magazie 
de mărfuri; 

�  La R2 GlogovăŃ se va construi o cabină de intervenŃie. 

Pentru mobilitatea utilizatorilor transportului feroviar, în staŃii şi în haltele de călători se vor realiza 
următoarele categorii de lucrări: 

- Peroane; 
- Copertine (inclusv copertine individuale în haltele de călători); 
- Pasarele (în Caransebeş, Lugoj şi Timişoara Est, pasarelele vor fi şi de interes edilitar); 
- Pasaje pietonale la nivel în haltele cu trafic foarte redus de călători (Jena, Tapia, Jabăr, Şuştra, 

Ghiroda, RonaŃ Triaj Cab1, RonaŃ Triaj h); 

- Platforme betonate; 
- Alei pietonale. 

În cadrul specialităŃii ”RezistenŃă”, în Varianta 2 pe lângă lucrările menŃionate în cadrul specialităŃii 
Arhitectură, se vor realiza următoarele lucrări: 

- construcŃii noi denumite gospodării de apă, la cele două clădiri de mentenanŃă; 
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- canale de revizie şi de vidanjare la revizia de vagoane Timişoara; 
- canal de revizie în viitoarea grupă E a staŃiei Timişoara Nord; 
- rampe de încărcare-descărcare (Caransebeş, Căvăran, Găvojdia, Lugoj, BelinŃ, TopolovăŃ, 

Remetea Mare, Timişoara Est, OrŃişoara, Vinga şi Aradu Nou); 

- Panouri fonoabsorbate în zonele rezidenŃiale, spitale, instituŃii de învăŃământ, de agrement, 
învecinate cu calea ferată; 

- Stâlpi de iluminat macazuri; 
- Piloni de iluminat zonele de manevra în staŃii (Caransebeş, Lugoj, Timişoara Est şi Timişoara 

Nord); 

- FundaŃii pentru stâlpii antenelor GSM-R; 
- Platforme pentru containerele CE şi DCOS; 
- Platforme tehnologice la Timişoara Nord, în Revizia de Vagoane şi în grupa E; 
- Stâlpi de iluminat macazuri (în fiecare staŃie şi haltă de mişcare precum şi la posturile de mişcare); 
- FundaŃie stâlp GSM-R. 

Lucrările de ”Drumuri” pentru Varianta 2 sunt similare cu cele proiectate în Varianta 1, cu următoarele 
trei deosebiri: 

• se va realiza un pasaj superior pe str. Tesatorilor – str. Olosagului (DJ584) la km CF 513+258, în
municipiul Lugoj;

• se va realiza un pasaj superior pe drumul national DN6, peste linia CF218, la km CF 7+780;

• se va realiza un pasaj inferior, pe un drum local din comuna OrŃişoara, pe sub linia CF 218, la km
27+113.

În Varianta 2, au fost proiectate 26 de pasaje denivelate 13 dintre acestea fiind noi, în timp ce restul 
vor fi adaptate/modernizate pentru a corespunde cerinŃelor proiectului, în materie de cale (dublă), viteza 
trenurilor sau pe segmentele de drum, întreŃinere, încărcare pe osie (în cazul pasajelor inferioare). 

De altfel, în tabelul 3.7. sunt prezentate toate trecerile la nivel dintre calea ferată ce face obiectul proiectului 
de modernizare şi drumurile cu care aceasta se va intersecta, la nivel, conform Variantei 2 din proiect. 

Tabelul 3.7. Trecerile la nivel din proiect, conform Variantei 2 

Nr. crt. Interval/StaŃie km CF 
proiectat Tip drum Categ. 

drum 
Tip 

semnalizare Tip lucrare 

0 1 2 3 4 5 6 

1. Caransebeş-Zăgujeni 478+086 acces V BAT modernizare 

2. Caransebeş-Zăgujeni 481+642 agricol V BAT modernizare 

3. Zăgujeni 483+618 DC IV BAT modernizare 

4. Zăgujeni- Căvăran 486+091 DC V BAT modernizare 

5. Căvăran 490+372 DJ608B V BAT modernizare 

6. Căvăran-Găvojdia 493+363 agricol V BAT modernizare 

7. Căvăran -Găvojdia 494+819 DC V BAT modernizare 

8. Căvăran -Găvojdia 499+578 agricol V BAT modernizare 

9. Căvăran -Găvojdia 502+800 DC V BAT modernizare 

10. Găvojdia-Lugoj 505+657 DC V BAT modernizare 

11. Găvojdia-Lugoj 509+691 agricol V BAT modernizare 

12. Găvojdia-Lugoj 511+397 agricol V BAT modernizare 

13. Lugoj 514+563 strada V BAT modernizare 

14. Lugoj-BelinŃ 517+880 DJ 592D V BAT modernizare 
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Din punct de vedere tehnic, constructiv şi arhitectural, lucrările de drumuri vor avea următoarele 
caracteristici: 

� Amenajarea în plan, profil longitudinal şi profil transversal 
Prin amenajarea în plan, profil longitudinal şi profil transversal se vor asigura: 

- legături directe şi fluente între principalele zone de origine şi destinaŃie ale traficului; 
- racordări la accesele existente; 
- rezervarea spaŃiilor pentru amplasarea lucrărilor pentru dirijarea şi siguranŃa circulaŃiei; 

La stabilirea traseului în planul de situaŃie vor fi parcurse următoarele etape: 

- stabilirea categoriei tehnice a drumurilor; 
- stabilirea elementelor geometrice în  funcŃie de categoria tehnică a drumurilor; 
- stabilirea traseului în plan de situaŃie Ńinând cont de : 

• evitarea afectării unor construcŃii şi instalaŃii existente în zonă;

• eventualele solicitări şi condiŃii puse de beneficiar;

• respectarea legilor, normativelor in vigoare;

La stabilirea liniei roşii a drumurilor proiectate se vor parcurge următoarele etape: 

- stabilirea categoriei tehnice a drumurilor; 

0 1 2 3 4 5 6 

15. Lugoj-BelinŃ 523+181 comunal V BAT modernizare 

16. Lugoj-BelinŃ 524+277 agricol V BAT modernizare 

17. Lugoj-BelinŃ 527+033 agricol V BAT modernizare 

18. BelinŃ 528+832 DC V BAT modernizare 

19. BelinŃ -TopolovăŃ 532+159 agricol V BAT modernizare 

20. BelinŃ -TopolovăŃ 534+552 agricol V BAT modernizare 

21. TopolovăŃ 539+910 DJ 572 IV BAT modernizare 

22. TopolovăŃ-Recaş 543+432 agricol V BAT modernizare 

23. TopolovăŃ-Recaş 546+179 agricol V BAT modernizare 

24. TopolovăŃ-Recaş 549+268 comunal V BAT modernizare 

25. Recaş 550+722 DC V BAT modernizare 

26. Recaş-Remetea Mare 553+137 DC V BAT modernizare 

27. Recaş-Remetea Mare 559+214 DC 62 V BAT modernizare 

28. Remetea Mare-Timisoara Est 565+179 strada III BAT modernizare 

29. Remetea Mare-Timisoara Est 565+920 agricol V BAT modernizare 

30. Timişoara Est 568+554 strada IV BAT modernizare 

31. Sânandrei-Băile Călacea 14+997 DC 37 V BAT modernizare 

32. Băile Călacea-OrŃişoara 24+316 agricol V BAT modernizare 

33. Vinga 32+266 DJ IV BAT modernizare 

34. Vinga-Şag 35+528 agricol V BAT modernizare 

35. Şag 40+504 agricol V BAT modernizare 

36. Şag-Aradu Nou 46+797 agricol V BAT modernizare 

37. GlogovăŃ 1+861 agricol V BAT înfiinŃare 
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- stabilirea elementelor geometrice în funcŃie de categoria tehnică a drumurilor; 
- stabilirea liniei roşii in profil longitudinal tinând cont de : 

• reducerea lucrărilor de terasamente;

• evitarea elementelor geometrice limită sau excepŃionale;

• amenajarea in spaŃiu a curbelor;

• eventuale solicitări si condiŃii puse de beneficiar;

• respectarea legilor, normativelor in vigoare;

În profil transversal, lăŃimea platformei şi a părŃii carosabile se stabileşte în funcŃie de clasa tehnică a 
drumului său în funcŃie de categoria străzilor.  

� Dimensionarea structurii rutiere 

Dimensionarea structurilor rutiere se bazează pe îndeplinirea concomitentă a următoarelor criterii: 

1) Pentru structuri rutiere suple:

� deformaŃia specifică de întindere admisibilă la baza straturilor bituminoase; 
� deformaŃia specifică de compresiune admisibilă la nivelul patului drumului. 

2) Pentru structuri rutiere semirigide:

� pe lângă verificările arătate la structurile rutiere suple, se vor face verificări şi la baza 
stratului din agregate naturale stabilizate cu lianŃi hidraulici sau puzzolanici, unde tensiunea 
de întindere la baza stratului trebuie să fie mai mică decât cea admisibilă. 

3) Pentru structuri rutiere rigide:

� criteriul tensiunii la întindere din încovoiere admisibilă a betonului de ciment. 

Pentru dimensionarea structurilor rutiere se vor efectua studii din care va trebui să rezulte: 

- compoziŃia şi intensitatea traficului şi evoluŃia de perspectivă; 
- caracteristicile geotehnice ale pământului de fundare, capacitatea portantă a acestuia; 
- regimul hidrologic al complexului rutier (tipul profilului transversal, modul de asigurare a 

scurgerii apelor de suprafaŃă, posibilitatea de drenare, nivelul apelor freatice, etc.) 
- alcătuirea structurilor rutiere existente în zonă. 

� Scurgerea apelor 

SoluŃiile propuse vor avea în vedere asigurarea scurgerii apelor de pe suprafaŃa şi din corpul drumului. 
Elementele de scurgere a apelor vor fi dimensionate pentru a prelua debitul hidraulic de calcul. 

De asemenea proiectarea acestor elemente va avea în vedere o întreŃinere uşoară în perioada de 
exploatare a drumului. 

� Amenajarea intersecŃiilor 

Se vor amenaja toate intersecŃiile la nivel ale drumului, cu alte drumuri publice, în conformitate cu 
Normativul AND 600/2010 si standardul SR 10144-4/1995. 

O intersecŃie de două drumuri se amenajază la acelaşi nivel, Ńinând seama de faptul că unul din 
drumuri este principal şi amenajarea va trebui să asigure prioritate pentru fluxurile principale de trafic. 

În situaŃiile în care din studiile de perspectivă privind evoluŃia traficului rezultă că după perioada de 15 
ani la care se proiectează intersecŃia, creşterile ulterioare de trafic pe drumurile ce se intersectează 
vor impune o amenajare mai complexă, prin proiect se va stabili soluŃia de perspectivă, realizarea 
acesteia făcându-se etapizat, cu luarea în considerare a soluŃiei corespunzătoare intensităŃii de trafic 
a 15 ani, ca primă etapă. 

În legătură cu traficul în zona intersecŃiei, trebuie să se cunoască: 

- intensitatea şi componenŃa traficului actual şi de perspectivă de pe ramurile drumurilor ce se 
intersectează, precum şi distribuŃia curenŃilor de circulaŃie în intersecŃie; 

- situaŃia topografică a terenului şi elementele geometrice ale ramurilor intersecŃiei, precum şi 
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suprafeŃele disponibile în zona intersecŃiei; 
- date privind statistica accidentelor de circulaŃie (concentrări, gravitate, cauze, distributie în timp, 

efecte, etc.). 

Prin amenajarea intersecŃiilor se va urmări creşterea capacităŃii de circulaŃie pe drumul principal şi a 
condiŃiilor de siguranŃa circulaŃiei în intersecŃie. 

Se va urmări ca întretăierea fluxurilor de circulaŃie să se realizeze cât mai aproape de perpendiculară, 
pentru ca parcursul în zona intersecŃiei să fie cât mai scurt. 

Amenjarea intersecŃiilor cu drumurile laterale ebuie să se asigure intrări şi ieşiri din fluxurile de trafic 
cât mai facile. In functie de importanta drumurilor, la intersectii au fost prevazute racordari circulare, 
pene de viraj si/sau benzi de accelerare si decelerare. 

� ParapeŃi de siguranŃă şi dispozitive de protecŃie 

ParapeŃii de siguranŃă vor fi prevăzuŃi în conformitate cu normativele în vigoare, vor fi de tip metalic 
zincat şi vor satisface clasele de performanŃă din SR EN 1317/1, 2-2000. 

� Semnalizarea rutieră 

Proiectele de Reglementarea circulaŃiei rutiere prin indicatoare şi marcaje rutiere se realizează în 
conformitate cu prevederile ConvenŃiei Europene asupra semnalizării rutiere (Viena - 8 Noiembrie 
1968), OrdonanŃei de UrgenŃă privind circulaŃia pe drumurile publice nr. 195 din 12 decembrie 2002, 
cu modificările şi completările ulterioare şi Regulamentului de aplicare a OUG 195/2002 şi a 
Standardelor româneşti SR 1848-1,2,3/2011 şi SR 1848-7/2015. 

Semnalizarea rutieră verticală conŃine următoarele elemente: 

- Indicatoare de avertizare; 
- Indicatoare de reglementare; 
- Indicatoare de orientare şi informare. 

Marcajele rutiere se realizează în conformitate cu Acordul European privind marcajele rutiere pentru 
completarea „ConvenŃiei asupra semnalizării rutiere” (1 mai 1971) şi Standardul român SR 1848-
7/2015 „Semnalizare rutieră. Marcaje rutiere”. 

În funcŃie de locaŃia unde acestea se aplică şi de rolul marcajului în ghidarea traficului, vor fi prevăzute 
câteva tipuri de marcaj: 

- Marcaje longitudinale; 
- Marcaje de delimitare a părŃii carosabile; 
- Marcaje transversale; 
- Marcaje diverse; 
- Marcaje laterale. 

În ceea ce priveşte specialităŃile ”InstalaŃii SCB”, ”InstalaŃii Fixe de TracŃiune Electrică”, ”InstalaŃii de 
TelecomunicaŃii”, ”InstalaŃii Electrice”, ”InstalaŃii Sanitare”, ”InstalaŃii Termotehnologice” lucrările diferă 
doar prin prisma faptului că în Varianta 1 există două halte de mişcare în plus faŃă de Varianta 2 (Hm. 
Chizătău şi Hm. Valea Viilor), fapt ce implică dotarea acestora cu instalaŃii aferente staŃiilor de cale ferată. 

Astfel că, lucrările la instalaŃiile tehnologice feroviare şi la instalaŃiile aferente clădirilor se prezintă în 
felul următor: 

InstalaŃii SCB 

SoluŃia tehnică este unică şi este determinată de apartenenŃa tronsonului analizat la ReŃeaua 
Europeană de Transport pentru care s-au stabilit SpecificaŃii Tehnice de Interoperabilitate. 

Alinierea şi încadrarea în aceste SpecificaŃii se asigură numai prin înlocuirea instalaŃiilor existente, 
uzate fizic şi moral, cu instalaŃii moderne reealizate în tehnologie electronică şi IT. 

Ansamblul complet reglementat al echipamentelor specifice prin care se realizează acest deziderat 
este Sistemul European de Management al Traficului Feroviar ERTMS nivelul 2, deja implementat la CFR 
pe tronsonul Frontieră – km 614. 
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ERTMS nivelul 2 asigură promovarea traficului feroviar prin creşterea vitezei de circulaŃie în condiŃii de 
siguranŃă maximă, protejare a mediului şi permite interoperabilitatea conform standardelor UE. 

ERTMS se compune din subsistemele: ETCS nivel 2 şi GSM-R. 

ETCS este sistemul de comandă a trenurilor bazat pe transmisia radio a informaŃiilor preluate din 
subsistemele sale de centralizare electronică în staŃii, bloc automat de linie integrat şi instalaŃii de 
semnalizare a apropierii trenurilor la trecerile la nivel. Prin procesarea acestor informaŃii se elaborează 
MA – autorizarea de mişcare a trenurilor – care este transmisă spre locomotivă prin intermediul 
sistemului radio feroviar GSM – R. 

Toate echipamentele componente sunt realizate în conforitate cu Normele CENELEC şi asigură 
nivelul maxim de siguranŃă intrinsecă SIL4. 

StaŃiile vor fi dotate cu instalaŃii de centralizare electronică CE şi pe toate liniile de circulaŃie va fi 
instalat ETCS nivel 2. 

Liniile curente vor fi dotate cu bloc de linie automat integrat în instalaŃiile CE adiacente. 

InstalaŃiile de semnalizare rutieră la apropierea trenurilor vor fi realizate în concordanŃă cu prevederile 
seriei de standarde SR 1244 şi vor fi comandate şi controlate de către instalaŃiile de centralizare 
electronică şi BLAI . 

În staŃii şi în linie curentă se menŃine semnalizarea laterală necesară trenurilor care nu au echipare 
ERTMS la bord, utilizându-se codul de semnalizare cu trepte multiple de viteză TMV afişat la semnale 
luminoase echipate cu unităŃi optice cu LED. 

În acelaşi scop se asociază şi instalaŃia de control automat al vitezei trenurilor şi autostop INDUSI. 

Componenta principală a sistemului ETCS nivel 2 este Radio Block Center – RBC – care prelucrează 
informaŃiile elaborate de centralizarea electronică privind staŃiile şi liniile curente, datele primite de la 
trenurile în mers referitoare la poziŃia acestora, datele fixe ale căii, memorate electronic, precum şi emite 
autorizarea de mişcare, transmisă prin GSM-R la unitatea ETCS îmbarcată. 

Sistemul electronic de la bord calculează un profil de siteză dinamic pe baza profilului static, primit de 
la RBC, stabilind viteza permisă şi intervenind prin frânare în caz de necesitate. 

RBC utilizează următoarele sisteme de comunicare: 

- la mare distanŃă, pe cele două cabluri cu fibră optică ale ReŃelei Principale de Transport; 
- într-o reŃea locală LAN cu IDM; 
- sistem GSM – R de comunicare cu trenurile în circulaŃie. 

RBC pune la dispoziŃia operatorului OCC o interfaŃă Man – Machine Interface pe care se afişează 
pozitia, numarul si viteza trenurilor administrate prin ERTMS, precum si MA ale acestora. 

GSM – R este o comunicaŃie radio internaŃională standard pentru aplicaŃii feroviare, prin care se 
stabilesc şi se garantează servicii radio aferente componentei semnalizare din sistemul ERTMS precum 
şi alte conexiuni necesare siguranŃei circulaŃiei. 

Sistemul GSM – R este reglementat prin specificaŃiile tehnice rezultate ca urmare a proiectelor 
europene EIRENE şi MORANE, precum şi prin CerinŃele Beneficiarului CFR. 

În cadrul acestui proiect, arhitectura reŃelei GSM – R va fi formată din următoarele componente: 

� Base Station Sub System (BSS), compusă la rândul său din BSC şi BTS; 
� Sistemul de transport al datelor – IP/MPLS şi cablurile cu fibre optice (cu 36 de fibre optice); 
� Telefoane GSM-R  de tipurile: normal, pentru manevră (shunting) şi operaŃional. 

Sistemul GSM – R va acoperi zonele staŃiilor şi liniilor curente ale tronsonului. Pentru aceasta se vor 
lua în considerare valorile minime din specificaŃiile EIRENE ale parametrilor probabilitate de acoperire şi 
nivel de acoperire, se va realiza planificarea BSS în staŃii şi linii curente şi se vor stabili locaŃiile 
echipamentelor GSM– R. 

Pe tronson s-au stabilit aceste locaŃii, în punctele următoare: Caransebeş, Zăgujeni, Căvăran, Jena, 
Găvojdia, Lugoj, Jabăr, BelinŃ, TopolovăŃ, Recaş, Remetea Mare, Timişoara Est, Timişoara Nord, RonaŃ 
Triaj Gr.D, Sânandrei, Băile Calacea, OrŃişoara, Vinga, Şag, Valea Viilor şi Aradu Nou. 



”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 

STUDIU DE FEZABILITATE Pag 211 

Antreprenorul lucrării va realiza planificarea radio finală pentru acest tronson conform cu cerinŃele de 
acoperire, precizând poziŃiile şi înălŃimile antenelor, numărul de BTS şi locaŃiile acestora. 

ReŃeaua principală de transport este dimensionată, conform cerinŃelor Beneficiarului pentru GSM-R, în 
vederea asigurării traficului de informaŃii ce vine de la diferite subsisteme: sistem de semnalizare, sistem 
de supervizare, sistem video, GSM – R, etc. Aceasta va fi realizată din două cabluri cu fibră optică cu 
câte 36 fibre fiecare pozate: unul pe stâlpii LC, altul în săpătură. Prin ele se va constitui un inel optic de-a 
lungul liniei tronsonului pentru a asigura o disponibilitate mărită a reŃelei. Rezultatul va fi o reŃea unică, 
capabilă să transporte atât sistemul ERTMS de semnalizare cât şi alte aplicaŃii şi servicii. 

În situaŃia în care executantul lucrărilor la instalaŃiile de semnalizare va utiliza o soluŃie IP pentru 
instalaŃia CE, atunci acesta va trebui să prevadă propriile echipamente IP care vor fi conectate la o reŃea 
de fibră optică, subterană, independentă de cea utilizată pentru GSM-R. 

ReŃeaua de transport se va baza pe tehnologia IP/MPLS cu comutaŃie de pachete şi va asigura 
transmisia simultană de servicii voce, video, date cu mecanisme QOS extensive şi configurabile. 

Conexiunea cu cele două MSC Bucureşti şi Ploieşti precum şi cu celelalte elemente ale reŃelei se va 
realiza şi prin fluxuri asigurate de către reŃeaua feroviară de transport de date, prin conectarea la 
RamificaŃia Timişoara a Inelului Central STM16. 

Vor fi instalate şi subsisteme complementare cum sunt: 

� Sistemul DCOS de detectare a cutiilor de osii supraîncălzite, a căror apariŃie este sesizată şi 
transmisă la postul central de supraveghere în scopul generării alarmelor şi a măsurilor în 
consecinŃă (se vor adapta cele instalate deja în cadrul altui proiect, la Jabăr şi la Vinga); 

� InstalaŃia pentru supraveghere şi monitorizare video a zonelor de macazuri, a trecerilor la nivel, a 
diferitelor puncte de amplasare a construcŃiilor şi echipamentelor aferente sistemului. 

Se va analiza în fiecare punct de secŃionare eventualitatea / posibilitatea / oportunitatea instalării 
echipamentelor  CE în clădiri tehnologice. 

Se va analiza deasemeni capabilitatea posturilor de energoalimentare existente în staŃii de a acoperi 
sporul de putere necesar diferitelor categorii de consumatori ai sistemului ERTMS sau în caz contrar 
soluŃiile de dezvoltare ale acestor posturi. 

Pe durata lucrărilor de reabilitare şi sistematizare a dispozitivelor de linii şi macazuri din staŃii sunt 
necesare – pentru asigurarea capacităŃii de tranzit şi prelucrare – instalaŃii CED temporare cu diverse 
configuraŃii obŃinute prin modificarea celor în exploatare, sau în situaŃii de excepŃie prin realizarea unor 
instalaŃii CED temporare nou cablate în spaŃii disponibile din clădiri tehnologice sau în containere adecvat 
amenajate. 

La Timişoara Nord se va realiza un centru operaŃional de control (OCC) ce va cuprinde următoarele 
funcŃii: 

� Gestionare trafic (dispecer circulaŃie); 
� Diagnoză şi mentenanŃă; 
� Informarea publicului călător; 
� Supraveghere video a obiectivelor menŃionate în proiect (specialităŃile InstalaŃii SCB şi InstalaŃii TC). 

O situaŃie specială trebuie menŃionată în cazul staŃiilor Caransebeş, Lugoj, Timişoara Nord şi Arad 
unde operează în prezent instalaŃii electronice CE. 

În staŃia Arad va fi pusă în serviciu o instalaŃie CE inclusă în ERTMS pe tronsonul Frontieră - Curtici - 
km 614. 

În celelalte trei staŃii instalaŃiile de tip CE se va impune, la execuŃia lucrărilor, soluŃia scoaterii din 
funcŃiune a acestora, preluarea circulaŃiei pe o instalaŃie CED nou uzinată şi dimensionată pentru 
susŃinerea traficului doar pe o zonă a staŃiei, până la montarea, cablarea, testarea şi punerea în serviciu a 
noii instalaŃii CE din ERTMS. 

InstalaŃii TC 

łinând seama de cele două variante propuse, instalaŃiile de telecomunicaŃii proiectate nu se modifică 
decât din punct de vedere cantitativ, în funcŃie de numărul şi tipul posturilor de secŃionare proiectate. 
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Astfel, se propune înlocuirea instalaŃiilor de transport şi acces pe fibră optică, în tehnologie SDH, din 
staŃiile care fac obiectul proiectului de reabilitare până la nivelul STM1, iar protecŃia de tip inel şi MSP 1+1 
se va realiza pe echipamentele noi şi existente de nivel superior (STM 4/16). SoluŃia nu oferă 
compatibilitate totală, managementul distant fiind asigurat de la o platforma care se poate instala lângă 
cea existentă. 

Componentele critice ale echipamentelor pentru comunicaŃiile de siguranŃa circulaŃiei (transport, 
acces, CTF, respectiv instalaŃiile telefonice cu apel în frecvenŃă vocală) vor fi dublate, iar echiparea se va 
face cu un spor de minimum 10% rezervă care poate fi utilizată ca piese de schimb. 

Centralele PABX vor fi înlocuite. 

În toate staŃiile de cale ferată şi obiectivele IFTE (DEF, STE, PS, PSS, PA) se vor monta instalaŃii noi, 
compatibile cu celelalte instalaŃii specifice căii ferate: 

• În zona peroanelor prevăzute în cadrul lucrărilor civile şi a construcŃiilor speciale (rampe de
încărcare/descărcare, platforme betonate, clădiri tehnologice) se vor realiza canalizaŃii de cabluri
comune pentru toate instalaŃiile CFR, infrastructuri specifice pentru cablurile subterane cu fibre
optice. În măsura în care infrastructurile existente pentru cablurile cu fibre optice nu sunt afectate
de lucrările la terasamente, vor putea fi reutilizate în proiectul de reabilitare, aceasta constituind
obiectul proiectului tehnic de execuŃie.

• Pentru comunicaŃiile de siguranŃa circulaŃiei şi de exploatare se vor monta concentratoare
telefonice feroviare - CTF, surse de electroalimentare, radiotelefoane, aparate telefonice, posturi
centrale şi secundare pentru instalaŃie cu apel selectiv (dispecerat pentru RC şi DEF), compatibile
cu celelalte instalaŃii de telecomunicaŃii utilizate. CTF pentru DEF vor avea în componenŃă şi un
înregistrator pentru convorbiri (24 de ore din 24, 7 zile din 7) cu dispozitiv de stocare de minimum
de 1 Tb. Având în vedere faptul că s-a prevăzut relocarea RC Timişoara şi RCR Timişoara în
clădirea de mentenanŃă ce se va construi în Timişoara Nord, în scopul funcŃionării acestora în
simbioză cu viitorul CMT ce va funcŃiona în cadrul OCC Timişoara, se vor înlocui toate posturile
centrale ale RC şi secundare de pe liniile CF adiacente, cu excepŃia celor de pe intervalul
Caransebeş – Orşova ce vor fi cuprinse într-un alt proiect aferent tronsonului feroviar Caransebeş–
Craiova. O soluŃie concretă se va stabili la proiectul tehnic de execuŃie în funcŃie de situaŃia la zi a
firelor RC.

• Se vor reface reŃelele exterioare de cabluri din staŃii pentru interconectarea instalaŃiilor noi şi a
celor existente care se menŃin în funcŃionare.

• În clădirile staŃiilor, halele de mentenanŃă şi centre de management se vor realiza cablări interioare,
structurate pentru comunicaŃii voce-date şi pentru celelalte instalaŃii de telecomunicaŃii propuse
(concentrator telefonic feroviar, avizarea publicului, supraveghere video, control acces, interfoane).
Pentru centrul de management Timişoara unde este posibil să fie mutat DEF Timişoara se va
instala un post central dispecerat şi un concentrator telefonic feroviar pentru acesta.

• În staŃiile de cale ferată, haltele de mişcare, punctele de oprire în linie curentă se vor monta
instalaŃii pentru avizarea/informarea publicului (panouri de afişaj în tehnologie LCD, sisteme
monitoar, sisteme de ceasoficare sincrone, sonorizare, puncte de informare) interconectate cu
centrele de management pentru preluarea şi transmiterea informaŃiilor privind circulaŃia trenurilor şi
a mesajelor transmise automat.

• În staŃiile în care se efectuează operaŃiuni relevante de manevră se vor proteja şi menŃine în funcŃie
pe durata execuŃiei lucrărilor şi se vor moderniza în cadrul proiectului instalaŃiile de sonorizare din
zona pieŃelor de manevră.

• În punctele de oprire în linie curentă se vor monta instalaŃi pentru avertizarea/avizarea/ informarea
publicului (panouri de afişaj în tehnologie LCD, sistem de ceasoficare sincron, sonorizare)
interconectate cu centrele de management şi staŃiile adiacente pentru preluarea şi transmiterea
informaŃiilor privind circulaŃia trenurilor şi a mesajelor transmise automat. Pentru interconectare cu
staŃiile adiacente şi centrele de management se vor realiza derivaŃii din cablul cu fibre optice, astfel
una din joncŃiunile de continuitate ale CFO se va proiecta în imediata apropiere a dulapului cu
echipamente.

• În staŃiile de cale ferată şi alte spaŃii tehnologice se vor monta instalaŃii de supraveghere video care
să asigure supravegherea zonelor tehnologice şi cele în care are acces publicul, precum şi zonelor
cu instalaŃii şi utilaje care nu pot fi direct supravegheate de personalul CFR.
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• De asemenea se vor monta sisteme de control acces pentru spaŃiile tehnologice din staŃii, hale de
mentenanŃă, centru de management al traficului.

• Pentru casele de bilete şi birourile de informaŃii se vor monta instalaŃii interfon duplex pentru
comunicarea cu publicul călător.

• Pentru comunicaŃiile interurbane dintre nodurile de cale ferată dar şi pentru cele din staŃii se va
monta un cablu cu fibre optice nou, cu derivaŃii în toate punctele de interes (staŃii, halte de călători,
obiective IFTE (existente), etc). Detaliile fac obiectul proiectului tehnic de execuŃie.

• Pentru comunicaŃiile din linie curentă (interstiŃii) sunt prevăzute comunicaŃii la dulapurile CE în
cadrul proiectului de semnalizare, iar pentru obiectivele IFTE se va asigura suport de transmisie
pentru sistemul SCADA proirctat prin asigurarea fibrelor optice necesare pe CFO proiectat. Astfel
se renunŃă la cablul interurban cu fire de cupru care este şi costisitor şi inutil.

• În staŃiile CF se va proteja, şi acolo unde este necesar se vor monta cabluri locale noi pentru
interconectarea instalaŃiilor şi echipamentelor din incinta staŃiilor.

• InstalaŃiile existente din staŃii şi alte spaŃii tehnologice trebuie menŃinute în funcŃie pe durata
execuŃiei lucrărilor, motiv pentru care sunt prevăzute lucrări de protejare a acestora.

• Vor fi executate lucrări de protecŃie şi pentru cablurile existente, cu fibre optice, interurbane şi
locale din staŃii, pentru menŃinerea în funcŃiune pe durata execuŃiei lucrărilor (a se vedea capitolul
5, paragraful 5.3.6.).

• Vor fi instalate echipamente de electroalimentare pentru toate instalaŃiile TC menŃionate mai sus.

În clădirile de mentenanŃă se vor realiza reŃele interioare structurate voce-date, instalaŃii de 
supraveghere video, control acces şi instalaŃii interioare de telecomunicaŃii (CTF, surse de 
electroalimentare, radiotelefoane, aparate telefonice, posturi centrale şi posturi secundare pentru 
instalaŃie cu apel selectiv, sonorizare, după caz). 

O descriere mai detaliată a instalaŃiilor TC proiectată este realizată în cadrul paragrafului 5.3.6. 

łinând cont de soluŃiile tehnice propuse, se poate trage concluzia că ambele variante sunt 
corespunzătoare din punct de vedere tehnic, cu costuri rezonabile. 

InstalaŃii Fixe de TracŃiune Electrică 

InstalaŃii de energoalimentare 

În prezentul SF, conform terminologiei adoptate de CFR, în cadrul instalaŃiilor de energoalimentare 
sunt cuprinse SubstaŃiile de TracŃiune Electrică (STE), Posturile de SecŃionare (PS), Posturile de 
SubsecŃionare (PSS)/Posturile de Legare în Paralel (PLP) şi Comanda la DistanŃă a Separatoarelor 
(CDS). În acest studiu, în cadrul instalaŃiilor de energoalimentare se mai cuprind Posturile de Alimentare 
a instalaŃiilor de semnalizare feroviară din linia de contact - LC (PACED), Posturile de Alimentare a 
Încălzitoarelor de Macaz din LC (PAÎM), Posturile de Alimentare a instalaŃiilor GSMR din LC (PAGSMR), 
precum şi Posturile de Alimentare a instalaŃiilor de iluminat din LC (PAIE) din zona macazurilor sau de la 
pasajele la nivel (acolo unde nu sunt alte soluŃii de alimentare, sau adoptarea acestora nu este justificată 
economic). 

SubstaŃii de tracŃiune electrică 

Pentru STE Caransebeş, care are deja 4 celule fider, ca urmare a configuraŃiei LC a staŃiei CF (linie 
electrificată către staŃia CF ReşiŃa, conexiunea cu triajul Caransebeş), noua celulă fider necesară nu mai 
poate fi montată în interiorul containerului. Pentru nu realiza un alt container cu dimensiunile necesare, 
care implică demontarea tuturor instalaŃiilor din containerul existent, înlocuirea acestuia după refacerea 
fundaŃiei, remontarea echipamentelor iniŃiale şi montarea noilor celule 25 kV, cu implicaŃii financiare 
foarte mari şi de durată, în continuitatea funcŃionării STE Caransebeş, se vor realiza scheme de 
alimentare adecvate, de tip exterior prevăzute cu elemente de supraveghere a tensiunii în LC alimentată, 
a circulaŃiei de curent, precum şi cu instalaŃiile de protecŃie, măsură, comandă şi control necesare. În 
acest scop se va realiza fiderul, de tip exterior, F5 Caransebeş şi un post de alimentare de rezervă PAR 
ReşiŃa la ZN nouă amplasată pe linia CF Caransebeş - CornuŃel Banat.  

Toate STE vor fi prevăzute cu zone neutre (ZN) pe fiecare fir de circulaŃie, cu controlul prezenŃei 
tensiunii în zona neutră (ZN) şi automatizarea funcŃionării alimentării ZN la substaŃiile cu schemă simplă 
(ambele transformatoare de putere alimentate din aceleaşi faze din sistemul naŃional), Caransebeş, 
Ghiroda şi OrŃişoara. STE Caransebeş va fi prevăzută cu două Zone Neutre suplimentare pe linia CF 
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Caransebeş – Caransebeş Triaj, respectiv legătura din triajul Caransebeş şi Zăgujeni, ca urmare a 
configuraŃiei liniei de contact în această zonă, pentru a nu afecta linia de contact Caransebeş – Timişoara 
în cazul deranjamentelor pe linia de contact Caransebeş- ReşiŃa şi invers. 

La ST Caransebeş se va reface calea de rulare, care asigură accesul CF pentru utilaje grele (ex. 
transformatoarele de putere 16 MVA) din linia de tragere Caransebeş Triaj. 

Pentru conectarea la LC, funcŃie de poziŃia geografică a ZN, se vor realiza fidere de alimentare (FA) 
montate pe suporŃi metalici independenŃi. 

Având în vedere prevederile din Caietul de Sarcini (CS) se vor înlocui, în fiecare STE, 
transformatoarele de putere 16 MVA, 110/27,5 kV cu transformatoare noi de 16 MVA, 110/25 kV. 
Transformatoarele vor fi prevăzute cu sisteme de supervizare a funcŃionării. 

Toate echipamentele nou montate sau înlocuite, cât si cele existente de pe liniile nemodernizate în 
cadrul acestui proiect (Caransebeş – ReşiŃa, Caransebeş – Orşova), dar cuprinse în comanda operativă 
a DEF vor fi introduse în sistemul SCADA aferent centrului de electrificare căruia le aparŃin din punct de 
vedere operativ. 

Posturile de SecŃionare, de SubsecŃionare şi Legare în paralel 

Cu ocazia lucrărilor de modernizare (dublare) a liniei CF Caransebeş – Arad posturile de secŃionare se 
vor reamplasa în funcŃie de caracteristicile noii linii CF în punctele corespunzătoare scopului. Posturile de 
subsecŃionare se vor transforma în posturi de legare în paralel (PLP) şi nu se vor mai amplasa în capătul 
staŃiei CF ci în incinta staŃiei, cât mai aproape de clădirea staŃiei CF, iar instalaŃia de comandă şi control se 
va amplasa în încăperea IDM, sau alt spaŃiu în apropiere renunŃându-se în acest fel la cabina din capătul 
staŃiei de cale ferată, echipamentul de telemecanică corespunzător, baterie de acumulatori etc. 

Conform cerinŃei beneficiarului, aparatajul primar (separatoare de sarcină, separatoare, 
transformatoare de tensiune, transformatoare de putere, siguranŃe fuzibile, descărcătoare cu ZnO etc.) 
care se va demonta (PS-urile, PSS-urile şi CDS-urile existente etc.) se va conserva de Antreprenor şi se 
vor preda beneficiarului, în locurile stabilite de acesta, în vederea reutilizării la alte lucrări. 

Circuitele secundare ale PS-urilor vor fi alimentate din 2 transformatoare de putere conectate pe 
legăturile în paralel ale firului I cu firul II de circulaŃie şi baterie de acumulatori NiCa de 48 V, de 
capacitate corespunzătoare, iar la PLP din tabloul consumatorilor vitali ai staŃiei CF respective prin 
intermediul unei surse de putere neintreruptibilă (UPS). 

Posturile de secŃionare vor fi prevăzute cu instalaŃii pentru măsura energiei electrice pentru situaŃia în 
care PS-ul este închis. InstalaŃia va trebui să asigure măsurarea energiei electrice în ambele sensuri de 
circulaŃie a puterii. 

PS-urile vor fi realizate conform cerinŃelor din caietele de sarcini în linie curentă în cabine de beton şi 
se vor prevedea cu zone neutre corespunzătoare vitezei de circulaŃie. ZN vor fi prevăzute cu semnale 
luminoase cu automatizare funcŃie de starea alimentat sau nu a ZN. 

Atât PS cât şi PLP vor fi prevăzute cu funcŃii de comandă, control şi automatizare şi vor fi introduse în 
sistemul SCADA, corespunzător punctului DEF de pe zona de comandă operativă. 

Comanda la distanŃă a separatoarelor (CDS) 
În cadrul lucrărilor de modernizare, cu dublarea liniei CF, se vor realiza comenzi la distanŃă a 

separatoarelor în toate staŃiile CF. 

Se vor demonta separatoarele existente şi se vor conserva în vederea reutilizării în cadrul lucrărilor de 
reparaŃii ale instalaŃiilor CDS existente, şi se vor monta separatoare noi, conform solicitării beneficiarului 
(CNCF CFR SA). 

SecŃionarea LC se va face cu joncŃiuni cu secŃionare în capetele staŃiilor, amplasate în staŃia CF lângă 
semnalele de intrare cap X şi Y, precum şi în interiorul staŃiilor, pentru a reduce la minimum afectările 
circulaŃiei trenurilor în caz de avarii, sau al lucrărilor de întreŃinere. 

În staŃia CF Timişoara Nord se vor monta două panouri de comandă la distanŃă a separatoarelor 
(CDS), primul panou în încăperea IDM şi al doilea panou, pentru comanda separatoarele din capătul Y al 
staŃiei, în containerul de la ramificaŃia din zona km 2+600. 
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Pentru containerul de la ramificaŃie se va prevedea şi fibra optică necesară pentru introducerea CDS-
ului în sistemul SCADA electrificare.  

În capetele staŃiilor se vor monta separatoare de sarcină, iar în rest separatoare acŃionate electric, 
pentru a reduce timpii de manevră. 

Comanda se va efectua atât local, cât şi de la panoul de comandă amplasat în încăperea IDM şi va fi 
introdus în sistemul SCADA pentru operare/manevrare de la DEF. 

Alimentarea cu energie electrică a panourilor se va face din tabloul consumatorilor vitali. 

Posturile de alimentare din sistemul de 25 kV 

Principalul consumator din sistemul de electrificare 25 kV-50 Hz îl reprezintă tracŃiunea electrică 
feroviară cu locomotive electrice cu puteri de până la 6 MVA. De asemenea din 25 kV se alimentează 
serviciile proprii ale ST, PS, încălzitoarele de macaz (prin posturi de transformare cu puteri de 25, 50, 63 
sau 100 kVA în funcŃie de numărul de macazuri încălzite electric din zona alimentată), instalaŃiile CED 
prin PT 50 kVA, instalaŃiile GSMR prin PT 10 kVA (unde este cazul), sau iluminatul din zona macazurilor. 
Ca regulă de bază alimentările pentru iluminatul din zona macazurilor se va face din posturile de 
transformare ale staŃiilor CF. Alimentarea din sistemul de 25 kV se va face numai în cazuri bine justificate 
tehnico-economic. Alimentarea încălzitoarelor de macaz se va face, de regulă pentru staŃiile mici, în 
cazurile în care această soluŃie conferă avantaje economice. 

Toate alimentările consumatorilor din sistemul de 25 kV (PTCED, PTIM, PTIE, PTGSMR) se vor 
prevedea cu instalaŃii de măsură a energiei. 

Conectarea posturilor de transformare la sistemul de 25 kV se face prin separatoare cu acŃionare manuală, 
cu sau fără controlul poziŃiei, separatoare ce se vor închide la solicitare operatorilor locali (ex. IDM). 

Ca urmare a afectării celor două posturi de alimentare de 25/1,5 kV pentru preîncălzirea vagoanelor 
de călători din staŃia CF Timişoara Nord, prevăzute cu transformatoare de putere de 1,2 MVA, acestea se 
vor reface. Posturile se vor reconstrui atât pe partea de 25 kV (legătura la LC din zonă, aparatajul de 
comutaŃie, transformatoare de măsură, protecŃia împotriva descărcărilor atmosferice şi supratensiunilor, 
transformatorul de putere 25/1,5 kV - 1,2 MVA), cât şi cel de 1,5 kV (celule trafo 1,5 kV, celule distribuŃie, 
panouri de comandă, control şi protecŃie, tablourile locale cu prize pentru conectarea vagoanelor), 
precum şi cablurile de 1,5 kV  de legătură între panourile de distribuŃie si tablourile locale de alimentare. 

SCADA 

InstalaŃiile de electrificare modernizate în cadrul actualului proiect vor fi incluse într-un nou sistem 
SCADA, care va fi montat în clădirile de mentenanŃă (Caransebeş şi Timişoara) care vor fi realizate în 
cadrul lucrărilor din acest proiect. Noul sistem SCADA va realiza toate funcŃiile de supervizare, control şi 
comandă pentru noile instalaŃii, dar şi pentru restul instalaŃiilor de electrificare din comanda Dispecerului 
Energetic Feroviar (DEF) şi va realiza, suplimentar fată de actualul sistem, preluarea în supraveghere-
comandă şi a dispecerului vecin, conform specificaŃiilor din Caietul de sarcini. Sistemul va fi prevăzut cu 
panouri sinoptice dimensionate pentru a include întregul sistem supervizat, inclusiv DEF vecin. 

Realizarea transmisiei de date se va face pe sistemele de comunicaŃie cu fibră optică existente (ex. 
Caransebeş – ReşiŃa) sau introduse în cadrul proiectului de modernizare. La STE şi la PS cablul de fibră 
optică va fi introdus direct în clădirile STE, respectiv a posturilor de secŃionare. 

In cadrul proiectului SCADA se vor asigura şi legăturile telefonice ale DEF cu posturile controlate 
(STE, PS, PA, CDS etc.). 

Linia de contact 

În vederea realizării lucrărilor cu un impact cât mai scăzut asupra traficului feroviar vor fi prevăzute 
lucrări provizorii. Lucrările se vor corela cu lucrările la liniile CF. 

Pentru modernizarea LC se vor folosi materiale şi echipamente care să corespundă vitezei de 
circulaŃie proiectă, standardelor şi normelor naŃionale şi europene, precum şi condiŃiilor din specificaŃiile 
tehnice de interoperabilitate - STI. 

Linia de contact se va proiecta pentru 200 km/h, cu o clasă de viteză superioară vitezei de circulaŃie a 
trenurilor (160 km/h), conform specificaŃiilor din Caietul de Sarcini, pentru o fiabilitate mai bună a LC şi 
creşterea calităŃii captajului curentului la interacŃiunea pantograf-catenară. 
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În vederea reducerii costurilor generale de construcŃie a LC (momente mai mici aplicate stâlpilor şi 
implicit dimensiuni mai reduse a acestora, costuri mai mici la lucrările de artă (existente şi noi) cât şi 
pentru alinierea la soluŃiile deja practicate la lucrările de modernizare de pe Coridorul IV, înălŃimea 
normală a FC va fi de 5.500 mm. 

ToŃi stâlpii liniei de contact de pe liniile directe şi curente se vor înlocui cu stâlpi metalici zincaŃi termic 
cu placă de bază, fixaŃi pe fundaŃii din beton armat cu prezoane, care să corespundă condiŃiilor tehnice. 

Pe liniile curente şi directe din staŃii se vor utiliza fire de contact FC 100 mm2 şi cabluri purtătoare Bz 
70, iar pe liniile secundare şi diagonale FC 80 mm2 şi CP Bz 50 care vor fi realizate conform cerinŃelor din 
STI şi cerinŃelor din prezentul studiu de fezabilitate. 

Dispozitivele de ancorare complet compensată vor asigura o forŃă constantă de întindere a 
conductoarelor, în toată gama de temperaturi a conductoarelor (temperatura mediului exterior plus 
supraîncălzirile datorate curenŃilor de tracŃiune şi radiaŃiei solare) şi vor fi prevăzute cu blocaj în cazul 
ruperii accidentale a conductoarelor şi a cablului de ancorare. 

Zonele de ancorare nu vor depăşi 1.600 m. Deschiderile se vor reduce corespunzător în zonele cu vânt 
puternic, precum şi în curbe cu raza mai mică de 700 m, iar zonele de ancorare nu vor depăşi 1.200 m. 

Ancorările complet compensate vor fi comune (CP şi FC) şi vor trebui sa corespundă normelor în 
vigoare. 

Consolele liniei de contact de pe liniile directe şi curente vor fi din aliaj de aluminiu. 

Fixătoarele şi portfixătoarele se vor realiza din aliaj de aluminiu. 

Izolatoarele liniei de contact (pentru ancorare, console etc.) vor fi din materiale compozite, cu 
clasa/nivelul de izolaŃie 52 kV. 

Izolatoarele de secŃionare dintre directe şi primele secundare ca şi cele de pe diagonale, vor fi 
corespunzătoare vitezei de circulaŃie. 

Toate confecŃiile metalice feroase utilizate la linia de contact se vor proteja prin zincare termică. Se 
admite zincarea electrolitică numai a pieselor mărunte. Elementele filetate, cu diametrul până la 12 mm 
inclusiv, se vor  executa din oŃel inoxidabil. 

SecŃionările electrice ale LC (joncŃiunile cu secŃionare şi izolatoarele de secŃionare) vor trebui să fie 
astfel realizate încât să asigure condiŃii optime pentru reducerea la minim a afectării circulaŃiei trenurilor 
electrice în caz de deranjamente la LC, precum şi în cazul lucrărilor de întreŃinere şi reparaŃie a LC. 

Pentru executarea lucrărilor de întreŃinere, având în vedere şi caracteristicile terenului, districtele de 
linie de contact Timişoara, Lugoj şi Caransebeş vor fi dotate cu drezine pantograf cu posibilităŃi de 
circulaŃie atât pe calea ferată cât şi rutieră.  

ProtecŃia instalaŃiilor din cale şi vecinătatea căii – PICV şi circuitul de retur 

Conectarea actualelor cabluri de retur de la STE la circuitul de retur al curentului de tracŃiune - şină 
(actual pentru linia simplă) se va demonta pe perioada lucrărilor în zonă şi se vor reface pentru legarea la 
linia dublă. 

Întreaga instalaŃie de protecŃie a instalaŃiilor din cale şi vecinătate existentă va fi demontată. ProtecŃia 
existentă constă în elemente metalice ale sistemului (conductoare de oŃel, cleme, elemente de legare şi 
fixare, etc), bobine de impedanŃă, interstiŃii de scânteiere, prize de pământ şi conductor colector (în cazuri 
izolate). 

Noua instalaŃie va fi realizată, ca principiu, prin legarea colectivă, prin cablu colector din oŃel-aluminiu 
95/15mm2 a structurilor metalice aflate în zona de protecŃie a LC şi a pantografului direct la circuitul de 
retur al curentului de tracŃiune şi la prize de pământ şi/sau şină a elementelor din zona supusă 
influenŃelor electrice ale instalaŃiilor de electrificare, conform prevederilor din normative şi STI în vigoare. 

Legarea la circuitul de retur a cablului colector, cu lungimea maximă de 1.200 m se va face la mijlocul 
lui, astfel încât lungime maximă a antenei să nu depăşească 600 m. Pentru a reduce riscul apariŃiei 
potenŃialelor periculoase în caz de întrerupere a legăturii la circuitul de retur, cablul colector se va lega 
suplimentar, la capete, la şină prin dispozitive de limitare a tensiunii, capabile să suporte şi curenŃii de 
scurtcircuit din LC. 
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Încălzitoare de macaz 

Conform Regulamentului de Exploatare Tehnică – RET al CNCF CFR SA, cât şi cerinŃelor CS toate 
macazurile liniilor de primire şi expediere ale staŃiilor înzestrate cu instalaŃii de centralizare 
electrodinamică şi instalaŃii de centralizare electronică cu tehnică de calcul, vor fi prevăzute cu instalaŃii 
electrice de topire a zăpezii la macazuri. 

Aceste instalaŃii se vor alimenta din posturile de transformare ale staŃiilor CF. În cazul în care tehnic şi 
economic se justifică, încălzitoarele se vor alimenta şi prin posturi de transformare (cu transformatoare de 
25, 50, 63 kVA sau 100 kVA) alimentate din LC, amplasate în zona macazurilor respective. 

Alimentarea rezistenŃelor de încălzire se va face de la tabloul principal prin cabluri de joasă tensiune 
de tip radial. Controlul pornirii/opririi funcŃionării încălzitoarelor se va face pe grupuri de macazuri atât 
automat, cât şi de către operator (ex. impiegat de mişcare - IDM). 

lnstalaŃiile de automatizare a încălzitoarelor electrică a macazurilor vor comanda punerea în funcŃiune 
automat, în funcŃie de nivelul temperaturii din şina macazului de referinŃă. Macazul de referinŃă va fi ales 
astfel încât să acopere situaŃia cea mai defavorabilă din punct de vedere al condiŃiilor climatice. La 
macazul de referinŃă se vor monitoriza parametrii climatici: temperatura mediului ambiant, viteza vântului, 
nivelul precipitaŃiilor. 

Puterea instalată pentru fiecare metru de rezistenŃă va fi de 350 W, lungimea rezistenŃei depinzând de 
tipul macazului. 

Pentru protecŃia împotriva tensiunilor accidentale periculoase legătura rezistenŃelor la circuitul de 
alimentare se va face prin transformatoare de separaŃie, iar toate construcŃiile metalice aflate în zona LC 
şi a pantografului se vor lega la circuitul de retur al curentului de tracŃiune. 

INSTALAłII ELECTRICE 

Toate staŃiile sunt prevăzute cu instalaŃii de electroalimentare, de iluminat interior şi iluminat exterior. 
În funcŃie de condiŃii, în fiecare staŃie sunt prevăzute lucrări de reparaŃii capitale sau lucrări complet noi. 

InstalaŃii de electroalimentare 

SoluŃiile de modernizare prevăd asigurarea alimentării din PT noi. 

De asemenea este prevăzută trecerea de la tensiunea de alimentare de 6 kV la tensiunea de 20 kV, 
cu refacerea PT din staŃiile afectate pentru noua tensiune. 

InstalaŃiile electrice vor fi alimentate din PT 20/0,4 kV (proprietate Enel sau CFR) cu transformatoare cu 
puterea necesară, ca sursă de bază. Ca surse de rezervă pentru consumatorii vitali sunt prevăzute grupuri 
electrogene şi PT alimentate din sistemul de 25 kV. Grupurile electrogene noi, cu supravegherea 
funcŃionării şi automatizare (pornire/oprire) vor fi montate fie în clădirile staŃiilor (în încăperi special 
destinate), fie în containere amplasate lângă clădirea staŃiei CF. 

Se vor prevedea PT de interior pentru noile clădiri de mentenanŃă de la Caransebeş şi Timişoara, 
racordate la Enel prin caburi de 20 kV.  

Posturile de transformare de interior, vor fi prevăzute cu: 

− încăpere de medie tensiune, pentru 4 celule 20 kV şi transformatorul de putere de tip uscat; 

− încăpere de joasă tensiune, unde va fi amplasat tabloul general de distribuŃie, bateria de 
condensatoare (cu funcŃionare automată) şi tabloul TAAR; 

− încăpere pentru grupul electrogen. 

Pentru protecŃia împotriva pericolelor de şoc electric, prin contact direct, echipamentul electric va fi 
montat în săli speciale, cu accesul permis doar personalului calificat, iar acolo unde nu este posibil, va fi 
amplasat în dulapuri închise.   

ProtecŃia împotriva pericolelor de şoc electric, prin contact indirect, se realizează prin legare la nul, ca 
metodă principală. 

InstalaŃii electrice interioare 

Refacerea instalaŃiilor de iluminat interior va fi astfel realizată încât să asigure nivelele normale de 
iluminat, funcŃie de destinaŃia încăperilor. Nivelele de iluminat vor fi corespunzătoare proceselor 
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tehnologice din încăperile respective (în sălile de aşteptare:200 lx, in case de bilete: 500 lx, in  birouri: 
500 lx, holuri: 200 lx.). 

Circuitele de iluminat şi prize se vor realiza cu conductori sau cabluri din cupru. 

S-au prevăzut instalaŃii electrice de forŃă pentru alimentarea şi comanda electromotoarelor ce 
acŃionează utilaje (centrale termice, staŃii compresoare, climatizare etc.). 

S-au prevăzut instalaŃii electrice de iluminat interior pentru clădirile noi si spaŃiile care se amenajează. 

Toate circuitele vor fi protejate la suprasarcină, scurtcircuit şi supratensiuni. 

InstalaŃiile electrice de forŃă vor fi dimensionate şi realizate funcŃie de scopul lor. 

Se vor înlocui tablourile electrice, circuitele electrice, corpurile de iluminat şi prizele. Sursele de 
iluminat incandescent se vor înlocui cu surse de iluminat cu LED pentru a asigura mediu funcŃional 
confortabil şi estetic, în funcŃie de activitatea desfăşurată. 

FuncŃie de importanta încăperilor, sau a condiŃiilor de funcŃionare, se va prevedea şi iluminat de 
siguranŃă pentru evacuare, pentru circulaŃie, pentru iluminatul caselor de bilete, al sălilor de aşteptare, 
pentru continuarea lucrului. 

Prizele se vor înlocui cu prize bipolare cu contact de protecŃie. 

Pentru protecŃia împotriva tensiunilor periculoase se va reface priza de pământ şi se vor dimensiona 
corespunzător conductoarele de protecŃie. 

S-au prevăzut instalaŃii de avertizare incendiu realizate cu o centrală adresabilă de semnalizare 
incendiu CSI la care se vor racorda detectoare adresabile de fum, butoane adresabile de avertizare 
incendiu şi sirene analogice prevăzute cu modul de conversie (MC) semnal analogic în semnal adresabil. 

InstalaŃia de semnalizare incendiu se va realiza cu cablu rezistent la foc tip J-Y(St)Y 2x2x0,8mmp. 

Pentru clădirile de mentenanŃă se va asigura alimentarea cu energie electrică a: 

− iluminatul general din hală şi iluminatul de siguranŃă prin cabluri tip CYY, pozate aparent; 

− instalaŃiilor de iluminat şi prize din încăperi, pentru care se vor monta tablouri electrice la fiecare 
etaj. 

Iluminatul general se va realiza cu corpuri de iluminat de tip industrial şi cu lămpi cu vapori de sodiu, 
iar iluminatul din încăperi se vor folosi corpuri de iluminat cu lămpi tubulare cu LED. 

În cadrul lucrărilor pentru IE la clădirile de mentenanŃă se vor realiza şi instalaŃiile de avertizare 
incendiu, instalaŃia de paratrăsnet, instalaŃia de legare la pământ, instalaŃiile de forŃă. 

Întrucât instalaŃiile electrice de iluminat şi prize s-au refăcut, iar centralele termice sunt alimentate 
electric, este necesar un nou racord al tabloului principal din staŃia de călători. 

InstalaŃii electrice exterioare 

În cadrul lucrărilor de modernizare a instalaŃiilor de iluminat exterior se vor prevedea lucrări de 
modificare a aranjamentului tablourilor de distribuŃie de joasă tensiune. Se va prevedea un tablou de 
iluminat exterior TIE de la care se vor alimenta iluminatul copertinelor, pasarelei, peroanelor şi iluminatul 
din zona macazurilor, pe circuite separate pentru fiecare capăt de staŃie (unde este cazul). Circuitele de 
iluminat se vor executa cu cabluri de energie electrică din cupru (armate sau nearmate funcŃie de 
cerinŃele tehnice). Comanda aprinderii/stingerii se va face manual şi automat prin intermediul 
fotocelulelor. 

Pentru iluminatul peroanelor neacoperite se vor folosi stâlpi metalici din oŃel zincat echipaŃi cu corpuri 
de iluminat cu LED, care vor asigura un nivel de iluminare de minim 20lx în staŃiile cu număr mediu de 
pasageri şi 50lx în staŃiile cu număr mare de pasageri, conform prevederilor din standardul SR EN 12464-
2 (Lumină şi iluminat. Iluminatul locurilor de muncă. Partea 2: Locuri de muncă).  

InstalaŃia de iluminat din zona macazurilor şi a zonelor de manevră se va realiza prin montarea de 
corpuri de iluminat cu vapori de sodiu pe stâlpi de beton, separat fată de stâlpii liniei de contact şi vor fi 
amplasaŃi spre exterior fată de aliniamentul acestora, în afara zonei liniei de contact şi a pantografului sau 
pe piloni în cazurile justificate tehnico-economic (ex. staŃia CF Timişoara Nord). Alimentarea cu energie 
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electrică a acestora se va realiza cu cabluri de cupru armate montate în şanŃ pe pat de nisip şi în tub la 
subtraversări. 

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaŃii electrice de iluminat ce se vor realiza cu corpuri de iluminat 
echipate cu lămpi tubulare cu LED. Ramificarea cablurilor spre lămpi se va face prin doze şi cleme din 
PVC. Se va asigura un nivel de iluminare de minim 50 lx în staŃiile cu număr mediu de pasageri şi 100 lx 
în staŃiile cu număr mare de pasageri, conform prevederilor din standardul SR EN 12464-2 (Lumină şi 
iluminat. Iluminatul locurilor de muncă. Partea 2: Locuri de muncă).  

Pasarelele închise şi tunelul pietonal se vor ilumina folosind corpuri de iluminat echipate cu lămpi 
tubulare cu LED. Pasarelele deschise se vor ilumina cu stâlpi metalici, se va asigura un nivel de iluminare 
de minim 10lx. 

Pasarelele edilitare se vor ilumina folosind corpuri de iluminat echipate cu lămpi tubulare cu LED, 
etanşe IP 65. Acestea asigură un nivel de 100 lx. Alimentarea circuitelor pasarelei se va realiza dintr-un 
tabloul electric de iluminat amplasat la baza pasarelei. Circuitele de iluminat se vor executa cu cablu de 
energie electrică din cupru. 

Pasajele superioare se vor ilumina cu stâlpi de iluminat de metal amplasaŃi bilateral-alternant pentru a 
realiza o uniformitate bună a luminanŃelor în planul carosabil. 

Energia electrică necesară organizării de şantier şi a alimentării cu energie electrică a consumatorilor 
vitali şi a caselor de bilete, pe timpul execuŃiei lucrărilor se va asigura din racordurile staŃiei sau prin 
racorduri separate, provizorii.  

Alte lucrări la InstalaŃiile Electrice 

Liniile electrice aeriene existente de medie tensiune care supratraversează CF se vor introduce în 
cablu la traversarea liniilor de cale ferată. 

Liniile electrice aeriene de înaltă tensiune existente vor fi reglementate la traversarea liniilor de cale 
ferată în funcŃie de gabaritul (pe verticală şi orizontală) fată de LC. 

În staŃiile Caransebeş, Lugoj, Timişoara Est, Timişoara Nord şi Aradu Nou se vor instala sisteme cu 
panouri fotovoltaice, fiind prevăzute acoperişuri fotovoltaice pe copretine şi panouri fotovoltaice pe 
acoperişurile clădirilor menŃionate la paragraful 4.3.1. 

Având în vedere lungimea foarte mare a liniilor electrice subterane de medie şi joasă tensiune centrul 
de întreŃinere de la Timişoara se va dota cu autolaborator pentru verificarea cablurilor şi depistarea 
locului defectului în cablu. 

INSTALAłII SANITARE 

SituaŃia proiectată pentru lucrările de instalaŃii sanitare, aferentă variantei aprobate de către titularul 
investiŃiei, este prezentată detaliat la subcapitolul 5.3., paragraful aferent acestei specialităŃi. 

În general, tipurile de lucrări ce vor fi efectuate la instalaŃiile sanitare vor fi următoarele: 

• Lucrări de branşare la reŃelele publice de alimentare cu apă, în staŃiile unde există în
proximitate acest tip de reŃele;

• Realizarea de puŃuri forate (de mare adâncime) pentru alimentare cu apă, în staŃiile unde nu
există în proximitate reŃele publice de distribuŃie a apei (Căvăran şi RonaŃ Triaj);

• ReŃele locale (în incinta staŃiilor şi hm.) de distribuŃie apă şi de canalizare;

• InstalaŃii noi de alimentare cu apă şi canalizare, în staŃii, hm. şi la clădirile de mentenanŃă;

• StaŃii de pompare pentru apele pluviale;

• Bazine de retenŃie vidanjabile pentru preluarea apelor din reŃelele locale de canalizare, acolo
unde nu există reŃele edilitare de canalizare;

• Gospodării de apă (la clădările de mentenanŃă);

• InstalaŃii pentru prepararea apei calde;

• InstalaŃii de stingere a incendiilor.

Varianta 1 diferă faŃă de Varianta 2 numai în ceea ce priveşte punctele de secŃionare OrŃişoara, 
Chizătău şi Valea Viilor din următoarele puncte de vedere: 
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− În Varianta 2, clădirea de călători a staŃiei OrŃişoara se reconstruieşte, în timp ce în Varianta 1 
aceasta se reabilitează; 

− În Varianta 1, haltele de mişcare Chizătău şi Valea Viilor, se menŃin, iar clădirile de 
exploatare/călători ale acestora se reabilitează, pe când în Varianta 2, cele două puncte de 
secŃionare se vor transforma în halte de  călători (Chizătău), respectiv post de mişcare (Valea 
Viilor), iar clădirile de călători existente nu se reabilitează. 

UtilităŃi 

Pentru alimentarea cu apă potabilă şi canalizarea apelor uzate menajere, în Varianta 1, în Chizătău şi 
Valea Viilor au fost prevăzute următoarele lucrări:  

• Sistem de alimentare cu apă potabilă cu puŃ forat de mare adâncime echipat cu pompă
submersibilă de puŃ şi gospodărie de apă cu rezervor tampon, pompă cu vas de hidrofor şi  sistem
de automatizare.

Monitorizarea calitatii apei subterane extrasă şi potabilitatea acesteia se va realiza contractual şi
periodic prin analiză şi emiterea unui buletin de analiză.

• Sistem de canalizare ape uzate menajere de incintă prevăzut cu rezervor subteran vidanjabil,
confectionat din poliesteri armati cu fibră de sticlă (P.A.F.S.).

Pentru alimentarea cu apă potabilă şi canalizarea apelor uzate menajere în staŃia OrŃişoara s-au
prevăzut următoarele:

• MenŃinerea branşamentului existent la reŃeaua publică de distribuŃie apă potabilă.

Sistem de canalizare ape uzate menajere de incintă prevăzut cu rezervor subteran vidanjabil, 
confectionat din poliesteri armati cu fibră de sticlă (P.A.F.S.). 

Cladiri de călători (modernizare şi reabilitare) 

Fiecare clădire de călători va fi echipată cu: 

• InstalaŃii interioare de apă potabilă;

• InstalaŃii interioare de apă caldă de consum;

• InstalaŃii interioare de canalizare apă uzată menajeră.

InstalaŃiile interioare de apă potabilă vor fi dotate cu gospodării de apă potabilă, echipate cu rezervor 
tampon, pompă cu vas de hidrofor şi automatizare funcŃie de consumul de apă. 

Apa caldă de consum va fi preparată cu module solare cu tuburi vidate, boilere cu o serpentină şi 
rezistenŃă electrică, elemente de siguranŃă împotriva depăşirii presiunii şi temperaturii, kit hidraulic şi kit 
de automatizare şi control. 

InstalaŃiile interioare de canalizare vor colecta apele uzate menajere şi după caz le vor deversa în 
bazine subterane vidanjabile sau direct la reŃeaua publică de canalizare (staŃia cf Şag). 

Grupurile sanitare prevăzute pentru publicul călător vor fi echipate cu obiecte sanitare antivandalism, 
inclusiv uscătoare de mâini, dozatoare de săpun, oglinzi, suporŃi de hârtie. Se vor monta baterii 
amestecătoare pentru lavoar, pentru duş şi robinete pentru pişoar cu fotocelulă. 

Grupurile sanitare prevăzute pentru personalul de deservire vor fi echipate cu obiecte sanitare din 
porŃelan. 

Oficiile (bucătăriile) vor fi echipate cu spălătoare cu picurător din inox. 

Apele pluviale colectate de pe acoperisul clădirilor vor fi deversate la teren. 

Peroane (nou prevăzute) 

Peronul principal, adiacent clădirii de călători şi cele intermediare vor fi echipate cu: 

• Rigole prefabricate din beton cu polimeri, amplasate longitudinal şi acoperite cu grătar din fontă;

• Jgheaburi din tablă amplasate în lungul copertinelor şi conducte verticale din Ńeavă de PVC;

• Cămine şi conducte montate subteran care preiau apa pluvială provenită din rigole şi de pe
copertine.
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Apele pluviale colectate de pe peroane şi de pe copertinele peroanelor, considerate convenŃional 
curate, vor fi conduse prin conducte de canalizare spre staŃii de pompare care vor ridica (pompa) şi 
descarca aceste ape, prin intermediul amenajărilor hidrotehnice de incintă (şanŃuri şi/sau rigole), la 
emisar. 

INSTALAłIILE TERMOTEHNOLOGICE 

SituaŃia proiectată pentru lucrările de instalaŃii sanitare, aferentă variantei aprobate de către titularul 
investiŃiei, este prezentată detaliat la subcapitolul 5.3., paragraful aferent acestei specialităŃi. 

În general, tipurile de lucrări ce vor fi efectuate la instalaŃiile sanitare vor fi următoarele: 

• Lucrări de branşare la reŃelele publice de distribuŃie gaze, în staŃiile unde există în proximitate
acest tip de reŃele;

• InstalaŃii de utilizare gaze naturale de presiune joasă în staŃiile ce vor fi branşate la reŃelele
publice de distribuŃie a gazelor naturale;

• Lucrări de branşare la reŃelele edilitare de termoficare, în staŃiile unde există în proximitate
acest tip de reŃele;

• Centrală termică cu pompe de căldură reversibile sol/apă, în staŃiile mari unde există spaŃiu
suficient pentru astfel de instalaŃii;

• ReŃele locale (în incinta staŃiilor) de încălzire;

• Modernizarea instalaŃiilor de încălzire existente;

• Dotarea clădirilor din staŃii şi clădirilor de mentenanŃă cu instalaŃii de încălzire, de climatizare
şi de ventilare;

• Dotarea centrelor de mentenanŃă cu instalaŃii de aer comprimat.

În haltele de călători nu sunt prevăzute lucrări de instalaŃii termotehnologice. 

DiferenŃele dintre variante constau în următoarele două aspecte: 

− În Varianta 1 clădirea staŃiei OrŃişoara se reabiliteză, în timp ce în Varianta 2 aceasta se 
reconstruieşte; 

− În Varianta 1 clădirile de călători de la Chizătău şi Valea Viilor se reabilitează (inclusiv 
instalaŃiile termotehnologice), în timp ce în Varianta 2, nu se execută lucrări la acestea (nici de 
arhitectură sau structură şi nici de instalaŃii). 

UtilităŃi 

S-a prevăzut menŃinerea/asigurarea alimentării cu energie electrică. 

Clădiri de călători (modernizare şi reabilitare), 

Fiecare clădire de călători va fi echipată cu: 

• InstalaŃii de încălzire;

• InstalaŃii de climatizare;

• InstalaŃii de ventilare.

InstalaŃii de încălzire 

Încălzirea Clădirilor de călători se va realiza cu panouri radiante electrice de temperatură joasă, 
montate pe perete sau tavanul încăperilor. 

Pentru o eficienŃa ridicată şi o scădere a costurilor cu energia electrică, panourile radiante electrice vor 
fi prevăzute cu termostat acŃionat mecanic sau prin telecomanda care asigură programarea temperaturii 
de încălzirire orar, după caz zilnic şi săptămânal.  

InstalaŃii de climatizare 

InstalaŃiile de climatizare vor fi echipate cu aparate monosplit inverter - pompă de caldură, cu unităŃi 
interioare, după caz, de perete, caseta de plafon cu jet circular şi/sau necarcasate de plafon fals, de 
regulă în camerele birou IDM, TTR şi inginer de sistem. 

Aparatele de climatizare vor asigura temperatura interioară de confort şi/sau cea impusă tehnologic de 
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aparatura montată în spaŃiul respectiv. 

InstalaŃii de ventilare. 

În grupurile sanitare se vor monta, direct pe peretele exterior sau racordate la canale de ventilare, 
ventilatoare pentru evacuarea aerului. 

Ventilatoarele de evacuare a aerului vor avea pornirea comandată de un detector de mişcare şi 
oprirea cu temporizator ajustabil. 

Pe lângă lucrările de instalaŃii feroviare şi instalaŃii civile specifice domeniului feroviar, sunt comune 
ambelor variante proiectate şi lucrările aferente specialităŃii ”Consolidări şi apărări de maluri”, dar şi 
lucrările pentru siguranŃa populaŃiei şi protecŃia mediului. 

CONSOLIDĂRI ŞI APĂRĂRI DE MALURI 

Lucrările de apărări de maluri, protecŃie şi consolidări terasamente se vor executa pe zonele în care 
traseul căii ferate reabilitate parcurge zone inundabile, zone cu teren de consistenŃă redusă, zone 
caracterizate prin prezenŃa vegetaŃiei hidrofile, aplicându-se următoarele soluŃii: 

• ProtecŃia taluzurilor cu anrocamente – se aplică în zonele inundabile;

• Consolidarea bazei rambleului cu blocaj de piatră şi pernă de balast armată cu geogrile – se aplică
în zonele cu teren de consistenŃă redusă.

Lucrări de consolidare şi scurgerea apelor se vor executa pe zonele în care traseul căii ferate
parcurge zone înguste, unde nu se pot realiza taluzurile stabile, cuprinzând următoarele soluŃii:

o ziduri de sprijin fundate direct. Acestea se aplică în special pentru reducerea amprizei lucrărilor
de terasamente în zonele de debleu la care se întâlnesc pământuri de consistenŃă redusă,
acestea conducând la pante stabile mici.

o ziduri de sprijin fundate indirect. Acestea se aplică în special pentru reducerea amprizei în
vecinătatea construcŃiilor existente (inclusiv linii CF existente).

Lucrări de consolidare teren de bază se vor executa la rambleele înalte (având înălŃimi mai mari de 
5…6m), ca măsuri de limitare a tasărilor şi totodată pentru accelerarea consolidării în timp a 
terasamentului. Aceste lucrări au şi rolul de sporire a capacităŃii portante a stratului suport, atunci când 
acesta este alcătuit din pământuri de consistenŃă redusă sau din pământuri prăfoase – nisipoase a căror 
portanŃă este influenŃată de variaŃia nivelului apei subterane. 

SoluŃiile tehnice în materie de lucrări de apărări de maluri, protecŃie şi consolidare se aplică în ambele 
variante (120 km/h, respectiv 160 km/h), diferenŃele dintre acestea fiind numai la domeniile de 
aplicabilitate pe zonele cu devieri de traseu (pe sectoarele BelinŃ – TopolovăŃ, Vinga – Şag, Şag– Valea 
Viilor). 

Drept urmare, lucrările de consolidare (şi valoarea acestora, rezultată în urma evaluării) nu au 
reprezentat un factor determinant în alegerea variantei de traseu propusă pentru avizare. 

LUCRĂRI PENTRU SIGURANłA POPULAłIEI ŞI PROTECłIA MEDIULUI 

În ambele variante proiectate au fost cuprinse şi lucrări de protecŃie a populaŃiei şi a mediului. 

Lucrările respective se enumeră în cele ce urmează, cu menŃiunea că, cea mai mare parte dintre 
acestea au fost cuprinse în cadrul unor specialităŃi anume, precizate între paranteze, acestea făcând 
parte din cadrul unor categorii de lucrări mai complexe, în care sunt considerate auxiliare: 

� panouri fonoabsorbante pe segmentele de traseu ce se situează în proximitatea zonelor 
rezidenŃiale, spitalelor, instituŃiilor de învăŃământ şi de agrement; 

� decontaminarea solului în staŃiile de cale ferată cu activitate importantă de manevră; 
� gestionarea deşeurilor; 
� amenajări de spaŃii verzi; 
� separatoare de hidrocarburi şi bazine decantoare la toate punctele de descărcare a apelor 

pluviale din sistemul de drenaj al căii ferate, la poduri şi podeŃe, precum şi pe circuitele de 
canalizare ale clădirilor de mentenanŃă proiectate (”Terasamente CF”, ”InstalaŃii sanitare”); 

� garduri de protecŃie între linii (”Arhitectură”); 
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� panouri de protecŃie la pasajele superioare peste CF (”PICV”). 

De asemenea, în ambele variante proiectate, au fost prevăzute măsuri de ameliorare a impactului 
asupra mediului, cum ar fi: 

a) Utilizarea în alcătuirea căii, în zonele din staŃii, la poduri şi la trecerile la nivel, de materiale ce
absorb vibraŃiile produse de vehiculele feroviare în mişcare;

b) Introducerea cuvelor de balast la podurile de cale ferată ce au ca efect pozitiv aupra mediului
preluarea eventualelor scurgeri accidentale de mărfuri (în special lichide) la trecerea trenurilor,
precum şi reducerea semnificativă a zgomotului produs de trenurile aflate în deplasare pe
structurile respective;

c) Eliminarea infrastructurilor podurilor din albiile minore ale cursurilor de apă;
d) Realizarea de structuri de podeŃ în zonele inundabile, astfel încât să se asigure un nivel mai

ridicat de protecŃie a terasamentului căii la inundaŃii, ce va contribui la reducerea efectelor
negative produse de inundaŃii asupra transportului feroviar şi implicit asupra comunităŃii;

e) Realizarea de podeŃe suplimentare pentru împiedicarea acumulării şi stagnării apelor pluviale,
în zona căii ferate proiectate pentru a asigura măsurile necesare apărării terenurilor riverane
împotriva inundaŃiilor, în perioada de exploatare a căii ferate;

f) Înlocuirea vopselurilor pe bază de minium de plumb la poduri, cu protecŃii anticorozive din
materiale nepoluante;

g) Realizarea de instalaŃii pentru producerea energiei electrice cu panouri fotovoltaice la clădirile
de întreŃinere şi la magaziile de mărfuri (Caransebeş, Lugoj, Timişoara Est, Timişoara Nord,
Aradu Nou).

SoluŃiile tehnice menŃionate mai sus se regăsesc ca lucrări în cadrul specialităŃilor ”Suprastructură CF” 
ce curpinde măsurile precizate la litera a), ”Poduri, podeŃe şi pasaje denivelate”, care cuprinde soluŃiile 
menŃionate la literele b) – f), de mai sus şi specialităŃii ”InstalaŃii electrice” ce cuprinde lucrările precizate 
la litera g). 

3.3. Costurile estimative ale investiŃiei 

Conform, devizelor generale pentru fiecare variantă propusă, costul estimativ al investiŃiei este 
prezentat în tabelele de mai jos, fiind detaliat, în volumul „DocumentaŃie economică”, pe categorii de 
lucrări, staŃii şi intervale de staŃie de-a lungul tronsonului feroviar ce face obiectul lucrării. 

Cheltuielile nu conŃin TVA. 

Valoarea TVA luată în considerare în cadrul documentaŃiei economice este de 19%. 
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VARIANTA 1 

Cheltuieli necesare realizării obiectivului 
Varianta 1 

(Lei) 

Capitolul 1 Cheltuieli pentru obŃinerea şi 
amenajarea terenului 350.444.738,95 

Capitolul 2 Cheltuieli pentru asigurarea 
utilităŃilor necesare obiectivului 17.152.907,62 

Capitolul 3 Cheltuieli pentru proiectare şi 
asistenŃă tehnică 306.810.676,04 

Capitolul 4 Cheltuieli pentru investiŃia de 
bază 5.798.803.915,55 

Capitolul 5 Alte cheltuieli 790.450.876,15 

Capitolul 6 Cheltuieli pentru probe 
tehnologice şi teste şi predare la beneficiar 13.565.097,00 

Valoarea totală estimată a investiŃiei 7.277.228.211,31 

Din care C+M 5.550.320758,90 

VARIANTA 2 

Cheltuieli necesare realizării obiectivului 
Varianta 2 

(Lei) 

Capitolul 1 Cheltuieli pentru obŃinerea şi 
amenajarea terenului 343.066.564,95 

Capitolul 2 Cheltuieli pentru asigurarea 
utilităŃilor necesare obiectivului 17.152.907,62 

Capitolul 3 Cheltuieli pentru proiectare şi 
asistenŃă tehnică 310.183.738,38 

Capitolul 4 Cheltuieli pentru investiŃia de 
bază 5.893.803.038,24 

Capitolul 5 Alte cheltuieli 802.268.714,91 

Capitolul 6 Cheltuieli pentru probe 
tehnologice şi teste şi predare la beneficiar 13.488.605,00 

Valoarea totală estimată a investiŃiei 7.379.963.569,10 

Din care C+M 5.668.330.154,04 
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3.4. Studii de specialitate 

STUDIU TOPOGRAFIC 

”Studiul Topografic” se află anexat la prezenta documentaŃie făcând parte integrantă din aceasta. 

STUDIU GEOTEHNIC 

”Studiul Geotehnic” se află anexat la prezenta documentaŃie făcând parte integrantă din aceasta. 

STUDIU HIDROLOGIC 

În cadrul lucrării a fost elaborat un studiu hidrologic ce a inclus toate cursurile de apă traversate de 
traseul CF ce face obiectul investiŃiei. 

Acest studiu se află anexat la documentaŃia SF, făcând parte integrantă din aceasta. 

AUDIT ENERGETIC 

În cadrul SF au fost întocmite audituri energetice la clădirile existente incluse în proiect şi propuse 
pentru reabilitare, în vederea analizării unor sisteme alternative de eficienŃă ridicată pentru creşterea 
performanŃei energetice. 

Toate auditurile energetice întocmite se află anexate la documentaŃia SF, făcând parte integrantă din 
aceasta. 

STUDIU DE TRAFIC ŞI STUDIU DE CIRCULAłIE 

DocumentaŃia SF conŃine un studiu de trafic elaborat în scopul analizării cererii de transport actuale şi 
de perspectivă pe tronsonul feroviar vizat pentru modernizare, pentru dimensionarea corespunzătoare a 
capacităŃilor obiectivului proiectat şi pentru a sintetiza modul în care va fi afectată circulaŃia trenurilor de 
execuŃia lucrărilor de execuŃie a obiectivului de investiŃie. 

Totodată, lucrarea conŃine şi un studiu de circulaŃie care analizează modul în care se va desfăşura 
circulaŃia trenurilor pe parcursul derulării lucrărilor de execuŃie a obiectivului de investiŃie. 

RAPORT DE DIAGNOSTIC ARHEOLOGIC PRELIMINAR 

În vederea exproprierii în fazele următoare de implementare a proiectului, în cadrul SF a fost elaborat 
de către un instituŃie autorizată de profil muzeal, un ”Raport de diagnostic arheologic preliminar”. 

În cadrul acestui raport au fost identificate interferenŃele dintre proiect şi siturile arheologice existente 
în zona proiectului şi au fost estimate cheltuielile şi durata necesară pentru realizarea lucrărilor necesare 
descărcării de sarcină arheologică pentru lucrările proiectate. 

3.5. Grafice orientative de realizare a investiŃiei 

În Anexa 4 la prezenta documentaŃie, se află graficele de realizare a investiŃiei, împărŃite pe loturi de 
execuŃie. 

Graficele de execuŃie nu diferă semnificativ între variante, durata totală de realizare a lucrărilor fiind 
aceeaşi. 
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4. ANALIZA OPŢIUNILOR TEHNICO-ECONOMICE PROPUSE

4.1. Prezentarea cadrului de analiză 

Pentru obţinerea unei imagini asupra cadrului de analiză au fost necesare date privind cererea de 
transport existentă pe tronsonul feroviar vizat pentru modernizare, fiind obţinute informaţii furnizate de 
GIF şi de către principalii OTF de călători ce desfăşoară activităţi de profil pe tronsonul analizat şi pe 
secţii adiacente. 

Variaţia numărului de trenuri, puse anual în circulaţie de către OTF de călători se prezintă în tabelul 
4.1., valorile fiind centralizate pe baza datelor furnizate de către GIF. 

Tabelul 4.1. Trenuri Regio şi Interregio puse în circulaţie pe planurile de mers 2012 – 2017 

Segmentul 
Caransebeş-

Lugoj 

Lugoj- 
Timişoara 

Est 

Timişoara 
Est-

Timişoara 
Nord 

Timişoara 
Nord- 

Ronaţ Tj. 

Ronat Tj.-
Sânandrei 

Sânandrei- 
Aradu Nou 

Aradu 
Nou-
Arad 

Aradu 
Nou-

Glogovăț 

2012 
Regio 16 14 25 43 32 22 34 - 
Interregio 16 16 16 18 18 18 14 4 
2013 
Regio 15 14 27 41 32 22 19 2 
Interregio 9 9 9 12 12 12 10 2 
2014 
Regio 13 13 25 42 33 23 21 - 
Interregio 11 11 11 16 16 16 10 6 
2015 
Regio 11 13 25 41 32 22 31 - 
Interregio 13 13 13 17 17 17 12 5 
2016 
Regio 11 13 19 39 30 20 30 - 
Interregio 11 11 11 17 17 17 12 5 
2017 
Regio 10 12 18 37 28 18 29 2 
Interregio 14 14 14 15 15 15 14 1 

Pentru evaluarea corectă a impactului economic al proiectului, au fost colectate date privind traficul de 
călători, pe categorii de călătorii, în funcţie de distanţă (de lung parcurs şi de scurt parcurs). 

În ceea ce privește traficul de călători ce au circulat pe cele 8 segmente ce alcătuiesc tronsonul ce 
urmează a fi modernizat, în tabelul 4.2. și în figura 4.1. se prezintă valorile respectiv fluctuația numărului 
de pasageri, în perioada 2014 – 2017, informațiile fiind obținute de la OTF ce au activat pe tronson. 

Pentru anul 2016, cel mai important OTF din zonă nu a putut furniza date privind traficul realizat. 

De asemenea, pentru anii 2012 și 2013, datele referitoare la traficul de scurt parcurs nu sunt 
complete, deoarece pentru perioada respectivă nu s-au putut obține valorile traficului de pasageri de la 
toți OTF de profil ce au activat pe tronson. 
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Tabelul 4.2. Traficul anual de călători în zona analizată  în perioada 2012-2017 

Segmentul 
Anul 

Tip trafic 
Caransebeș– 

Lugoj 

Lugoj – 
Timișoara 

Est 

Timișoara 
Est– 

Timișoara 
Nord 

Timișoara 
Nord – 

Ronaț Triaj 
Gr. D 

Ronaț Triaj 
Gr. D – 

Sânandrei 

Sânandrei – 
Aradu Nou 

Aradu Nou– 
Arad 

Aradu Nou – 
Glogovăț 

Observații 

2012 

Scurt 
parcurs 

586.416 587.912 587.912 706.669 706.669 706.669 395.844 Lipsă date Valori parțiale 

Lung 
parcurs 

374.921 375.877 375.877 451.804 451.804 451.804 253.079 Lipsă date - 

2013 

Scurt 
parcurs 

736.880 738.060 738.060 676.123 676.123 676.123 476.834 Lipsă date Valori parțiale 

Lung 
parcurs 

471.120 471.873 471.873 432.274 432.274 432.274 304.861 Lipsă date - 

2014 

Scurt 
parcurs 

641.090 649.679 806.055 1.212.837 1.083.114 799.730 638.127 Lipsă date - 

Lung 
parcurs 

409.877 415.368 415.368 509.582 509.582 509.505 330.241 Lipsă date - 

2015 

Scurt 
parcurs 

767.183 772.121 808.038 1.441.445 1.311.260 1.035.445 726.995 Lipsă date - 

Lung 
parcurs 

490.494 493.650 496.462 660.350 660.350 660.218 387.444 Lipsă date - 

2017 

Scurt 
parcurs 

770.385 793.333 810.823 1.486.523 1.377.720 1.083.270 897.275 184.723 - 

Lung 
parcurs 

492.541 507.212 518.395 692.582 692.582 692.582 402.879 118.100 - 

Analizând în corelație tabelele 4.1. și 4.2., se observă că, în general, fluctuațiile numărului de trenuri pe fiecare segment al tronsonului ce va fi modernizat au 
caracter neregulat, neexistând o directă proporționalitate între acestea și numărul de pasageri ce au circulat pe fiecare dintre cele 8 segmente ce compun tronsonul 
analizat. 

Acest aspect se explică prin aceea că OTF principal ce a activat pe acest tronson a avut mari probleme în ceea ce privește asigurarea de material rulant 
(vagoane, automotoare și chiar locomotive de remorcare) pentru menținerea unui anumit număr de trenuri, din cauza lipsei de fonduri necesare reparațiilor și mai 
ales a reviziilor periodice la vehiculele feroviare, care conform reglementărilor specifice, nu pot fi puse în circulație, în situația în care expiră termenele de revizie 
periodică, stabilite. 
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Fig. 4.1. – Volumele anuale de pasageri transportați pe tronsonul feroviar Caransbeș – Timișoara – Arad, în anii 2014, 2015 și 2017 
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Datele pe baza cărora s-a întocmit graficul din figura 4.1., sunt prezentate la novel global pentru toți OTF, acestea fiind, de altfel, cele utilizate în calculele de 
prognoză a cererii de transport. 

În cazul traficului de marfă, s-au putut obținut date de trafic numai pentru anii 2015 – 2017 și acestea fiind obținute cu largul concurs al GIF. 

În tabelele 4.3. – 4.5. se prezintă datele privind traficul lunar de mărfuri pe tronsonul feroviar Caransebeș – Timișoara – Arad, furnizate de către GIF. 

Tabelul 4.3. Traficul lunar de trenuri de marfă, pe tronsonul analizat,  în perioada 2015 – 2017 

Segmentul 
Anul 

Caransebeș– 
Lugoj 

Lugoj – 
Timișoara 

Est 

Timișoara 
Est– 

Timișoara 
Nord 

Timișoara 
Nord – 

Ronaț Triaj 
Gr. D 

Ronaț Triaj 
Gr. D – 

Sânandrei 

Sânandrei – 
Aradu Nou 

Aradu Nou– 
Arad 

Aradu Nou – 
Glogovăț 

Observații 

2015 480 480 540 750 510 480 510 30 - 
2016 630 744 837 1331 804 800 870 60 - 
2017 680 790 868 1360 820 870 900 90 - 

Lungimea 
segmentului (km) 

39,4 55,2 3,7 6,9 6,4 37,7 6,2 9,2 Distanțe pe traseul existent 

Valorile corespunzătoare distanței Timișoara Nord – Ronaț Driaj Gr. D cumulează atât traficul de pe linia CF 218 (Timișoara Nord – Arad), cât și cel de pe linia 
133 (Timișoara Nord – Ronaț Triaj Gr. D – Cenad). 

Tabelul 4.4. Traficul lunar în tone de mărfuri, pe tronsonul analizat, în perioada 2015 – 2017 

Segmentul 
Anul 

Caransebeș– 
Lugoj 

Lugoj – 
Timișoara 

Est 

Timișoara 
Est– 

Timișoara 
Nord 

Timișoara 
Nord – 

Ronaț Triaj 
Gr. D 

Ronaț Triaj 
Gr. D – 

Sânandrei 

Sânandrei – 
Aradu Nou 

Aradu Nou– 
Arad 

Aradu Nou – 
Glogovăț 

Observații 

2015 311.040 314.400 310.500 411.000 296.310 175.200 200.430 - 
Pe segmentul Aradu Nou – 

Glogovăț nu au fost date 
disponibile 

2016 716.000 721.000 721.000 1.003.000 680.000 680.000 739.500 51.000 - 
2017 789.000 832.000 832.000 1.186.500 826.500 826.500 855.000 14.800 - 

Valorile corespunzătoare distanței Timișoara Nord – Ronaț Triaj Gr. D cumulează atât traficul de pe linia CF 218 (Timișoara Nord – Arad), cât și cel de pe linia 
133 (Timișoara Nord – Ronaț Triaj Gr. D – Cenad). 
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Tabelul 4.5. Traficul lunar de mărfuri, în tone brute circulate, pe tronsonul analizat, în perioada 2015 – 2017 

Segmentul 
Anul 

Caransebeș– 
Lugoj 

Lugoj – 
Timișoara 

Est 

Timișoara 
Est– 

Timișoara 
Nord 

Timișoara 
Nord – 

Ronaț Triaj 
Gr. D 

Ronaț Triaj 
Gr. D – 

Sânandrei 

Sânandrei – 
Aradu Nou 

Aradu Nou– 
Arad 

Aradu Nou – 
Glogovăț 

Observații 

2015 608.160 612.480 609.120 811.500 584.970 397.920 441.150 - 
Pe segmentul Aradu Nou – 

Glogovăț nu au fost date 
disponibile 

2016 2.379.000 3.071.500 3.092.000 4.608.000 3.115.000 960.000 1.044.000 72.000 - 
2017 2.063.000 2.744.000 2.820.000 3.963.000 2.672.000 1.218.000 1.260.000 21.000 - 

Valorile corespunzătoare distanței Timișoara Nord – Ronaț Driaj Gr. D cumulează atât traficul de pe linia CF 218 (Timișoara Nord – Arad), cât și cel de pe linia 
133 (Timișoara Nord – Ronaț Triaj Gr. D – Cenad). 

Pe lângă traficul de mărfuri și cel de călători, pe tronsonul ce se va moderniza, mai circulă și alte trenuri cum ar fi: 

 trenurile de lucru constituite din utilaje de lucru la cale sau la linia de contact, ori transporturi tehnologice efectuate cu materiale sau utilaje pentru
diferite lucrări feroviare (transporturi de șină tranverse, aparate de cale, trenuri de sudură, etc);

 locomotive izolate pentru trenuri de marfă sau de călători ce circulă între stația cu depou și stația în care se află trenul la care se schimbă mijlocul
de remorcare (tracțiune diesel – tracțiune electrică) și invers.

În tabelul mai jos se prezintă traficul unor astfel de trenuri, pe tronsonul analizat. 

Tabelul 4.6. Traficul lunar de locomotive izolate și utilaje de lucru, în perioada 2015 – 2017 

Segmentul 
Anul 

Caransebeș– 
Lugoj 

Lugoj – 
Timișoara 

Est 

Timișoara 
Est– 

Timișoara 
Nord 

Timișoara 
Nord – 

Ronaț Triaj 
Gr. D 

Ronaț Triaj 
Gr. D – 

Sânandrei 

Sânandrei – 
Aradu Nou 

Aradu Nou– 
Arad 

Aradu Nou – 
Glogovăț 

Observații 

2015 72 83 66 185 52 35 35 - 
Pe segmentul Aradu Nou – 

Glogovăț nu au fost date 
disponibile 

2016 13 54 107 106 24 120 135 30 - 

2017 19 59 136 134 32 165 155 40 - 
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Figura. 4.2. Traficul lunar de trenuri de marfă pe tronsonul Caransebeș – Arad, în perioada 2015 – 2017. 
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Pe lângă OTF și GIF, pentru obținerea de date statistice în vederea realizării prognozei traficului pe 
termen lung, pe tronsonul feroviar vizat de proiect, s-au avut în vedere și următoarele surse de date: 

a) Pentru traficul de călători s-au avut în vedere evoluţia PIB și a populației, ambele aferente zonei
în care se va implementa proiectul (România – Regiunea de Vest), datele statistice fiind preluate
după Eurostat, organismul din cadrul Comisiei Europene, ce se ocupă cu statistica. Perioada de
analiză a fost 2014-2017.

b) Pentru traficul de mărfuri s-a avut în vedere evoluția PIB specifică țării în care se va dezvolta
proiectul (România), pe baza statisticii furnizate de către Eurostat. Este firească stabilirea
evoluției cererii de transport de mărfuri în raport cu PIB la nivel de țară, deoarece pe tronsonul
vizat de proiect transporturile de mărfuri sunt în proporție de peste 95% transregionale.

Un alt tip de date cu relevanță asupra estimării cererii de transport, îl reprezintă valorile vitezelor medii 
de transport, pe fiecare tip de trafic, de-a lungul tronsonului feroviar analizat, explicații mai detaliate 
asupra modului în care acest factor influențează cererea de transport fiind redate în ”Studiul de Trafic”. 

În tabelul de mai jos, sunt prezentate vitezele medii de transport pe fiecare rang de tren pe tronsonul 
Caransebeș – Timișoara – Arad, împărțit în intervale reprezentative. 

Tabelul 4.7. Vitezele medii de transport pe tronsonul analizat, în situația existentă 

Nr. 
crt. 

Intervalul 
Viteza comercială 
trenuri interregio 

(km/h) 

Viteza comercială 
trenuri regio (km/h) 

Viteza comercială 
trenuri de marfă 

(km/h) 
1 Caransebeş – Timişoara N 65,56 45,53 21,12 

2 Timișoara Nord – Arad 59,51 45,64 16,38 

La analizarea implicaţiilor vitezei comerciale în variaţia cererii de transport, s-a avut în vedere şi 
variația duratei de transport, de-a lungul tronsonului CF vizat de proiect, plecând de la timpii de mers 
stabiliți în planul anual de mers al trenurilor, la care se adaugă statisticile obţinute din partea GIF, privind 
restricţiile şi limitările de viteză de pe tronsonul analizat, precum și evidenţele anuale ale întârzierilor de 
trenuri, generate de starea infrastructurii feroviare (linii, semnale, macazuri, etc) și încheind cu timpii de 
mers (sau duratele de parcurs) calculate pentru situația de după implementarea proiectului pe tronson. 

În ceea ce privește duratele totale anuale ale întârzierilor de trenuri, s – a constatat, în general, o 
variație neomogenă în cazul întârzierilor generate de defecte și deranjamente la elementele componente 
ale infrastructurii feroviare (macazuri, semnale, circuite de cale), precum și o creștere foarte mare 
(aproape de dublu) a duratei întârzierilor generate de restricțiile de viteză. 

Dacă în anul 2009, valoarea totală a întârzierilor de trenuri din cauza restricţiilor de viteză pe tronsonul 
Caransebeş – Timişoara – Arad, era de 27.810 minute, în anul 2017, aceasta a crescut la 52.531 minute. 

Acest fapt are următoarele explicații: 

 pe alocuri, în anumite zone ale tronsonului au avut loc lucrări de reparații periodice (cu caracter
provizoriu și local, executate în funcție de limita fondurilor disponibile și de gravitatea punctelor
cu probleme), lucrări ce au impus introducerea temporară de restricții de viteză (de regulă de 30
km/h);

 analizarea operativă a întârzierilor trenurilor s-a realizat mai temeinic decât în anii anteriori, de
către personalul de specialitate al GIF datorită faptului că, odată cu intrarea în vigoare a Legii
nr.202/2016, privind integrarea sistemului feroviar din România în spațiul unic european, s-a
definit un regim de performanță al circulației trenurilor, înregistrându-se cu orice întârziere
apărută în circulația trenurilor, indiferent dacă acestea s-au recuperat până la stația de
destinație. Pe de altă parte, GIF a dorit să pună un accent mai mare pe evidențierea
problemelor reale ale infrastructurii feroviare, în vederea luării unor decizii judicioase privind
gestionarea lucrărilor de intervenție la infrastructura feroviară.

Deci, cel puțin pentru perioada 2012 – 2017, nu se poate stabili o legătură cauzală între durata totală 
a restricțiilor de viteză înregistrate pe tronsonul Caransebeș – Timișoara – Arad și variația traficului de 
călători și mărfuri, aferente acestuia. 

Nereușindu-se să se stabilească o relație între durata totală a întârzierilor generate de elementele 
infrastructurii de transport (linii, lucrări de artă și instalații) și evoluția traficului pe tronson, se consideră că 
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vitezele comerciale din situația existentă sunt determinate în funcție de timpii de mers ai trenurilor, care 
totuși, țin seama de limitările de viteză și de marea majoritate a restricțiilor de viteză din teren. 

Pe de altă parte, în vederea stabilirii unui raport de cauzalitate între evoluția vitezelor comerciale 
înregistrată pe tronson și evoluția traficului până la momentul actual, s-au analizat duratele de parcurs 
prevăzute în planurile anuale de mers, în perioada pentru care au fost obținute date de trafic (2012 – 
2017), precum și vitezele stabilite (maxime reglementate) ale trenurilor pe segmentele tronsonului, 
constatându-se următoarele: 

 pe segmentul Caransebeș – Timișoara Nord, viteza comercială a trenurilor de călători de rang 
superior a suferit atât scăderi cât și creșteri, cea mai importantă fiind scăderea cu cca 18%, 
între 2013 și 2015 ca urmare a reducerii vitezei stabilite a trenurilor pe distanța Jabăr – 
Timișoara Est, de la 100 km/h, la 70 km/h (pe distanța de 47,6 km), dar, acest aspect nu s-a 
reflectat în valoarea traficului de călători de lung parcurs, deoarece, raportat la distanțele de 
parcurs cel mai des întâlnite pentru segmentul respectiv (533,3 km până la București, 210,6 km 
până la Drobeta Turnu Severin sau 324,3 km până la Craiova), scăderea nu a fost 
semnificativă; 

 pe segmentul Timișoara Nord – Arad, viteza comercială a trenurilor de călători de rang superior a 
fluctuat cu creșteri și scăderi între valorile de 59,24 km/h (în 2012) și 59,51 km/h (în 2017), 
înregistrând un maximum de 65,50 km/h în 2013, însă aceste variații nu au influențat proporțional 
valorile traficului de pasageri deoarece, raportat la distanțele de călătorie pentru traficul de călători 
de lung parcurs, variațiile respective au fost practic neglijabile (distanța Timișoara – Arad este de 
57,2 km, fiind comparată cu Timișoara – Baia Mare de 370,2 km, cu Timișoara – Cluj Napoca 
329,9 km sau cu Timișoara – Iași de 843,7 km). Totodată, variațiile respective ale vitezei 
comerciale au fost generate de posibilitățile de trasare trenurilor de călători în graficul de circulație 
și nu de starea căii; 

 pe segmentul Caransebeș – Timișoara Nord, viteza comercială a trenurilor regio a suferit 
fluctuații constând din creșteri și scăderi în limita a 2 – 4 km/h, ce nu s-au resimțit în valorile 
traficului de pasageri; 

 pe segmentul Timișoara Nord – Arad, viteza comercială a trenurilor regio a avut o ușoară 
tendință de creștere (de la 41,43 km/h în 2012, la 45,64 km/h în 2017) fapt ce a coincis și cu o 
creștere de cca. 53% a traficului de călători aferent pe cel mai reprezentativ segment al acestui 
semi-tronson (Sânandrei – Aradu Nou). Cu toate acestea, creșterea respectivă nu s-a datorat în 
exclusivitate creșterii vitezei, fiind determinată și de creșterea PIB. 

Având în vedere și cele de mai sus, se scoate în evidență faptul că, pe liniile cu cale simplă (cum este 
cazul acestui tronson) viteza comercială a trenurilor de călători poate înregistra ușoare variații de la un an 
la altul, în funcție de trasarea în graficul de circulație normal a trenurilor respective, trasele acestora 
depinzând de solicitările OTF, dar mai ales de graficele de circulație pe tronsoanele adiacente, în special 
la trenurile interregionale. 

Viteza comercială a trenurilor de marfă, pe același tip de secții (cu cale simplă), depinde în special de 
numărul total de trenuri cuprinse în planul de mers, precum și de posibilitățile efective de trasare în grafic 
a trenurilor respective. 

Totodată, este demn de subliniat faptul că, în anul 2008, pe tronsonul Caransebeş – Timişoara Nord, 
de la Caransebeş, la Timişoara Est, viteza maximă reglementată a trenurilor era de 120 km/h (distanța de 
94,6 km), cu o durată de parcurs de 75 de minute (pentru trenurile de viteză), iar în anul 2017 această 
valoare a vitezei maxime se menţinea doar pe 39,4 de kilometri. Pe restul distanței până la Timișoara Est, 
viteza maximă reglementată a scăzut la valoarea de 70 km/h, durata de parcurs până la Timişoara 
atingând valoarea de 91 de minute. 

Din păcate, în cadrul studiului, nu s-a dispus de date de trafic aferente anului 2008, pentru a putea 
calcula/stabili o legătură între durata de parcurs sau viteza comercială de pe tronsonul feroviar analizat și 
valoarea traficului de călători și eventual de mărfuri, cele mai recente date fiind obținute din anul 2012 și 
acestea doar parțial, neputând fi colectate de la toți OTF de profil. 

În contextul în care transportul pe infrastructura feroviară națională nu mai reprezintă un segment de 
piață atractiv, la nivel politic intern s-a încercat atragerea publicului către transportul feroviar de pasageri, 
oferindu-se facilități de călătorie diferitor categorii sociale. 
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Cu toate acestea, în ceea ce privește tronsonul feroviar Caransebeș – Timișoara – Arad, măsurile 
politice menționate mai sus coroborate cu creșterea PIB, au avut ca efect numai o ușoară creștere a 
traficului de pasageri la nivelul anului 2017 (cel mult 4,9% pe distanța Timișoara – Arad), față de anul 
2015, deoarece, pe de-o parte viteza comercială a rămas aproximativ constantă (s-au înregistrat chiar 
unele scăderi între 2015 și 2017), iar pe de altă parte cel mai important OTF de călători s-a confruntat cu 
serioase probleme în ceea ce privește întreținerea parcului de vehicule feroviare și implicit asigurarea 
unui număr suficient de trenuri pe zi, precum și de locuri pe tren. 

4.2. Analiza vulnerabilităţilor cauzate de factori de risc, antropici şi naturali ce pot afecta investiţia 

Riscurile naturale sunt manifestări extreme ale unor fenomene naturale, precum cutremurele, 
furtunile, inundaţiile, seceta, care au o influenţă directă asupra fiecărei persoane, asupra societăţii şi a 
mediului înconjurător, în ansamblu. Cunoaşterea acestor fenomene permite luarea unor măsuri adecvate 
pentru limitarea efectelor – pierderi de vieţi omeneşti, pagube materiale şi distrugeri ale mediului – şi 
pentru reconstrucţie regiunilor afectate. 

Riscurile antropice sunt fenomene de interacţiune între om şi natură, declanşate sau favorizate de 
activităţi umane şi care sunt dăunătoare societăţii în ansamblu şi existenţei umane în particular. Aceste 
fenomene sunt legate de intervenţie omului în natură, cu scopul de a utiliza elementele cadrului natural în 
interes propriu: activităţi agricole, miniere, industriale, de construcţii, de transport, amenajare spaţiului. 
Ele sunt şi consecinţa conflictelor militare, mai ales a conflagraţiilor, cum au fost cele două războaie 
mondiale din secolul al XX-lea. În unele cazuri, cauzele antropogene se întrepătrund cu cele naturale, ca 
în cazul deşertificării, inundaţiilor etc. 

Analiza vulnerabilităţilor cuprinde următoarele etape principale:  

1. Identificarea factorilor de risc. Identificarea factorilor de risc s-a realizat de către specialiştii 
implicaţi - în cazul de faţă, elaboratorul studiului geotehnic, fiind prezentați în continuare. 

2. Evaluarea probabilităţii de apariţie a riscului. Riscurile identificate sunt caracterizate în funcţie 
de probabilitatea lor de apariţie şi vulnerabilitatea proiectului în cazul apariţiei acestora. 

3. Identificarea măsurilor de reducere a vulnerabilităţii la factorii de risc. 

Pentru analiza proiectului de investiţii s-au luat în considerare factorii de risc ce pot apărea, atât în 
perioada de implementare a proiectului, cât şi în perioada de exploatare a obiectivului de investiţie. 

Tabel 4.8. Factorii de risc ce pot afecta investiția 

Factor de risc 
Probabilităţi 
de apariţie 

Măsuri de reducere a vulerabilităţii 

Factori de risc naturali 

Alunecare de teren Scăzut  
- terenul nu are variaţii mari de înălţime; 
- se va urmări ca realizarea fundaţiilor şi a terasamentelor de 
cale ferată să respecte legislaţia în vigoare. 

Cutremur Mediu 

- proiectarea clădirii conform normativului de proiectare 
antiseismică P100-1/2013; 
- cf. P1000-1/2013, ag=0,20g şi Tc=0,7s, IMR=225ani şi 20% 
posibilitate de depăşire. 

Epidemii Inexistent  ‐ nu se aplică. 

Fenomene meteorologice 
periculoase 

Scăzut 
- în zona liniei feroviare nu au fost înregistrate fenomene 
meteorologice periculoase, capabile să afecteze imobilul 
propus, în perioada de exploatare. 

Inundaţii Scăzut 
- linia feroviară va fi realizată în mare parte în rambleu, fără a 
fi posibilă inundarea de proporţii. 
- pentru scurgerea apelor se vor realiza lucrări specifice. 



 
 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 235 

Factor de risc 
Probabilităţi 
de apariție 

Măsuri de reducere a vulerabilității 

Factori de risc antropici 

Riscuri industriale 
(explozii, scurgeri de 
substanţe toxice, poluare 
accidentale etc.) 

Scăzut 

- nu sunt specifice activităţii de transport feroviar; 
- nu există zone industriale în imediata apropiere a liniei 
feroviare, ce ar putea afecta rezistenţa/stabilitatea clădirilor şi 
a liniei feroviare sau activitatea desfăşurată. 

Poluarea mediului Scăzut 

- transportul pe calea ferată este o alternativă mai 
prietenoasă cu mediul decât transportul rutier. 
- în cadrul proiectului au fost considerate măsurile necesare 
pentru proiejarea mediului înconjurător. 

Factori de risc sociali 

Oprirea funcţionării 
utilităţilor publice 

Scăzut 

- în cazul scoaterii din funcţiune a sistemelor, instalaţiilor sau 
a echipamentelor se poate ajunge la întreruperea alimentării 
cu apă, gaze naturale, energie electrică şi termică, pe o zonă 
mai largă. Clădirile şi sistemul de transport sunt dotate cu 
generatoare sau sisteme alternative pentru a evita 
accidentele. 

Conflicte militare Scăzut 
- Proiectul poate reprezenta obiectiv strategic, militar sau 
industrial, dar riscurile specifice nu pot fi cuantificate în 
prezent. 

Terorismul Scăzut 
- România nu a fost supusă nici unui act terorist semnificativ 
în ultimii 50 de ani. Ca membră UE şi NATO există o 
ameninţare minimă teroristă. 

Conflicte sociale Scăzut 
- Conflicte sociale de masă sau epurări etnice nu au fost 
sesizate în regiune şi nu pot fi considerate credibil ca un 
factor de risc; 

Criminalitatea şi consumul 
de droguri 

Scăzut - Nu reprezintă o ameninţare credibilă. 

Riscuri externe 

Riscuri de mediu - condiţiile 
de climă şi temperatură 
nefavorabile efectuării unor 
categorii de lucrări 

Scăzut 
- alegerea unor soluţii de execuţie care să țină cont cu 
prioritate de condiţiile climatice 

Riscuri politice - 
schimbarea conducerii şi 
lipsa de implicare a 
persoanelor nou alese în 
implicarea proiectului 

Scăzut 
- proiectul devine obligaţie contractuală din momentul 
semnării contractului. Nerespectarea acestuia este 
sancționată conform legii. 
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4.3. Situaţia utilităţilor şi analiza de consum 

4.3.1. ALIMENTAREA CU ENERGIE ELECTRICĂ 

În tabelul următor se prezintă situaţia existentă a utilităţilor şi soluţiile tehnice propuse pentru asigurarea necesarului de alimentare cu energie electrică, pe 
fiecare staţie, Hm., post de mișcare şi haltă de călători. 

Tabel 4.9. – Situaţia existentă/proiectată a alimentării cu energie electrică 

Nr. 
Crt 

Denumire stație Situaţia actuală Situația proiectată 

1 CARANSEBEŞ Instalațiile electrice (IE) sunt alimentate din Postul de 
Alimentare de Bază (PAB) Caransebeș printr-un PTZ 
6/0,4kV-63kVA (în clădirea turn), un PT 6/0,4kV-40kVA 
(în PAB Caransebeș) și un racord de JT. Sursă de 
rezervă, grup electrogen (GE) de 100kVA în PAB 
Caransebeș. 

Se va realiza: 
- alimentare din PT nou 20/0,4 kV-630kVA, sursă de bază și GE 300kVA sursă 
de rezervă și sistem fotovoltaic amplasat pe copertine de 578kWp; 
- alimentare clădire mentenanță din PTZ nou 20/0,4 kV-1.250kVA și alimentare 
suplimentară din sistem fotovoltaic cu panourile montate pe acoperișul clădirii 
de 401kWp (kW valoare de varf) și GE 550kVA, ca sursă de rezervă. 
- surse de rezervă pentru consumatorii vitali GE 70kVA şi PT 25/0,23kV-
25kVA. 

2 STE 
CARANSEBEȘ 

Serviciile proprii de curent alternativ sunt alimentate din 
PT 20/0,4kV 63kVA și rezervă din PT 25/0,23kV 25kVA. 

Se va realiza: 
- modernizarea PT 20/0,4 kV-63kVA prin înlocuirea echipamentelor primare și 
secundare cu echipamente noi, performante. 

3 TIBISCU Nu există alimentare cu energie electrică. Se va realiza: 
- alimentarea iluminatului de pe peroane din PT 25/0,23kV-10kVA. 

4 ZĂGUJENI IE sunt alimentate din linia de 6kV (CFR) printr-un PT 
6/0,4kV-40kVA. Surse de rezervă racord de JT de la 
Enel și PT 25/0,23kV-10kVA. 

Se va realiza: 
- alimentare din PT nou 20/0,4 kV-160kVA, sursă de bază.  
- surse de rezervă pentru consumatorii vitali GE 70kVA şi PT 25/0,23kV-
25kVA. 

5 CĂVĂRAN IE sunt alimentate din linia de 6kV (CFR) printr-un PT 
6/0,4kV-40kVA.  Sursă de rezervă racord de JT de la 
Enel. 

Se va realiza: 
- alimentare din PT nou 20/0,4 kV-160kVA, ca sursă de bază.  
- surse de rezervă pentru consumatorii vitali GE 70kVA şi PT 25/0,23kV-
10kVA. 

6 SACU Nu există alimentare cu energie electrică. Se va realiza: 
- alimentarea iluminatului de pe peroane din PT 25/0,23kV-10kVA. 

7 JENA IE sunt alimentate din linia de 6kV (CFR) printr-un PT 
6/0,4kV–40kVA. Sursă de rezervă PT 25/0,23kV-10 
kVA. 

Se va realiza: 
- alimentare iluminat și GSM-R din PT 25/0,23kV-25kVA. 
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Nr. 
Crt 

Denumire stație Situaţia actuală Situația proiectată 

8 GĂVOJDIA IE sunt alimentate din linia de 6kV (CFR) printr-un PT 
6/0,4kV-40kVA.  Sursă de rezervă racord de JT de la 
Enel. 

Se va realiza: 
- alimentare din PT nou 20/0,4 kV-160kVA, sursă de bază.  
- surse de rezervă pentru consumatorii vitali GE 70kVA şi PT 25/0,23kV-
25kVA. 

9 TAPIA IE sunt alimentate din linia de 6kV (CFR) printr-un PT 
6/0,4kV-40kVA. Sursă de rezervă PT 25/0,23kV-10 kVA. 

Se va realiza: 
- alimentarea instalațiilor de iluminat din TSI 25/0,23kV-25kVA al PLP Tapia. 

10 LUGOJ IE sunt alimentate printr-un racord de JT din PT 
20/0,4kV-400kVA aflat în PAR Lugoj (Enel) cu sursă de 
rezervă un GE ASDA de 62 kVA în PAR Lugoj.  
Pentru instalațiile de semnalizare feroviară alimentarea 
de bază este asigurată din PT 6/0,4 kV-40kVA (CFR) 
alimentat prin LES 6kV din PT 0,4/6kV-160kVA din PAR 
Lugoj (CFR). 
Districtul L2 este alimentat printr-un racord de JT de la 
Enel. 

Se va realiza: 
- se va realiza un PTZ nou, lângă PAR Lugoj, cu celule de 20kV (intrări-ieșiri, 
inclusiv distribuția în 20kV către consumatorii Enel) și JT (pentru toți 
consumatorii electrici ai stației) cu PT 20/0,4 kV-630kVA ca sursă de bază și 
GE 385kVA ca sursă de rezervă, precum și sistem fotovoltaic amplasat pe 
copertine de 609kWp. 
- alimentare din PT nou 20/0,4kV-63kVA, sursă de bază și alimentare din 
sistem fotovoltaic amplasat pe acoperișul magaziei pentru a asigura 
alimentarea cu energie electrică pentru clădirile Atelier SDV, DEU de 36kWp, 
magazia de mărfuri și GE 50kVA ca sursă de rezervă. 
- surse de rezervă pentru consumatorii vitali GE 70kVA şi PT 25/0,23kV-
25kVA. 

11 STE LUGOJ Serviciile proprii de curent alternativ sunt alimentate 
dintr-un PT 6/0,4kV 63kVA și rezervă un  PT 25/0,23kV 
25kVA 

Se va realiza: 
- alimentare din PT nou 20/0,4kV-63kVA ca sursă de bază. 
- realizarea racordului prin LES 20kV pentru PT 

12 JABĂR IE sunt alimentate din linia de 6kV (CFR) printr-un PT 
6/0,4kV-40kVA. Sursă de rezervă PT 25/0,23kV-10 kVA. 

Se va realiza: 
- alimentare instalații GSM-R și iluminat din PT 25/0,23kV-25kVA.  

13 BELINŢ IE sunt alimentate din linia de 6kV (CFR) printr-un PT 
6/0,4kV-40kVA/ Sursă de rezervă racord de JT de la 
Enel. 

Se va realiza: 
- alimentare din PT nou 20/0,4kV-160kVA, sursă de bază. 
- sursă de rezervă pentru consumatorii vitali GE 70kVA și PT 25/0,23kV-
25kVA. 

14 CHIZĂTĂU IE sunt alimentate din linia de 6kV (CFR) printr-un PT 
6/0,4kV-40kVA Sursă de rezervă PT 25/0,23kV-10 kVA. 

Varianta 1 Se va realiza: 
- alimentare din PT nou 20/0,4 kV-160kVA, sursă de bază.  
- sursă de rezervă pentru consumatorii vitali GE 70kVAPT 25/0,23kV-25kVA. 
Varianta 2 Se va realiza: 
- alimentarea iluminatului de pe peroane din PT 25/0,23kV-10kVA. 
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Nr. 
Crt 

Denumire stație Situaţia actuală Situația proiectată 

15 TOPOLOVĂŢ IE sunt alimentate din linia de 6kV (CFR) printr-un PT 
6/0,4kV-40kVA. Sursă de rezervă racord de JT de la 
Enel. 

Se va realiza: 
- alimentare din PT nou 20/0,4kV-160kVA, sursă de bază.  
- surse de rezervă pentru consumatorii vitali GE 70kVA şi PT 25/0,23kV-
25kVA. 

16 ŞUŞTRA IE sunt alimentate din PT 25/0,23kV-5kVA Se va realiza: 
- alimentare iluminatului exterior și a instalațiilor GSMR din PT 25/0,23kV-
25kVA. 

17 RECAŞ IE sunt alimentate din linia de 6kV (CFR) printr-un PT 
6/0,4kV-40kVA. Sursă de rezervă racord de JT de la 
Enel. 

Se va realiza: 
- alimentare din PT nou 20/0,4 kV-250kVA, sursă de bază.  
- surse de rezervă pentru consumatorii vitali GE 90kVA şi PT 25/0,23kV-
25kVA. 

18 IZVIN Nu există alimentare cu energie electrică.  Se va realiza: 
- alimentare instalații iluminat din din PT 25/0,23kV-10kVA. 

19 REMETEA MARE IE sunt alimentate din linia de 6kV (CFR) printr-un PT 
6/0,4kV-40kVA. Sursă de rezervă racord de JT de la 
Enel. 

Se va realiza: 
- alimentare din PT nou 20/0,4 kV-160kVA, sursă de bază.  
- surse de rezervă pentru consumatorii vitali GE 70kVA şi PT 25/0,23kV-
25kVA. 

20 STE GHIRODA Serviciile proprii de curent alternativ sunt alimentate 
dintr-un PT 6/0,4kV 63kVA și rezervă un PT 6/0,4kV 
40kVA  și PT 25/0,23kV 25kVA 

Se va realiza: 
- alimentare din PT nou 20/0,4kV-63kVA ca sursă de bază. 
- realizarea racordului prin LES 20kV pentru PT 

21 GHIRODA Nu există alimentare cu energie electrică. Se va realiza: 
- alimentare iluminatului exterior din PT 25/0,23kV-10kVA. 

22 TIMIŞOARA EST IE sunt alimentate prin racord de JT din două PT 
20/0.4kV (Enel) introduse într-un panou de 
automatizare, din care un racord JT este pentru CED cu 
sursă de rezervă GE 23kVA. Al doilea racord este 
pentru restul consumatorilor (stație, magazie de mărfuri 
etc.). 

Se va realiza: 
- solicitare spor putere pentru consumul instalațiilor proiectate și execuție 
sistem fotovoltaic de 440kWp realizat prin amplasare panouri pe copertinele 
stației.  
- surse de rezervă pentru consumatorii vitali GE 110kVA şi PT 25/0,23kV-
25kVA. 
- sistem fotovoltaic realizat prin amplasare panouri pe acoperișul magaziei noi 
de mărfuri de 44kWp. 

23 TIMIȘOARA 
CENTRU 

Halta nu există în situația actuală. - alimentare din sistem fotovoltaic, dimensionat pentru a asigura întreaga 
putere instalată pentru iluminatul peroanelor. 
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Nr. 
Crt 

Denumire stație Situaţia actuală Situația proiectată 

24 TIMISOARA Nord IE din clădirea stației, iluminat, magazia de mărfuri, 
poștă sunt alimentați, din tabloul de JT printr-un PT 
20/0,4 kV - 40 kVA (racord LES - Fraidorf) și un PT 
20/0,4 kV - 40 kVA (racord LES - Cetate). Din cele două 
surse se poate asigura alimentarea de rezervă pentru 
instalațiile Rc, DEF etc. împreună cu un GE Skoda. Cele 
două PT sunt proprietate Enel.  
Instalațiile RC (operatorul de circulație), DEF (dispecerul 
energetic feroviar), repartitoare TM și TTR sunt 
alimentate printr-un racord de JT (Elba actual 
nefuncțional) și au ca sursă de rezervă un GE FIMAG. 

Se va realiza: 
- solicitare spor putere pentru consumul instalațiilor proiectate. 
- alimentarea instalațiilor electrice din stație cu sistem fotovoltaic cu panouri 
amplasate pe copertinele stației și acoperisul claădirii noi de călători (2) de 
678kWp. 
- alimentare clădirii de mentenanță din PT nou 20/0,4kV cu două 
transformatoare de 800kVA, sursă de bază și alimentare suplimentară din 
sistem fotovoltaic cu panourile montate pe acoperișul clădirii de mentenanță 
de 1.082kWp și clădirii de călători 2 de 85kWp, precum și GE 550kVA, ca 
sursă de rezervă. 
- surse de rezervă pentru consumatorii vitali din stație, GE 110kVA şi PT 
25/0,23kV-25kVA pentru CED. 

25 RONAȚ Tj Cab 1 
h 

Iluminatul este alimentat din racord JT din PT 20/0,4kV 
(Enel). 

Se va realiza: 
- alimentare iluminat exterior din PT nou 20/0,4 kV-30kVA. 

26 RONAȚ Tj h Iluminatul este alimentat din racord JT din PT 20/0,4kV 
(Enel). 

Se va realiza: 
- alimentare din PT nou 20/0,4 kV-30kVA. 

27 RONAȚ Tj Gr D IE sunt alimentate prin racord JT Enel. Surse de rezervă 
GE 23kVA și PT 25/0,23kV-25kVA. 

Se va realiza: 
- alimentare din PT nou 20/0,4kV-250kVA, sursă de bază.  
- surse de rezervă pentru consumatorii vitali GE 90kVA şi PT 25/0,4kV-25kVA. 

28 SÂNANDREI IE sunt alimentate din rețeaua de JT a localității. Sursă 
de rezervă PT 25/0,23kV-25kVA și GE 23kVA. 

Se va realiza: 
- alimentare din PT nou 20/0,4 kV-250kVA, sursă de bază.  
- surse de rezervă pentru consumatorii vitali GE 90kVA şi PT 25/0,4kV-25kVA. 

29 BĂILE CĂLACEA IE sunt alimentate din rețeaua de JT a localității. Surse 
de rezervă PT 25/0,23kV-25kVA și GE de 23kVA. 

Se va realiza: 
- alimentare din PT nou 20/0,4kV-250kVA, sursă de bază.  
- surse de rezervă pentru consumatorii vitali GE 90kVA și PT 25/0,4kV-25kVA. 

30 ORTIŞOARA IE sunt alimentate din rețeaua de JT a localității. Surse 
de rezervă PT 25/0,23kV-10 kVA și GE 23kVA. 

Se va realiza: 
- alimentare din PT nou 20/0,4kV-250kVA, sursă de bază.  
- surse de rezervă pentru consumatorii vitali GE 90kVA şi PT 25/0,4kV-25kVA. 

31 STE ORȚIȘOARA Serviciile proprii de curent alternativ sunt alimentate 
dintr-un PT 20/0,4kV 63kVA și rezervă PT 25/0,23kV 
25kVA 

Se va realiza: 
- modernizarea PTA 20/0,4kV 63kVA prin înlocuirea echipamentelor primare și 
secundare cu echipamente noi, performante. 

32 VINGA IE sunt alimentate printr-un racord de JT din PT 
20/0,4kV-63kVA (Enel) și din PT 20/0,4k.V-63kVA 
(CFR). Surse de rezervă PT 25/0,23kV-5kVA și GE 
23kVA. 

Se va realiza: 
- alimentare din PT nou 20/0,4kV-250kVA, sursă de bază. 
- surse de rezervă pentru consumatorii vitali GE 90kVA şi PT 25/0,23kV-
25kVA. 
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Nr. 
Crt 

Denumire stație Situaţia actuală Situația proiectată 

33 ȘAG IE sunt alimentate din PT 20/0.4kV-63kVA (CFR). Surse 
de rezervă pentru CED PT 25/0,23kV-5kVA și GE de 
23kVA. 

Se va realiza: 
- alimentare din PT nou 20/0,4kV-250kVA, sursă de bază.  
- surse de rezervă pentru consumatorii vitali GE 90kVA şi PT 25/0,23kV-
25kVA. 

34 VALEA VIILOR IE sunt alimentate printr-un racord de JT din PT 
20/0,4kV-63kVA (Enel). Sursă de rezervă pentru CED 
GE de 23kVA. 

Varianta 1 Se va realiza: 
- alimentare din PT nou 20/0,4kV-160kVA, sursă de bază.  
- surse de rezervă pentru consumatorii vitali GE 70kVA și PT 25/0,23kV-
25kVA.  
Varianta 2 Se va realiza: 
- refacerea racordului de JT de la Enel 
- alimentarea iluminatului de pe peroane și instalația GSMR racordul de JT 
Enel și sursă de rezervă PT 25/0,23kV-25kVA. 

35 ARADU NOU IE sunt alimentate printr-un racord de JT din PT 
20/0,4kV-400kVA (Enel) și din  PT 20/0,4kV-40kVA 
(CFR pentru instalațiile CED). Surse de rezervă PT 
25/0,23kV-5kVA și GE 23kVA. 

Se va realiza: 
- alimentare din PT nou 20/0,4kV-250kVA, sursă de bază și alimentarea din 
sistem fotovoltaic cu panouri montate pe copertine de 240kWp.  
- alimentare IE a noii magazii din sistem fotovoltaic cu panouri montate pe 
acoperisul acesteia de 39kWp. 
- surse de rezervă pentru consumatorii vitali GE 90kVA şi PT 25/0,23kV-
25kVA. 

36 MICĂLACA Halta nu există în situația actuală - alimentare din sistem fotovoltaic, dimensionat pentru a asigura întreaga 
putere instalată pentru iluminatul peronului. 
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4.3.2. ALIMENTAREA CU APĂ ŞI CANALIZARE 

În tabelul următor se prezintă situaţia existentă a utilităţilor şi soluţiile tehnice propuse în proiect pentru asigurarea necesarului de alimentare cu apă și 
canalizare, pe fiecare staţie, Hm., post de mișcare şi haltă de călători. 

Tabel 4.10. – Situaţia existentă/proiectată a alimentării cu apă și canalizare 

Nr. 
Crt 

Denumire statie Situaţia actuală Situaţia proiectată 

1 CARANSEBEŞ Staţia nu are: 
- Branşament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă; 
- Branşament la reţeaua publică de canalizare (nu există reţea în 
zona staţiei). 
În perimetrul staţiei cf. există:  
- Gospodarie de apă (degradată, nefuncţională) potabilă şi de 
incendiu avand ca obiecte: sursă de apă constituită din două puţuri 
de  captare apă subterană, rezervor de înmagazinare a apei şi 
statie de pompare;  
- Bazin subteran vidanjabil pentru colectarea apelor uzate 
menajere, construit din beton şi amplasat adiacent clădirii de 
călători spre capul „Y”. 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut menţinerea: 
- Bazinului subteran vidanjabil, pentru colectarea apelor uzate menajere, 

construit din beton şi amplasat adiacent clădirii de călători spre capul 
„Y” 

S-a prevăzut renunţarea la: 
- Racordul de apă preluat din Gospodaria de apă potabilă şi de incendiu 
existentă (degradată, nefuncţională). 
S-a prevăzut echiparea incintei cu: 
- Branşament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă pentru 

Clădirea de călători; 
- Extinderea reţelei publice de distribuţie apă potabilă cu cca 100 m până 

în zona Clădiri de mentenanţă. 
- Branşament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă pentru zona 

Clădiri de mentenanţă (nou prevăzute) - amplasate in zona cu intrare 
din str. Calea Timişoarei; 

- Gospodărie de apă de incendiu (rezervor de stocare apă şi staţie de 
pompe) amplasată adiacent clădirilor de mentenanţă şi care va asigura 
apa pentru stingerea incendiului interior/exterior din zona Clădiri de 
mentenanţă şi Clădire de călători. 

- Bazin subteran vidanjabil, pentru colectarea apelor uzate menajere, 
construit din beton şi amplasat adiacent clădirilor mentenanţă; 

- Sisteme de canalizare a apelor pluviale cu descărcare prin pompare în 
amenajările hidrotehnice de incintă (şanţuri şi/sau rigole). 

2 TIBISCU Halta nu dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare), clădiri, şi 
toalete publice 

Varianta 1 = Varianta 2 
Staţia cf nu va dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare), şi toalete 
publice. 
S-a prevăzut echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor 
pluviale cu descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de 
incintă (şanţuri şi/sau rigole). 
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Nr. 
Crt 

Denumire statie Situaţia actuală Situaţia proiectată 

3 ZĂGUJENI Hm. nu dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare). 
În perimetrul staţiei există puţ sau fantână de apă, dar este 
neutilizabilă deoarece este colmatată, neîntreţinută şi nu dispune 
de analiza periodică de potabilitate a apei şi avizul legal. 
Apa potabilă, necesară pentru personalul tehnic de exploatare şi 
întreţinere, se asigură cu recipiente specializate livrate periodic, 
prin contract, de firme de profil. 
Hm. este dotată cu: 
-Cabine WC ecologice, 2 buc; 
-Clădire cu toalete publice tip latrină, cu bazin subteran vidanjabil; 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut: 
-Extinderea reţelelei publice de distribuţie apă potabilă din localitate  
cu cca 500 m până în zona staţiei cf. 
-Branşament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă. 
-Sistem de canalizare ape uzate menajere de incintă prevăzut cu 
rezervor subteran vidanjabil, confectionat din poliesteri armati cu fibră 
de sticlă (P.A.F.S.). 
-Echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor pluviale cu 
descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de incintă 
(şanţuri şi/sau rigole). 

4 CĂVĂRAN Staţia nu dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare). 
În perimetrul staţiei există puţ sau fantână de apă, dar este 
neutilizabilă deoarece este colmatată, neîntreţinută şi nu dispune 
de analiza periodică de potabilitate a apei şi avizul legal. 
Apa potabilă, necesară pentru personalul tehnic de exploatare şi 
întreţinere, se asigură cu recipiente specializate livrate periodic, 
prin contract, de firme de profil. 
Staţia este dotată cu: 
-Cabine WC ecologice, 2 buc; 
-Clădire cu toalete publice tip latrină, cu bazin subteran vidanjabil; 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut: 
-Sistem de alimentare cu apă potabilă cu puţ forat de mare adâncime 
echipat cu pompă submersibilă de puţ şi gospodărie de apă cu 
rezervor tampon, pompă cu vas de hidrofor şi tablou de automatizare.  
-Sistem de canalizare ape uzate menajere de incintă prevăzut cu 
rezervor subteran vidanjabil, confectionat din poliesteri armati cu fibră 
de sticlă (P.A.F.S.). 
-Echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor pluviale cu 
descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de incintă 
(şanţuri şi/sau rigole). 

5 SACU Halta nu dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare), clădiri, şi 
toalete publice 

Varianta 1 = Varianta 2 
Halta nu va dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare), şi toalete 
publice. 
S-a prevăzut echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a  
apelor pluviale cu descărcare prin pompare în amenajările 
hidrotehnice de incintă (şanţuri şi/sau rigole). 

6 JENA Hm. nu dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare). 
În perimetrul staţiei există puţ sau fantână de apă, dar este 
neutilizabilă deoarece este colmatată, neîntreţinută şi nu dispune de 
analiza periodică de potabilitate a apei şi avizul legal. 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor 
pluviale cu descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de 
incintă (şanţuri şi/sau rigole). 
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Nr. 
Crt 

Denumire statie Situaţia actuală Situaţia proiectată 

JENA Apa potabilă, necesară pentru personalul tehnic de exploatare şi 
întreţinere, se asigură cu recipiente specializate livrate periodic, prin 
contract, de firme de profil. 
Hm. este dotată cu: 
-Cabine WC ecologice, 2 buc; 
-Clădire cu toalete publice tip latrină, cu bazin subteran vidanjabil; 

Clădirea de călători nu se va reabilita şi implicit nu se va dota cu instalaţii 
sanitare (sursă de apă, instalaţii interioare şi de canalizare). 

7 GĂVOJDIA Staţia nu dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare). 
În perimetrul staţiei există puţ sau fantână de apă, dar este 
neutilizabilă deoarece este colmatată, neîntreţinută şi nu dispune de 
analiza periodică de potabilitate a apei şi avizul legal. 
Apa potabilă, necesară pentru personalul tehnic de exploatare şi 
întreţinere, se asigură cu recipiente specializate livrate periodic, prin 
contract, de firme de profil. 
Staţia este dotată cu: 
-Cabine WC ecologice, 2 buc; 
-Clădire cu toalete publice tip latrină, cu bazin subteran vidanjabil; 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut: 
-Extinderea cu cca 300 m a reţelelei publice de distribuţie apă potabilă din 
localitate până în zona staţiei cf. 
-Branşament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă. 
-Sistem de canalizare ape uzate menajere de incintă prevăzut cu rezervor 
subteran vidanjabil, confectionat din poliesteri armati cu fibră de sticlă 
(P.A.F.S.). 
-Echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor pluviale cu 
descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de incintă (şanţuri 
şi/sau rigole). 

8 TAPIA Hm. nu dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare). 
În perimetrul staţiei există puţ sau fantână de apă, dar este neutilizabilă 
deoarece este colmatată, neîntreţinută şi nu dispune de analiza periodică 
de potabilitate a apei şi avizul legal. 
Apa potabilă, necesară pentru personalul tehnic de exploatare şi 
întreţinere, se asigură cu recipiente specializate livrate periodic, prin 
contract, de firme de profil. 
Hm. este dotată cu: 
Cabine WC ecologice, 2 buc; 
Clădire cu toalete publice tip latrină, cu bazin subteran vidanjabil; 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor 
pluviale cu descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de 
incintă (şanţuri şi/sau rigole), la emisar. 
Clădirea de călători nu se va reabilita şi implicit nu se va dota cu instalaţii 
sanitare (sursă de apă, instalaţii interioare şi de canalizare). 

9 LUGOJ Staţia are: 
Branşament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă. 
Racord la reţeaua publică de canalizare ape uzate menajere. 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut menţinerea: 
-Branşamentului (-elor) la reţeaua publică de distribuţie apă. 
-Racordului(-rilor)  la reţeaua publică de canalizare ape uzate. 
S-a prevăzut echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor 
pluviale cu descărcare la reţeaua publică de canalizare. 
S-a prevăzut echiparea cu branşament la reţeaua publică de 
distribuţie apă potabilă şi racord la canalizarea publică pentru: 
- Clădirea DEU amplasată în str.Bârzavei; 
- Clădirea Atelier intervenţii SDV amplasată în str.Bârzavei; 
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Nr. 
Crt 

Denumire statie Situaţia actuală Situaţia proiectată 

10 JABĂR Hm. nu dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare). 
În perimetrul staţiei există puţ sau fantână de apă, dar este 
neutilizabilă deoarece este colmatată, neîntreţinută şi nu dispune 
de analiza periodică de potabilitate a apei şi avizul legal. 
Apa potabilă, necesară pentru personalul tehnic de exploatare şi 
întreţinere, se asigură cu recipiente specializate livrate periodic, 
prin contract, de firme de profil. 
Hm. este dotată cu: 
Cabine WC ecologice, 2 buc; 
Clădire cu toalete publice tip latrină, cu bazin subteran vidanjabil; 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor 
pluviale cu descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de 
incintă (şanţuri şi/sau rigole). 
Clădirea de călători nu se va reabilita şi implicit nu se va dota cu instalaţii 
sanitare (sursă de apă, instalaţii interioare şi de canalizare). 

11 BELINŢ Hm. nu dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare). 
În perimetrul staţiei există puţ sau fantână de apă, dar este 
neutilizabilă deoarece este colmatată, neîntreţinută şi nu dispune 
de analiza periodică de potabilitate a apei şi avizul legal. 
Apa potabilă, necesară pentru personalul tehnic de exploatare şi 
întreţinere, se asigură cu recipiente specializate livrate periodic, 
prin contract, de firme de profil. 
Hm. este dotată cu: 
Cabine WC ecologice, 2 buc; 
Clădire cu toalete publice tip latrină, cu bazin subteran vidanjabil; 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut: 
Extinderea cu cca 600 m a reţelelei publice de distribuţie apă potabilă 
din localitate până în zona staţiei cf. 
Branşament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă. 
Sistem de canalizare ape uzate menajere de incintă prevăzut cu 
rezervor subteran vidanjabil, confectionat din poliesteri armati cu fibră 
de sticlă (P.A.F.S.). 
-Echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor pluviale cu 
descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de incintă 
(şanţuri şi/sau rigole). 

12 CHIZĂTĂU Hm.nu dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare). 
În perimetrul staţiei există puţ sau fantână de apă, dar este 
neutilizabilă deoarece este colmatată, neîntreţinută şi nu dispune 
de analiza periodică de potabilitate a apei şi avizul legal. 
Apa potabilă, necesară pentru personalul tehnic de exploatare şi 
întreţinere, se asigură cu recipiente specializate livrate periodic, 
prin contract, de firme de profil. 

Varianta 1  
S-a prevăzut: 
-Sistem de alimentare cu apă potabilă cu puţ forat de mare adâncime 
echipat cu pompă submersibilă de puţ şi gospodărie de apă cu 
rezervor tampon, pompă cu vas de hidrofor şi tablou de automatizare.  
-Sistem de canalizare ape uzate menajere de incintă prevăzut cu 
rezervor subteran vidanjabil, confectionat din poliesteri armati cu fibră 
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Nr. 
Crt 

Denumire statie Situaţia actuală Situaţia proiectată 

CHIZĂTĂU Hm. Este dotată cu: 
Cabine WC ecologice, 2 buc; 
Clădire cu toalete publice tip latrină, cu bazin subteran vidanjabil; 

de sticlă (P.A.F.S.). 
-Echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor pluviale cu 
descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de incintă 
(şanţuri şi/sau rigole). 
Varianta 2 
S-a prevăzut echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor 
pluviale cu descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de 
incintă (şanţuri şi/sau rigole). 
Clădirilea de călători nu se va reabilita şi implicit nu se va dota cu 
instalaţii sanitare (sursă de apă, instalaţii interioare şi de canalizare). 

13 TOPOLOVĂŢ Staţia nu dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare). 
În perimetrul staţiei există puţ sau fantână de apă, dar este 
neutilizabilă deoarece este colmatată, neîntreţinută şi nu dispune 
de analiza periodică de potabilitate a apei şi avizul legal. 
Apa potabilă, necesară pentru personalul tehnic de exploatare şi 
întreţinere, se asigură cu recipiente specializate livrate periodic, 
prin contract, de firme de profil. 
Staţia este dotată cu: 
-Cabine WC ecologice, 2 buc; 
-Clădire cu toalete publice tip latrină, cu bazin subteran vidanjabil; 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut: 
-Extinderea cu cca 300 m a reţelelei publice de distribuţie apă potabilă 
din localitate până în zona staţiei cf. 
-Branşament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă. 
-Sistem de canalizare ape uzate menajere de incintă prevăzut cu 
rezervor subteran vidanjabil, confectionat din poliesteri armati cu fibră 
de sticlă (P.A.F.S.). 
-Echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor pluviale cu 
descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de incintă 
(şanţuri şi/sau rigole). 

14 ŞUŞTRA Halta nu dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare), clădiri, şi 
toalete publice 

Varianta 1 = Varianta 2 
Halta nu va dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare), şi toalete 
publice. 
S-a prevăzut echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor 
pluviale cu descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de 
incintă (şanţuri şi/sau rigole). 

15 RECAŞ Staţia nu dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare). 
În perimetrul staţiei există puţ sau fantână de apă, dar este 
neutilizabilă deoarece este colmatată, neîntreţinută şi nu dispune 
de analiza periodică de potabilitate a apei şi avizul legal. 
Apa potabilă, necesară pentru personalul tehnic de exploatare şi 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut: 
-Extinderea cu cca 250 m a reţelelei publice de distribuţie apă potabilă 
din localitate până în zona staţiei cf. 
-Branşament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă. 
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Nr. 
Crt 

Denumire statie Situaţia actuală Situaţia proiectată 

RECAŞ întreţinere, se asigură cu recipiente specializate livrate periodic, 
prin contract, de firme de profil. 
Staţia este dotată cu: 
-Cabine WC ecologice, 2 buc; 
-Clădire cu toalete publice tip latrină, cu bazin subteran vidanjabil; 

-Sistem de canalizare ape uzate menajere de incintă prevăzut cu 
rezervor subteran vidanjabil, confectionat din poliesteri armati cu fibră 
de sticlă (P.A.F.S.). 
-Echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor pluviale cu 
descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de incintă 
(şanţuri şi/sau rigole). 

16 IZVIN Halta nu dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare), clădiri, şi 
toalete publice 

Varianta 1 = Varianta 2 
Halta nu va dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare), şi toalete 
publice. 
S-a prevăzut echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor 
pluviale cu descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de 
incintă (şanţuri şi/sau rigole). 

17 REMETEA MARE Staţia nu dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare). 
În perimetrul staţiei există puţ sau fantână de apă, dar este 
neutilizabilă deoarece este colmatată, neîntreţinută şi nu dispune 
de analiza periodică de potabilitate a apei şi avizul legal. 
Apa potabilă, necesară pentru personalul tehnic de exploatare şi 
întreţinere, se asigură cu recipiente specializate livrate periodic, 
prin contract, de firme de profil. 
Staţia este dotată cu: 
-Cabine WC ecologice, 2 buc; 
-Clădire cu toalete publice tip latrină, cu bazin subteran vidanjabil; 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut: 
-Extinderea cu cca 400 m a reţelelei publice de distribuţie apă potabilă 
din localitate până în zona staţiei cf. 
-Branşament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă. 
-Sistem de canalizare ape uzate menajere de incintă prevăzut cu 
rezervor subteran vidanjabil, confectionat din poliesteri armati cu fibră 
de sticlă (P.A.F.S.). 
-Echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor pluviale cu 
descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de incintă 
(şanţuri şi/sau rigole). 

18 GHIRODA Halta nu dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare), clădiri, şi 
toalete publice 

Varianta 1 = Varianta 2 
Hlata nu va dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare), şi toalete 
publice. 
S-a prevăzut echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor 
pluviale cu descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de 
incintă (şanţuri şi/sau rigole). 

19 TIMIŞOARA EST Staţia are: 
Branşament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă. 
Racord la reţeaua publică de canalizare. 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut menţinerea: 
-Branşamentului la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă. 
-Racordului la reţeaua publică de canalizare. 
S-a prevăzut echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor 
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Nr. 
Crt 

Denumire statie Situaţia actuală Situaţia proiectată 

pluviale cu descărcare la reţeaua publică de canalizare. 
20 TIMIȘOARA 

CENTRU 
Nu există la momentul actual, fiind nou prevăzută Varianta 1 = Varianta 2 

S-a prevăzut: 
- Echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor pluviale cu 

descărcare prin pompare în şanţuri şi/sau rigole de incintă. 
Halta nu va dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare), şi toalete 
publice. 

21 TIMIŞOARA 
NORD 

Staţia are: 
Branşament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă. 
Racord la reţeaua publică de canalizare. 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut menţinerea: 
-Branşamentului (-elor) la reţeaua publică de distribuţie apă. 
-Racordului(-rilor)  la reţeaua publică de canalizare ape uzate. 
S-a prevăzut echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor 
pluviale cu descărcare la reţeaua publică de canalizare. 
S-a prevăzut echiparea cu branşament la reţeaua publică de 
distribuţie apă potabilă şi racord la canalizarea publică pentru: 
- Incinta cu intrare din str. Garii - Clădiri  Mentenanţă (nou prevăzute); 
- Incintă cu intrare din str. Gării – Grupa E (CFR SA)(nou prevăzute); 
- Incinta cu intrare din str. Nera - Parcare supraterană la Clădirea de 
călători 2, (nou prevăzute). 

22 RONAȚ Tj Cab 1 h Halta nu dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare), clădiri, şi 
toalete publice 

Varianta 1 = Varianta 2 
Halta nu va dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare), şi toalete 
publice. 
S-a prevăzut echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor 
pluviale cu descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de 
incintă (şanţuri şi/sau rigole). 

23 RONAȚ Tj h Halta nu dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare), clădiri, şi 
toalete publice 

Varianta 1 = Varianta 2 
Halta nu va dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare), şi toalete 
publice. 
S-a prevăzut echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor 
pluviale cu descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de 
incintă (şanţuri şi/sau rigole). 
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Nr. 
Crt 

Denumire statie Situaţia actuală Situaţia proiectată 

24 RONAȚ Tj Gr D Nu dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare). 
În perimetrul staţiei există puţ sau fantână de apă, dar este 
neutilizabilă deoarece este colmatată, neîntreţinută şi nu dispune 
de analiza periodică de potabilitate a apei şi avizul legal. 
Apa potabilă, necesară pentru personalul tehnic de exploatare şi 
întreţinere, se asigură cu recipiente specializate livrate periodic, 
prin contract, de firme de profil. 
Unitatea este dotată cu: 
-Cabine WC ecologice, 2 buc; 
-Clădire cu toalete publice tip latrină, cu bazin subteran vidanjabil; 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut: 
-Sistem de alimentare cu apă potabilă cu puţ forat de mare adâncime 
echipat cu pompă submersibilă de puţ şi gospodărie de apă cu 
rezervor tampon, pompă cu vas de hidrofor şi tablou de automatizare.  
-Sistem de canalizare ape uzate menajere de incintă prevăzut cu 
rezervor subteran vidanjabil, confectionat din poliesteri armati cu fibră 
de sticlă (P.A.F.S.). 
-Echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor pluviale cu 
descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de incintă 
(şanţuri şi/sau rigole). 

RONAȚ Tj Gr D 

25 SÂNANDREI Hm. nu dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare). 
În perimetrul unității există puţ sau fantână de apă, dar este 
neutilizabilă deoarece este colmatată, neîntreţinută şi nu dispune 
de analiza periodică de potabilitate a apei şi avizul legal. 
Apa potabilă, necesară pentru personalul tehnic de exploatare şi 
întreţinere, se asigură cu recipiente specializate livrate periodic, 
prin contract, de firme de profil. 
Hm. este dotată cu: 
-Cabine WC ecologice, 2 buc; 
-Clădire cu toalete publice tip latrină, cu bazin subteran vidanjabil; 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut: 
Branșament la rețeaua publică de alimentare cu apă. 
-Sistem de canalizare ape uzate menajere de incintă prevăzut cu 
rezervor subteran vidanjabil, confectionat din poliesteri armați cu fibră 
de sticlă (P.A.F.S.). 
-Echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor pluviale cu 
descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de incintă 
(şanţuri şi/sau rigole). 

26 BĂILE CALACEA Staţia are: 
Branşament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă. 
Sistem de canalizare ape uzate menajere cu rezervor subteran din 
beton,  vidanjabil. 
Staţia este dotată cu: 
-Cabine WC ecologice, 2 buc; 
-Clădire cu toalete publice tip latrină, cu bazin subteran vidanjabil; 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut: 
-Menţinerea branşamentului la reţeaua publică de distribuţie apă 
potabilă. 
-Realizarea unui sistem de canalizare ape uzate menajere de incintă 
prevăzut cu rezervor subteran vidanjabil, confectionat din poliesteri 
armati cu fibră de sticlă (P.A.F.S.). 
-Echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor pluviale cu 
descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de incintă 
(şanţuri şi/sau rigole). 

27 ORTIŞOARA Staţia are: 
Branşament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă. 
Sistem de canalizare ape uzate menajere cu rezervor subteran din 
beton,  vidanjabil. 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut: 
-Menţinerea branşamentului la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă. 
-Realizarea unui sistem de canalizare ape uzate menajere de incintă 
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Nr. 
Crt 

Denumire statie Situaţia actuală Situaţia proiectată 

Staţia este dotată cu: 
-Cabine WC ecologice, 2 buc; 
-Clădire cu toalete publice tip latrină, cu bazin subteran vidanjabil; 

prevăzut cu rezervor subteran vidanjabil, confectionat din poliesteri 
armati cu fibră de sticlă (P.A.F.S.). 
-Echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor pluviale cu 
descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de incintă 
(şanţuri şi/sau rigole). 

28 VINGA Hm. are: 
-Branşament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă. 
-Sistem de canalizare ape uzate menajere cu rezervor subteran din 
beton,  vidanjabil. 
Hm. este dotată cu: 
-Cabine WC ecologice, 2 buc; 
-Clădire cu toalete publice tip latrină, cu bazin subteran vidanjabil; 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut: 
-Menţinerea branşamentului la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă.  
-Realizarea unui sistem de canalizare ape uzate menajere de incintă 
prevăzut cu rezervor subteran vidanjabil, confectionat din poliesteri 
armati cu fibră de sticlă (P.A.F.S.). 
-Echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor pluviale cu 
descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de incintă 
(şanţuri şi/sau rigole). 

29 ŞAG Hm. are: 
-Branşament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă. 
-Racord la reţeaua publică de canalizare ape uzate menajere. 
Hm. este dotată cu: 
-Cabine WC ecologice, 2 buc; 
-Clădire cu toalete publice tip latrină, cu bazin subteran vidanjabil; 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut menţinerea: 
-Branşamentului la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă. 
-Racordului la reţeaua publică de canalizare ape uzate. 
-Echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor pluviale cu 
descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de incintă 
(şanţuri şi/sau rigole). 

30 VALEA VIILOR Hm. nu dispune de utilităţi (apă potabilă, canalizare). 
În perimetrul staţiei există puţ sau fantână de apă, dar este 
neutilizabilă deoarece este colmatată, neîntreţinută şi nu dispune 
de analiza periodică de potabilitate a apei şi avizul legal. 
Apa potabilă, necesară pentru personalul tehnic de exploatare şi 
întreţinere, se asigură cu recipiente specializate livrate periodic, 
prin contract, de firme de profil. 
Hm. este dotată cu: 
-Cabine WC ecologice, 2 buc; 
-Clădire cu toalete publice tip latrină, cu bazin subteran vidanjabil; 

Varianta 1  
S-a prevăzut: 
-Sistem de alimentare cu apă potabilă cu puţ forat de mare adâncime 
echipat cu pompă submersibilă de puţ şi gospodărie de apă cu 
rezervor tampon, pompă cu vas de hidrofor şi tablou de automatizare.  
-Sistem de canalizare ape uzate menajere de incintă prevăzut cu 
rezervor subteran vidanjabil, confectionat din poliesteri armati cu fibră 
de sticlă (P.A.F.S.). 
-Echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor pluviale cu 
descărcare prin pompare în amenajările hidrotehnice de incintă 
(şanţuri şi/sau rigole). 
Varianta 2 
În funcție de dezvoltarea unui proiect de LFI, promovat de către un terț, 
va funcționa ca post de mișcare, dar nu va avea dotări pentru traficul de 
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Nr. 
Crt 

Denumire statie Situaţia actuală Situaţia proiectată 

călători. Pentru eventuala exploatare, se vor menține dotările actuale 
31 MICĂLACA Nu există la momentul actual, fiind nou prevăzută Varianta 1 = Varianta 2 

S-a prevăzut: 
- Echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor pluviale cu 

descărcare prin pompare în şanţuri şi/sau rigole de incintă. 
Halta nu va dispune de utilităţi (apă, canalizare) şi toalete publice. 

32 ARADU NOU Staţia are: 
-Branşament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă. 
-Sistem de canalizare ape uzate menajere cu bazin subteran 
vidanjabil; 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut menţinerea: 
-Branşamentului la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă. 
S-a prevăzut: 
-Echiparea peroanelor cu sisteme de canalizare a apelor pluviale cu 
descărcare la reţeaua publică de canalizare. 
-Extinderea reţelei publice de canalizare; 
-Racord la canalizarea publică pentru Clădirea de călători. 
-Branşament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă şi racord la 
canalizarea publică pentru clădirea Atelier întreţinere linii amplasată în 
str. Ştefan cel Mare; 
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4.3.3. ALIMENTAREA CU ENERGIE TERMICĂ 

În tabelul următor se prezintă situaţia existentă a utilităţilor şi soluţiile tehnice propuse pentru asigurarea necesarului de alimentare cu energie termică, 
necesar rezultat în urma analizei de către proiectant a tuturor consumatorilor electrici pe fiecare staţie Hm, post de mișcare şi haltă de călători. 

Tabel 4.11. – Situaţia existentă/proiectată a alimentării cu energie termică 

Nr. 
Crt 

Denumire statie Situaţia actuală Situația proiectată 

1 CARANSEBEŞ Sursa de energie termică pt zona  Clădirii călători este o CT 
amplasată la parterul clădirii Regulator mişcare. 
CT este echipată cu două cazane de 700 kW (1400 kW) şi 
functionează cu combustibil uşor tip M. 
Centrala dispune de un rezervor de combustibil de cca 33000 litri, 
montat subteran adiacent clădirii. 
Centrala termică nu produce apă caldă de consum. 
Sursa de energie termică pt clădirea CED este o centrală termoelectrică de 
perete de 18 kW. 
Încălzirea Clădirii Sabotari se realizează cu o sobă de teracotă funcţionând 
cu combustibil solid şi/sau cu calorifere electrice. 

Varianta 1 = Varianta 2 
Menţinerea sursei de energie termică existentă pt zona  Clădirii 
călători. 
Branșament la rețeaua orășenească de distribuție gaze naturale 
pentru centrala termică existentă ce încălzește clădirea de călători. 
Branşament la reţeaua oraşeneasca de distribuţie gaze naturale 
pentru clădirea mentenanţă cu intrare din str. Calea Timişoarei; 
Încălzirea clădirilor CED şi Sabotari. se va realiza cu panouri 
radiante electrice. 

2 TIBISCU Halta nu dispune de clădiri Varianta 1 = Varianta 2 
Halta nu va dispune de clădiri 

3 ZĂGUJENI Există alimentare cu energie electrică. 
Încălzire locală cu sobe de teracotă funcţionând cu lemne şi/sau 
cărbuni, calorifere electrice cu ulei. 

Varianta 1 = Varianta 2 
Încălzire cu panouri radiante electrice. 

4 CĂVĂRAN Există alimentare cu energie electrică. 
Încălzire locală cu sobe de teracotă funcţionând cu lemne şi/sau 
cărbuni, calorifere electrice cu ulei. 

Varianta 1 = Varianta 2 
Încălzire cu panouri radiante electrice. 

5 SACU Halta nu dispune de clădiri Varianta 1 = Varianta 2 
Halta nu va dispune de clădiri 

6 JENA Există alimentare cu energie electrică. 
Încălzire locală cu sobe de teracotă funcţionând cu lemne şi/sau 
cărbuni, calorifere electrice cu ulei. 

Varianta 1 = Varianta 2 
Clădiriea de călători nu se va reabilita şi implicit nu se va intervene 
nici la instalaţiile termotehnologice. 

7 GĂVOJDIA Există alimentare cu energie electrică. 
Încălzire locală cu sobe de teracotă funcţionând cu lemne şi/sau 
cărbuni, calorifere electrice cu ulei. 

Varianta 1 = Varianta 2 
Încălzire cu panouri radiante electrice. 

8 TAPIA Există alimentare cu energie electrică. 
Încălzire locală cu sobe de teracotă funcţionând cu lemne şi/sau 
cărbuni, calorifere electrice cu ulei. 

Varianta 1 = Varianta 2 
Clădiriea de călători nu se va reabilita şi implicit nu se va intervene 
nici la instalaţiile termotehnologice. 
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Nr. 
Crt 

Denumire statie Situaţia actuală Situația proiectată 

9 LUGOJ Sursa de energie termică este o CT amplasată într-o clădire 
adiacentă clădirii de călători spre capul X al staţiei. 
CT este echipată cu două cazane de 310 kW (620 kW), care 
funcţionează cu gaz natural. 
Centrala termică nu produce apă caldă de consum. 
Încălzire locală cu sobe funcţionând cu lemne şi/sau cărbuni pt  At 
interventii SDV cu intrare din str. Bârzavei; 
Încălzire locală cu sobe funcţionând cu lemne şi/sau cărbuni pt  
clădirea DEU cu intrare din str. Bârzavei; 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut menţinerea sursei de energie termică CT amplasată 
într-o clădire adiacentă clădirii de călători spre capul X al staţiei  
S-a prevăzut echiparea Clădirii de călători cu centrale termice cu 
pompe de căldură reversibile sol/apă combinat cu panouri solare cu 
tuburi vidate. 
Încălzirea clădirii CED se va realiza cu panouri radiante electrice. 
S-a prevăzut branşament la reţeaua oraşenească de distribuţie gaze 
naturale pt At interventii SDV cu intrare din str. Bârzavei; 
S-a prevăzut branşament la reţeaua oraşeneasca de distribuţie gaze 
naturale pt clădirea DEU cu intrare din str. Bârzavei; 

10 JABĂR Există alimentare cu energie electrică. 
Încălzire locală cu sobe de teracotă funcţionând cu lemne şi/sau 
cărbuni, calorifere electrice cu ulei. 

Varianta 1 = Varianta 2 
Clădiriea de călători nu se va reabilita şi implicit nu se va intervene 
nici la instalaţiile termotehnologice. 

11 BELINŢ Există alimentare cu energie electrică. 
Încălzire locală cu sobe de teracotă funcţionând cu lemne şi/sau 
cărbuni, calorifere electrice cu ulei. 

Varianta 1 = Varianta 2 
Încălzire cu panouri radiante electrice. 

12 CHIZĂTĂU Există alimentare cu energie electrică. 
Încălzire locală cu sobe de teracotă funcţionând cu lemne şi/sau 
cărbuni, calorifere electrice cu ulei. 

Varianta 1  
Încălzire cu panouri radiante electrice. 
Varianta 2 
Clădiriea de călători nu se va reabilita şi implicit nu se va intervene 
nici la instalaţiile termotehnologice. 

13 TOPOLOVĂŢ Există alimentare cu energie electrică. 
Încălzire locală cu sobe de teracotă funcţionând cu lemne şi/sau 
cărbuni, calorifere electrice cu ulei. 

Varianta 1 = Varianta 2 
Încălzire cu panouri radiante electrice. 

14 ŞUŞTRA Halta nu dispune de clădiri Varianta 1 = Varianta 2 
Halta nu va dispune de clădiri 

15 RECAŞ Există alimentare cu energie electrică. 
Încălzire locală cu sobe de teracotă funcţionând cu lemne şi/sau 
cărbuni, calorifere electrice cu ulei. 

Varianta 1 = Varianta 2 
Încălzire cu panouri radiante electrice. 

16 IZVIN Halta nu dispune de clădiri Varianta 1 = Varianta 2 
Halta nu va dispune de clădiri 

17 REMETEA MARE Există alimentare cu energie electrică. 
Încălzire locală cu sobe de teracotă funcţionând cu lemne şi/sau 
cărbuni, calorifere electrice cu ulei. 

Varianta 1 = Varianta 2 
Încălzire cu panouri radiante electrice. 
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Nr. 
Crt 

Denumire statie Situaţia actuală Situația proiectată 

18 GHIRODA Halta nu dispune de clădiri Varianta 1 = Varianta 2 
Halta nu va dispune de clădiri 

19 TIMIŞOARA EST Există alimentare cu energie electrică. 
Încălzire locală cu sobe de teracotă funcţionând cu lemne şi/sau 
cărbuni, calorifere electrice cu ulei. 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut branşament la reţeaua oraşeneasca de distribuţie 
gaze naturale; 

20 TIMIȘOARA 
CENTRU 

Nu există, fiind nou prevăzută. Varianta 1 = Varianta 2 
Halta nu va dispune de clădiri 

21 TIMIŞOARA NORD Sursa de energie termică pt zona  Clădirii călători este o CT 
amplasată  la subsolul corpului de clădire călători spre cap Y . 
CT este echipată cu două cazane de 1087 kW (2174 kW),care 
funcţionează cu gaz natural. 
Centrala termică nu produce apă caldă de consum. 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut menţinerea sursei de energie termică existentă pt 
zona  Clădirii călători. 
S-a prevăzut branşament la reţeaua oraşenească de distribuţie 
gaze naturale pt zona  clădiri mentenenţă cu intrare din str. Garii; 
S-a prevăzut branşament la reţeaua oraşeneasca de distribuţie 
gaze naturale pt zona Parcare supraterană la Clădirea de călători 2 
cu intrare din str. Nera; 
Încălzire cu panouri radiante electrice pt Cabine acari 3 buc. 

22 RONAT Tj Cab 1h Halta nu dispune de clădiri Varianta 1 = Varianta 2 
Halta nu va dispune de clădiri 

23 RONAT Tj h Halta nu dispune de clădiri Varianta 1 = Varianta 2 
Halta nu va dispune de clădiri 

24 RONAT Tj Gr D Există alimentare cu energie electrică. 
Încălzire locală cu sobe de teracotă funcţionând cu lemne şi/sau 
cărbuni, calorifere electrice cu ulei. 

Varianta 1 = Varianta 2 
Încălzire cu panouri radiante electrice. 

25 SÂNANDREI Există alimentare cu energie electrică. 
Încălzire locală cu sobe de teracotă funcţionând cu lemne şi/sau 
cărbuni, calorifere electrice cu ulei. 

Varianta 1 = Varianta 2 
Încălzire cu panouri radiante electrice. 

26 BĂILE CALACEA Există alimentare cu energie electrică. 
Încălzire locală cu sobe de teracotă funcţionând cu lemne şi/sau 
cărbuni, calorifere electrice cu ulei. 

Varianta 1 = Varianta 2 
Încălzire cu panouri radiante electrice. 

27 ORTIŞOARA Există alimentare cu energie electrică. 
Încălzire locală cu sobe de teracotă funcţionând cu lemne şi/sau 
cărbuni, calorifere electrice cu ulei. 

Varianta 1 = Varianta 2 
Încălzire cu panouri radiante electrice. 

28 VINGA Există alimentare cu energie electrică. 
Încălzire locală cu sobe de teracotă funcţionând cu lemne şi/sau 
cărbuni, calorifere electrice cu ulei. 

Varianta 1 = Varianta 2 
Încălzire cu panouri radiante electrice. 
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Nr. 
Crt 

Denumire statie Situaţia actuală Situația proiectată 

29 ŞAG Există alimentare cu energie electrică. 
Încălzire locală cu sobe de teracotă funcţionând cu lemne şi/sau 
cărbuni, calorifere electrice cu ulei. 

Varianta 1 = Varianta 2 
Încălzire cu panouri radiante electrice. 

30 VALEA VIILOR Există alimentare cu energie electrică. 
Încălzire locală cu sobe de teracotă funcţionând cu lemne şi/sau 
cărbuni, calorifere electrice cu ulei. 

Varianta 1  
Încălzire cu panouri radiante electrice. 
Varianta 2 
În funcție de dezvoltarea unui proiect de LFI, promovat de către un 
terț, va funcționa ca post de mișcare, dar nu va avea dotări pentru 
traficul de călători. Pentru eventuala exploatare, se vor menține 
dotările actuale 

31 ARADU NOU Sursa de energie termică pt zona  clădirii călători este reţeaua de 
termoficare a oraşului Arad; 
Încălzire locală cu sobe funcţionând cu lemne şi/sau cărbuni pt 
Atelier întreţinere linii din str. Ştefan cel Mare; 

Varianta 1 = Varianta 2 
S-a prevăzut menţinerea branşamentului la reţeaua de termoficare 
a oraşului Arad pentru clădirea de călători; 
S-a prevăzut branşament la reţeaua oraşeneasca de distribuţie 
gaze naturale pt atelier întreţinere linii din str. Ştefan cel Mare; 

32 MICĂLACA Nu există, fiind nou prevăzută. Varianta 1 = Varianta 2 
Halta nu va dispune de clădiri 
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4.4. Sustenabilitatea realizării obiectivului de investiţii 

a) impactul social şi cultural, egalitatea de şanse 

Distanţa până la zonele locuite actuale sau la alte obiective publice 

Calea ferată Caransebeş - Arad uneşte localităţile din lungul traseului său, staţiile fiind amplasate la 
marginea acestora. Locuinţele sunt amplasate la diferite distanţe faţă de calea ferată, funcţie de 
configuraţia terenului. În general, în zonă, calea ferată urmează cursurile râurilor. 

Impactul produs asupra aşezărilor umane şi a altor obiective în perioada de exploatare 

Linia feroviară C.F. se realizează din staţia C.F. Caransebeş fără implicaţii şi modificări în reţeaua 
feroviară locală şi naţională. 

Nu se aduc modificări reţelei rutiere şi stradale din zonă. Se are în considerare îmbunătăţirea 
siguranţei în zona intersecţiei liniilor CF cu reţeaua rutieră. 

Reţelele de apă, canal, energie termică, energie electrică, reţele telefonice, de gaze, instalaţii specifice 
căii ferate dacă se ţine cont şi de complexul feroviar local, nu pot fi afectate prin realizarea obiectivului de 
investiţii. Se asigură protecţia faţă de zonele electrificate. 

Prin realizarea lucrărilor propuse, impactul estimat nu poate fi decât pozitiv, de lungă durată şi de 
importanţă deosebită asupra mediului în special asupra comunităţii umane. 

Nu vor fi produse efecte cu impact negativ de genul: 

 deplasări de populaţie - datorată numărului redus de personal suplimentar necesar şi a 
disponibilităţilor existente î n prezent; 

 pierderea unui fond de locuinţe cu obligaţia construirii altor aşezări umane; 

 perturbarea alimentării cu apă din reţeaua urbană sau din surse individuale; 

 litigii cu caracter comunitar datorate dezafectării unor obiective de interes public (spaţii de 
odihnă şi recreere, aşezămite de cult, etc.). 

Efectele pozitive pot fi următoarele: 

 dezvoltarea unor noi activităţi economice rentabile şi de lungă durată; 

 locuri de muncă suplimentare 

 La nivelul CFR, vor exista avantaje incontestabile în ceea ce priveşte reducerea costurilor de 
execuţie, de întreţinere şi de îmbunătăţire a performanţelor liniei şi a condiţiilor de calitate şi 
siguranţă în circulaţia trenurilor. 

Principalul impact produs asupra aşezărilor umane se datorează zgomotului produs de linia c.f. 

Generatorul principal de zgomot este contactul metal - metal reprezentat prin contactul roată - şină. 
Frecările dintre roţi şi şine, precum şi presiunea roţilor pe şine fac să crească nivelul de zgomot, 
presiunea dinamică fiind dependentă de şocul roţilor în mersul lor pe şine. 

Datorită uzurii ondulatorii a şinelor se produc zgomote ale căror frecvenţe sunt cuprinse între 70 şi 
1000 Hz, componentele maxime din spectrele zgomotului la circulaţia trenului fiind amplasate în zonele 
de frecvenţe joase şi medii. 

Frecvenţa fundamentală a acestor zgomote este proporţională cu viteza de rulare şi depinde de 
distanţa dintre maximele ondulaţiilor de pe şină. 

La mărirea vitezei de circulaţie, componentele maxime din spectrele zgomotului se deplasează, în 
mod firesc, spre domeniul frecvenţelor înalte. 

Electromotorul este o sursă de zgomot din cauza unor elemente constructive, iar nivelul emisiei 
sonore depinde de putere, de toleranţele cu care sunt realizate piesele componente ca şi de gradul de 
încărcare. 

Zgomotul produs de o maşină electrică (electromotor) rezultă din suprapunerea mai multor zgomote 
de naturi diferite şi anume: 

 circulaţia forţată a aerului de răcire în interiorul maşinii reprezintă cea mai importantă sursă de 
zgomot aerodinamic; 
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 forţele magnetice pulsatorii din întrefierul maşinii electrice acţionează asupra statorului şi 
rotorului, care, elemente elastice fiind, produc oscilaţii mecanice. Reacţia acestor oscilaţii 
forţate împreună cu fenomenul de magnetostricţiune din miezurile magnetice produc aşa-
numitul zgomot magnetic: 

 execuţia şi montajul rotorului şi lagărelor, duc Ia apariţia forţelor de ciocnire şi frecare în lagăre 
generându-se zgomotul mecanic. 

Zgomotul de natură aerodinamică este o urmare directă sau indirecta a mişcării rotorului. 

În cazul maşinilor electrice rotative, o sursă de zgomot turbionar este constituită de canalele de 
ventilaţie radială cu care sunt prevăzute pachetele de tole statorice şi rotorice care reprezintă conductori 
(rezonatori) acustici. 

Zgomotul care ia naştere este asemănător cu un fluierat, frecvenţa componentei fundamentale fiind 
egală cu produsul dintre turaţia motorului şi numărul canalelor. 

Zgomotul magnetic îşi are originea în acţiunile care iau naştere în între fierul maşinii, sub acţiunea 
forţelor alternative, care au în între fier o distribuţie periodică în spaţiu şi timp, statorul şi rotorul execută 
oscilaţii forţate de întindere şi încovoiere. Practic numai eforturile radiale sunt producătoare de zgomot şi 
vibraţii, celelalte eforturi luându-se în consideraţie numai în mod excepţional. 

Alte surse de zgomot cu o pondere mai mică sunt: 

 Mecanismele cu acţionare pneumatică de închidere-deschiderea uşilor ; 

 Grupuri generatoare de joasă tensiune. 

Impactul negativ asupra aşezărilor umane şi a altor obiective se datorează în primul rand expropierilor 
care vor avea loc. 

Măsuri de diminuare sau eliminare a impactului asupra mediului uman în perioada de 
construcţie 

Pentru diminuarea sau eliminarea impactului asupra mediului social, sănătate, obiceiuri, ocupaţii şi 
standard economic, în principal a mediului uman, se fac următoarele recomandări: 

 Prezentarea proiectului şi a programului de lucru pentru reabilitarea liniei c.f. populaţiei din 
zonă, prin organizarea de discuţii şi dezbateri publice cu participarea primăriilor şi consiliilor 
locale, precum şi a organelor de Poliţie, Jandarmerie, unităţi de sănătate publică, instituţii de 
învăţămînt, etc. 

Cu această ocazie se vor prezenta factorii de poluare potenţială şi eventualele reguli ce trebuie 
respectate în raport cu zonele de lucru, utilajele şi mijloacele de transport, insistîndu-se şi pe problemele 
de circulaţie pe drumurile publice. 

 Traficul utilajelor grele pe drumurile comunale se va desfăşura pe perioade cât mai scurte şi 
pe baza unui program strict; 

 În cazul folosirii drumurilor publice pentru transportul agregatelor, al betoanelor sau altor 
materiale de masa, se vor prevedea puncte de curatire manuala sau mecanizata a pneurilor, 
de reziduuri din santier; 

 se vor interzice depozitele deşeurilor de orice fel în alte spaţii decât cele amenajate special de 
comunitatea respectivă; 

 Se va exercita un control sever la transportul de beton din ciment cu autobetoniere pentru a 
se preveni in totalitate descarcari accidentale pe traseu sau spalarea tobelor si aruncarea apei 
cu lapte de ciment in parcursul din santier sau drumurile publice; 

 In fronturile de lucru se vor prevedea instalatii sanitare, de preferinta mobile, cu neutralizare 
chimica sau fose etanse vidanjate periodic. De asemenea, aici se vor interzice operatiuni de 
schimbare a uleiului, demontarea sau dezasamblarea utilajelor sau mijloacelor de transport; 

 Apele rezultate din procese tehnologice de preparare a betoanelor din ciment, stropirea 
terasamentelor, udarea tamburilor de la cilindrii compresori sau alte procese vor fi controlate, 
pentru a nu se evacua pe terenurile limitrofe, iar pentru a prevenii eventualele deversari se vor 
construi rigole de captare; 

 Dirijarea umpluturilor din pamant se va face astfel incat in caz de ploi puternice suprafetele sa 
nu fie spalate si erodate cu transport de material solid in afara amprizei lucrarilor; 
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 Fronturile de lucru in activitate vor fi delimitate de restul teritoriului cu benzi reflectorizante 
pentru a demarca perimetrele ce intra in raspunderea executantilor. De asemenea, ele vor fi 
marcate cu panouri mobile pe care se vor inscrie elementele lucrarii, cu numele si telefonul 
persoanei de contact responsabile; 

 Pe perioada efectiva de lucru un santier poate afecta la modul general peisajul, dar daca este 
bine organizat si gospodarit se creaza in final o imagine dinamica, uneori chiar de apreciere a 
unei lucrari noi, in curs de edificare; 

 Pentru a restrange si mai mult efectul asupra peisajului, prin graficele de lucrari se va 
prevedea o esalonare a executiei, astfel incat o portiune inceputa sa fie terminata integral si 
redata zonei intr-o perioada cat mai scurta de lucru. 

Este, de asemenea, de dorit ca frontul de lucru activ din staţiile CF sa fie marcat si cu panouri 
publicitare. 

Masurile de ecologizare a zonei şantierului şi de redare a folosintelor anterioare, sunt obligatorii şi 
proiectantul trebuie să prevadă fonduri pentru acest lucru. 

În perioada de exploatare 

Căile ferate reprezinta in prezent cea mai moderna cale de comunicatii terestra datorita multiplelor 
sale facilitati: viteze sporite de circulatie, trasee liniare lungi care permit viteze de croaziera practic 
constante, elasticitate maxima in programul de deplasare. 

Impactul generat de exploatarea tronsonului de cale ferată este minim astfel încât măsurile de 
diminuare şi eliminare a impactului sunt minime şi nu se prevăd măsuri suplimentare faţă de cele luat prin 
proiect. 

b) estimări privind forţa de muncă ocupată prin realizarea investiţiei 

Se preconizează că în perioada de execuţie a lucrărilor se vor ocupa cca 3500 de noi locuri de muncă, 
în timp ce pe durata de operare a obiectvului de investiţie se estimează că pe lângă personalul de 
exploatare  şi întreţinere existent vor fi create încă 500 de locuri de muncă, constând din personal 
aparţinând OTF, operatorilor economici ce vor desfăşura activităţi de încărcare-descărcare a mărfurilor în 
staţiile de pe tronsonul reabilitate, precum şi în diverse alte domenii fără legătură directă cu infrastructura 
feroviară, ci mai degrabă datorită creşterii mobilităţii locuitorilor în zona de influenţă a tronsonului feroviar 
ce se doreşte a fi reabilitat. 

c) impactul asupra factorilor de mediu, inclusiv impactul asupra biodiversităţii şi a siturilor 
protejate 

Impactul asupra mediului în perioada de execuţie 

Sursele de poluare a mediului in perioada de execuţie 

În perioada de construcţie, sursele de poluare a mediului provin din următoarele activităţi: 

• Activitatea utilajelor de construcţie; 

• Transportul materialelor de construcţie, prefabricatelor, personalului, etc; 

• Lucrări de terasamente şi excavaţii la tunele; 

• Depunerea în rambleul caii ferate; 

• Realizarea lucrărilor de artă (podete, poduri, tunele, viaducte). 

Impactul produs asupra mediului prin activităţile desfăşurate în perioada de construcţie se manifestă prin: 

- Pulberile degajate în atmosferă de la prepararea betoanelor şi manipularea agregatelor, operaţiunile 
de încărcare-descărcare a materialelor de construcţie. 

- Emisiile de substanţe poluante în aer specifice arderii carburanţilor în motoarele termice ale utilajelor 
de construcţie şi de transport (NOx, CO, SO2, pulberi) în fronturile de lucru şi pe culoarele de transport. 

- Pulberile de la terasamente şi materialele de construcţie depuse în rambleul caii ferate. 

- Apa uzată menajeră colectată şi evacuată la reţeaua de canalizare orăşenească. 

- Apa pluvială colectată de pe platformele amenajate în organizarile de şantier. 

- Schimbarea destinaţiei actuale a terenului în ampriza caii ferate şi în zona unde se amenajează 
organizarile de şantier. 
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- Deşeurile solide provenite din activităţile de preparare a betoanelor şi de la pregătirea 
subansamblelor de construcţie utilizate pentru construcţia podurilor, podetelor şi a tunelurilor. 

- Poluarea sonora generata in perioada de realizare a lucrarilor proiectate atat pe traseul CF, cat si in 
statii si la lucrarile de arta. 

Impactul asupra factorilor de mediu in perioada de execuţie 

În urma realizarii studiului de impact a fost evaluat nivelul de impact pentru fiecare factor de mediu in 
perioada de executie: 

- Impactul asupra apelor este moderat; 

- Impactul asupra aerului este moderat; 

- Impactul asupra solului si subsolului este moderat; 

- Impactul asupra biodiversitatii este redus; 

- Impactul asupra peisajului este moderat; 

- Impactul asupra mediului social ş i economic este moderat (cu mentiunea ca nu există situri 
arheologice în zonă iar impactul asupra factorului economic ş i uman este pozitiv) 

Luând în considerare sursele de poluare cu impact asupra mediului, în perioada de execuţie, 
concentraţiile cele mai ridicate ale poluanţilor care fac posibilă depăşirea CMA sunt: 

- pulberile, în zona organizarilor de şantier şi pe traseul drumurilor de acces şi a fronturilor de lucru; 

- materiile în suspensie şi produsele petroliere din apele uzate provenite de la organizarile de şantier; 

- zgomotul produs prin activitatea utilajelor de construcţie şi transport. 

Pentru diminuarea/eliminarea impactului negativ asupra mediului, în studiul de impact se recomandă 
măsurile necesare. 

La analiza impactului produs asupra mediului în perioada de execuţie a caii ferate nu trebuie neglijate 
laturile pozitive ale impactului, între care cele mai importante sînt: 

- crearea de noi locuri de muncă pentru populaţia din zonă; 

- creşterea consumului; 

- contribuţia la dezvoltarea industriei pe orizontală. 

- asigurarea sigurantei si confortul calatorilor in sectorul caii ferate studiat; reducerea timpilor de 
transport. 

Impactul asupra mediului în perioada de exploatare 

Sursele de poluare a mediului in perioada de exploatare 

În perioada de operare a caii ferate proiectate, sursele de poluare cu impact asupra mediului sunt: 

- degajarea poluanţilor în atmosferă proveniţi din trafic ul pe calea ferata; 

- depunerea pe platforma căii ferate şi în zonele adiacente a poluanţilor solizi şi lichizi generaţi de trafic; 

- apele pluviale care spală calea ferată antrenează poluanţii depuşi, evacuându-i în mediu dacă nu se 
iau măsuri de protecţie; 

- zgomotul produs de circulaţia garniturilor de tren; 

- generarea deşeurilor de tip menajer produse de calatori (atat in gări cat si pe traseul căii ferate). 

Impactul asupra factorilor de mediu in perioada de exploatare 

Pentru perioada de exploatare nivelul de impact pentru fiecare factor de mediu este urmatorul: 

- Impactul asupra apelor este redus; 

- Impactul asupra aerului este redus; 

- Impactul asupra solului si subsolului este redus; 

- Impactul asupra biodiversitatii este redus; 

- Impactul asupra peisajului este redus; 

- Impactul asupra mediului social si economic este pozitiv. 
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Datorită debitelor masice şi concentraţiilor reduse ale poluanţilor generaţi de sursele de poluare 
existente, impactul în perioada de operare se încadrează în norme. 

Impactul cel mai important este asupra solului, prin ocuparea definitiva a unor suprafete necesare 
executarii noilor variante de traseu. De asemenea, un impact semnificativ asupra componentelor 
geologice este generat de excavaţiile proiectate pentru realizarea tunelurilor. 

Trebuie menţionat că în perioada de execuţie vor fi ocupate temporar suprafeţele de teren destinate 
drumurilor de acces, organizărilor de şantier şi haldelor temporare de pamant. 

Suprafeţele ocupate temporar vor fi redate destinaţiei iniţiale prin lucrările de ecologizare propuse de 
proiectant. 

Elementele pozitive ale impactului produs în perioada de operare sunt mult mai importante, acestea 
constând în principal in asigurarea unui trafic fluid in siguranta si confort, reducându-se durata de parcurs 
pe ruta Bucuresti – Craiova – Arad. 

IDENTIFICAREA ŞI DESCRIEREA ZONEI ÎN CARE SE RESIMTE IMPACTUL 

Zonele in care se resimte impactul in perioada de execuţie 

Zonele în care se resimte impactul sunt cele în care evolueză dispersia poluanţilor în perioada de 
execuţie şi în exploatare. 

Aceste zone sunt: 

- Fronturile de lucru în care evoluează execuţia caii ferate. 

- Drumurile de acces între organizarile de şantier şi fronturile de lucru. 

- Perimetrul organizarilor de santier in cadrul statiilor c.f. si lucrarilor de arta. 

Zonele in care se resimte impactul in perioada de exploatare 

În perioada de operare, datorită dispersiei poluanţilor proveniţi din traficul pe calea ferata, zona în care 
se resimte impactul este redusă şi insoţeşte traseul caii ferate pe o distanţă de cca. 100 - 150 m de o 
parte şi de alta a acestuia. 

Zgomotul produs de traficul feroviar la trecerea garniturilor se resimte atenuat la distanţa de 150 - 200 m. 

Trebuie luat în considerare că lucrările pentru realizarea căii ferate vor avea ca efect realizarea unei 
căi de rulare silenţioase în care zgomotul generat de traficul feroviar este mult diminuat. 

Măsurile de diminuare a impactului pe componente de mediu 

Măsuri pentru diminuarea/eliminarea impactului în perioada de execuţie 

Pentru protecţia apelor. 

- Colectarea apelor uzate tehnologic şi descărcarea în decantorul prevăzut cu separator de produse 
petroliere la organizarile de şantier. Apa limpezită se evacuează în mediu. 

- Colectarea apelor pluviale încărcate cu poluanţi antrenaţi de pe platformele de lucru şi descărcarea 
în decantor cu separator de produse petroliere. 

- Colectarea apelor menajere şi evacuarea acestora în mediu doar după o prealabilă epurare folosind 
bazine vidanjabile. 

- Lucrarile in albie vor fi executate sub protectia batardourilor succesive, evitandu-se pe cat posibil 
prevederea de pile in albia minora. 

Pentru protecţia aerului. 

- Stropirea agregatelor, a incintei organizarilor de santier şi a drumurilor tehnologice pentru a 
împiedica degajarea pulberilor. 

- Respectarea calendarului reviziilor tehnice la vehiculele de transport pentru încadrarea noxelor în 
norme. 

- Întreţinerea corespunzătoare a utilajelor de construcţii pentru limitarea emisiilor în atmosferă 
provenite de la arderea carburanţilor în motoarele termice. 
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Pentru protecţia solului şi subsolului. 

- Amenajarea corespunzătoare a spaţiilor de lucru (asigurarea suprafetelor betonate pentru schimburi 
de ulei, intervenţii la utilaje, padocuri pentru agregate, etc) pentru colectarea apelor uzate tehnologic, a 
apelor pluviale în scopul evitării infiltrării în sol sau scurgerii în apele de suprafaţă. 

- Colectarea şi evacuarea periodică sau ori de cîte ori este necesar a deşeurilor rezultate din 
activitatea de construcţii. Volumul mare de deşeuri rezultate din excavaţia tunelelor va fi preluat ca 
materie primă de operatorii în domeniul materialelor de construcţie şi parţial va servi ca material de 
umplutură acolo unde este cazul, cu acceptul autorităţilor locale şi autorităţilor pentru protecţia mediului. 

- Dotarea punctelor de lucru cu instalaţii sanitare ecologice. Pentru protecţia biodiversităţii şi ariilor 
protejate. 

- -Limitarea, inca din faza de proiectare, a terenurilor ocupate temporar cu drumurile de acces, 
depozitele de materii prime si materiale si fronturile de lucru; 

- Interzicerea organizarilor de santier in perimetrul ariilor protejate; 

- Evitarea ocuparii traseelor pentru adăpat, migrare şi a locurilor de cuibărit; 

- Prevederea de pasaje de trecere animale in zone de interes faunistic la recomandarea APM; 

- In vederea limitarii poluarii sonore (de ex. zgomotele mai mari de 45 dB(A) deranjeaza cerbul si 
indeparteaza pasarile din zonele adiacente) se vor folosi utilaje si trenuri electrice performante; 

- întocmirea calendarului executiei astfel încât efectuarea lucrărilor să se facă în afara perioadei de 
cuibărit şi reproducere. 

Pentru protecţia comunităţii umane. 

- Adaptarea programului de lucru a constructorului în vedera respectării orelor de odihnă a locuitorilor 
din apropierea frontului de lucru. 

- Împrejmuirea incintelor organizarilor de şantier cu panouri publicitare folosite ca panouri 
fonoabsorbante şi ca amenajare peisagistică. 

- Caile de aprovizionare pentru santier vor fi asigurate pe cat posibil evitandu-se trecerea prin localitati 
pentru evitarea noxelor si zgomotului. 

Măsuri pentru diminuarea/eliminarea impactului în perioada de exploatare 

În perioada de exploatare, traficul pe calea ferata se încadrează în norme şi nu generează impact 
semnificativ asupra mediului. Pentru minimizarea impactului sunt prevăzute următoarele măsuri: 

- Proiectarea şi realizarea căii ferate conform standardelor care asigură confortul, siguranţa circulaţiei 
si protectia mediului. 

- Apele pluviale de pe platforma caii ferate sunt colectate printr-o retea de şanţuri laterale şi evacuate 
in mediu pentru evitarea stagnarii acestora si cresterii riscului de afectare a lucrarii si mediului (santurile 
vor trebui curatate periodic pentru a preveni colmatarea lor). Trebuie mentionat ca nu exista referiri la 
poluarea solului sau apelor prin apele pluviale colectate de pe platforma caii ferate, deoarece debitele 
masice ale poluantilor antrenati sunt cu totul nesemnificative. 

- Deversarea apelor uzate din staţiile C.F. la canalizare se va face după epurarea prin echipamente 
specifice (decantoare, filtre). 

- Prevederea de panouri fonoabsorbante acolo unde acest lucru se impune. 

- Prin proiect, pentru tunele s-a prevăzut asigurarea aerisirii, iluminării şi semnalizării în vederea 
siguranţei traficului feroviar. 

- Prin proiect sunt prevazute amenajari peisagistice in fiecare statie. 

- Este de menţionat că însăşi reabilitarea sectorului de cale ferata Caransebes-Arad este o măsură 
importantă pentru protecţia factorului uman, prin beneficiile pe care le aduce. 

CONCLUZIILE CARE AU REZULTAT DIN EVALUAREA IMPACTULUI 

Elementele negative cele mai importante ale impactului asupra mediului se manifestă în perioada de 
execuţie a caii ferate proiectate prin: 

- pulberile degajate în atmosferă, depuse ulterior pe sol şi în apă, provenite din manipularea 
materialelor de construcţie în fronturile de lucru şi în organizarile de santier, de la concasarea si sortarea 
agregatelor, de la prepararea betoanelor si de la lucrarile de terasamente. 
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- emisiile în atmosferă de la arderea carburanţilor în motoarele termice ale utilajelor de construcţii şi 
de transport; 

- apele uzate tehnologic şi apele menajere din organizarile de santier; 

- apele pluviale încărcate cu poluanţi de pe platformele organizarilor de santier; 

- zgomotul la fronturile de lucru, organizarile de şantier şi pe culoarele de transport; 

- aspectul peisagistic generat de şantier în contrast cu peisajul specific zonei; 

- afectarea faunei salbatice prin existenta si dinamica fronturilor de lucru in special prin zgomot si 
modificari colaterale si temporare a habitatelor locale. 

Măsurile pentru diminuarea/eliminarea impactului în perioada de execuţie recomandate în studiul de 
impact sunt: 

- Colectarea apelor uzate tehnologice şi a apelor pluviale din organizarile de şantier şi descărcarea în 
decantorul prevăzut cu separator de grăsimi, în vederea epurării. 

- Colectarea apelor uzate menajere şi evacuarea în bazine vidanjabile. 

- Marcarea fronturilor de lucru cu benzi reflectorizante. 

- Împrejmuirea şantierului şi a fronturilor de lucru cu panouri publicitare pentru izolarea acestor incinte 
şi ameliorarea aspectului peisagistic de şantier. 

- Îndepărtarea imediată a deşeurilor rezultate din execuţia obiectivelor proiectate, inclusiv a sterilului 
rezultat din excavatiile pentru tunele. 

- Adaptarea programului de lucru a executantului pentru respectarea orelor de odihnă a locuitorilor din zonă. 

- Asigurarea monitorizarii corespunzatoare in vederea semnalarii unor eventuale aspecte negative 
privind afectarea factorilor de mediu in fazele de executie. 

- Pentru perioada de exploatare/operare, analiza globală a efectelor benefice şi a celor negative 
conduce la o concluzie certă în favoarea primelor, respectiv a efectelor benefice. Prin măsurile adoptate 
impactul negativ al obiectivului poate fi diminuat substanţial, valorile prognozate ale concentraţiilor de 
poluanţi în aer, ape, sol şi subsol, precum şi ale nivelurilor de zgomot şi vibraţii încadrându-se în limite 
admisibile. 

Ariile protejate afectate de proiect, precum şi amploarea impactului, sunt prezentate în tabelul următor. 

Tabelul 4.12. Ariile naturale protejate din zona proiectului 

Aria protejată Suprafaţa din aria protejată ocupată de lucrările ce se vor executa 
ROSCI010 
Lunca 
Timisului 

Total suprafaţă ocupată în sit = 682mp 
Lungime traseu în sit = 30 m 
Lungime totală lucrari de artă = 60 m 
Lungime linie reabilitata în sit pe traseul actual = 30m 
Calculul suprafeţelor noi ocupate în sit (se consideră ampriza max. la 
sol de 25 m)=340m 
Suprafata sitului 9919 ha 
Procentul ocupat de traseul c.f. in situl ROSCI0329 este de 0,0000034% 

ROSCI0277 
Becicherecu Mic 

Lungime traseu în sit = 900 m 
Lungime totală lucrari de artă = 0 m 
Lungime linie reabilitata în sit pe traseul actual = 900m 
Calculul suprafeţelor noi ocupate în sit (se consideră ampriza max. la 
sol de 25 m)=2,7kmp 
Suprafata sitului conform fisei 2067 ha 
Procent suprafata ocupata din ROSCI0227 reprezinta 0,000013% 

ROSCI0402 
Valea din Sanandrei 

Suprafaţa ocupată de noul traseu in sit va fi: =0 m  
Lungime linie reabilitata în sit pe traseul actual = 50m 
Suprafata sitului este de 4,6 ha 
Procent suprafaţă nou ocupată din ROSCI0383 reprezinta 0,0% 

Se observa ca suprafetele afectate de lucrări în fiecare sit sunt sub 1% ca reprezentare procentuala la 
scara intregului sit. 

 

 



 
 

 
”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 

 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 262 

Acest fapt demonstrează ca prin lucrările propuse pentru reabilitare căii ferate Caransebes-Arad, 
principiul precauție şi protecţia biodiversităţii locale a constituit un factor determinant in alegerea variantei 
cu impact minim asupra biodiversităţii şi nu duce la modificări în dinamica relaţiilor ce definesc structura şi 
funcţia ariei naturale protejate. 

d) impactul obiectivului de investiţie raportat la contextul natural şi antropic în care acesta se 
integrează 

Reabilitarea tronsonului de cale ferată Caransebeş - Arad are un impact pozitiv important asupra 
calităţii vieţii şi condiţiilor sociale, prin: 

 Realizarea lucrărilor feroviare de reabilitare a Coridorului Orient/Est mediteranean va conduce la 
o creştere a vitezei tehnice a trenurilor de călători şi la o reducere a duratei de parcurs între 
Bucureşti şi Arad. 

 Realizarea lucrărilor feroviare de reabilitare a liniei c.f. Caransebeş - Arad va conduce la 
creşterea vitezei tehnice a trenurilor de călători şi la reducerea duratei de parcurs între 
Caransebeş si Arad. 

 Prin reabilitarea liniei c.f. confortul şi siguranţa circulaţiei vor creşte, iar serviciile se vor îmbunătăţi 
semnificativ, cele de călători acoperind un segment bine conturat al pieţei de transport, în timp ce 
serviciile de transport de mărfuri vor recâştiga din piaţa pierdută în traficul intern, iar în traficul 
internaţional, transportul feroviar pe Coridorul Orient/Est mediteranean va deveni competitiv cu 
cel auto, pe distanţe începând cu 200 km. 

 Pe această linie se va derula şi dezvolta componenta feroviară a transportului combinat, ce va fi 
utilizat tot mai mult în traficul internaţional. 

 La nivelul CFR, vor exista avantaje incontestabile în ceea ce priveşte reducerea costurilor de 
execuţie, de întreţinere şi de îmbunătăţire a performanţelor liniei şi a condiţiilor de calitate şi 
siguranţă în circulaţia trenurilor. 

 Dezvoltarea unor noi activităţi economice rentabile şi de lungă durată; 

 Locuri de muncă suplimentare şi deschiderea pentru turism. 

 Proiectul nu are impact major asupra cadrului natural, având în vedere că linia feroviară este 
existentă iar ecositemele din zonă sunt adaptate. 

4.5. Analiza cererii de bunuri şi servicii, care justifică dimensionarea obiectivului de investiţii 

În vederea justificării investiţiei, este necesar să se analizeze evoluţia cererii de transport pe tronsonul 
feroviar vizat pentru modernizare, în situaţia actuală şi pe o durată de referinţă dată, comparându-se apoi 
rezultatele obţinute din prognoză, cu valorile actuale al nivelului cererii de transport. 

Perioada de referinţă pentru care s-a elaborat prognoza cererii de transport şi ACB este de 30 de ani 
de la implementarea proiectului (specifică lucrărilor de cale ferată). 

Pentru evaluarea impactului economic al proiectului (Analiza Economică din cadrul Analizei Cost 
Beneficiu), calculele de prognoză efectuate în cadrul studiului de trafic, se referă şi la împărţirea pe 
categorii de călătorii, în funcţie de distanţă (de lung parcurs şi de scurt parcurs). 

În ceea ce privește datele socio-economice prognozate, în raport cu care se estimează evoluția cererii 
de transport pe tronsonul Caransebeș – Timișoara – Arad, s-au luat în considerare următoarele surse: 

a) Pentru evoluția PIB în perioada 2020 – 2022, prognoza furnizată de către Comisia Națională de 
Prognoză (creșteri de 5,7% pentru 2020, 5% pentru 2021, respectiv 5% pentru 2022); 

b) Pentru evoluția PIB la nivel de țară/regiune s-a luat în considerare prognoza furnizată de Eurostat 
(creștere cu 3,4% în perioada 2023 – 2029, respectiv creștere de 2,1% pentru perioada 2030 – 2050); 

c) Pentru evoluția demografică s-a ținut seama de ”Proiectarea populaţiei României în profil 
teritorial, la orizontul anului 2060”, varianta medie, elaborată de către Institutul Național de 
Statistică, conform căreia se estimează o scădere a populației la nivel zonal cu 30%, în perioada 
2015 – 2060, ceea ce corespunde unei scăderi anuale procentuale de cca. 1,079%. 

Au fost analizate trei scenarii de evoluţie a cererii de transport, după cum urmează: 

i. Scenariul 0 sau Varianta ”Fără proiect” care presupune următoarea ipoteză: nu se intervine asupra 
parametrilor căii pe tronsonul analizat, viteza comercială rămâne cvasi-constantă (se elimină 
restricțiile de viteză existente), capacitatea de circulaţie rămâne identică cu cea existentă. 



 
 

 
”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 

 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 263 

ii. Scenariul 1, sau Varianta 1, cu următoarea ipoteză: se vor realiza lucrări de modernizare 
constând din dublarea căii, retrasarea acestea pentru obținerea de viteze de circulaţie cu valori 
cuprinse între 100 și 160 km/h, obținându-se o viteză tehnică teoretică a traseului de 125,48 
km/h. În această variantă se va atinge valoarea de 160 km/h pe o distanță de 47,2% din 
lungimea totală a tronsonului proiectat. 

iii. Scenariul 2, sau Varianta 2, cu următoarea ipoteză: se vor realiza lucrări de modernizare 
constând din dublarea căii, retrasarea acestea pentru obținerea de viteze de circulaţie cu valori 
cuprinse între 100 și 160 km/h, obținându-se o viteză tehnică teoretică a traseului de 137,37 
km/h. În această variantă se va atinge valoarea de 160 km/h pe o distanță de 88,46%, din 
lungimea totală a tronsonului proiectat. 

Prognoza cererii de transport tratează atât varianta „Fără proiect”, cât şi cele două variante de traseu, 
propuse în cadrul SF. 

Pentru evaluarea impactului economic al proiectului (Analiza Economică din cadrul Analizei Cost 
Beneficiu), calculele de prognoză efectuate în cadrul studiului de trafic, se referă şi la împărţirea pe 
categorii de călătorii, în funcţie de distanţă (de lung parcurs şi de scurt parcurs). 

În dezvoltarea modelului de prognoză a traficului s-au avut în vedere o serie de variabile în raport cu 
care traficul de călători și cel de marfă, prezintă un anume nivel de senzivitate. 

Conform literaturii de specialitate acestea sunt ierarhizate astfel: 

a) Modificări la nivel socio-economic: variaţii ale Produsului Intern Brut pentru zona analizată, 
numărul de locuri de muncă, etc; 

b) Modificări la nivel demografic: variaţii ale numărului de locuitori din zona analizată, modificări ale 
împărţirii pe grupe de vârstă, sex, etc; 

c) Elasticitatea traficului, în raport cu calitatea serviciului de transport, durate de deplasare, costuri 
externe, etc; 

d) Restricţii de capacitate: lipsa unei dezvoltări coerente a infrastructurilor de transport în raport cu 
creşterea cererii de servicii de transport conduce în timp la un transfer al acestuia spre alte 
moduri de transport; 

e) Modificări ale sistemului legislativ pentru infrastructura de transport: introducerea de taxe sau 
restricţii privind accesul pe infrastructura anumitor moduri de transport conduce la favorizarea 
unui anume mod, în raport cu dorinţa autorităţilor publice; 

f) Modificări tehnologice: generate de noi dezvoltări tehnologice (un nou combustibil, mijloace de 
transport mai eficiente, etc.). 

Alegerea variabilelor utilizate în realizarea unui model de prognoză a traficului se realizează în raport 
cu specificul modului de transport, al zonei analizate, al tipului de date obţinute, etc. 

În cazul prognozei de trafic realizate în acest studiu, s-a ţinut seama de următorii factori: 

i. evoluţia Produsului Intern Brut, factor stabilit prin prisma influenţei pe care o are asupra 
activităţilor generatoare de cerere de transport; 

ii. evoluţia numărului de locuitori din zona analizată (utilizată pentru transportul de călători); 

iii. variaţia vitezelor comerciale, ca unul dintre factorii principali ce influenţează traficul feroviar 
prin reducerea, respectiv creşterea duratelor de mers pe segmentul feroviar analizat; 

iv. variaţia duratelor de deplasare pe infrastructura rutieră (concurentă); 

v. variaţia alegerii modale între modul de transport rutier şi feroviar. 

Analiza, prognoza traficului ce se va derula de-a lungul tronsonului feroviar, ce face obiectul investiţiei, 
precum și concluziile acestei prognoze, sunt prezentate în cadrul ”Studiului de Trafic” ce face parte 
integrantă din cadrul SF. 

În tabelele următoare, sunt prezentate rezultatele intermediare din 10, în 10 ani, ale prognozei de 
trafic, pe întreaga durată de referință, pe fiecare dintre cele două variante propuse, precum şi în situaţia 
fără proiect, atât pentru traficul, cât și pentru traficul de mărfuri. 
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Tabel 4.13. Valori de trafic de călători prognozate/deceniu – Varianta ”Fără proiect” 

 Segmentul feroviar 

Indicatorul determinat 

Caransebes-
Lugoj 

Lugoj-
Timisoara 

Est 

Timisoara 
Est-

Timisoara 
Nord 

Timisoara 
Nord - 

Ronat Tj. D 

Ronat Tj. D- 
Sanandrei 

Sanandrei - 
Aradu Nou 

Aradu Nou - 
Arad 

Aradu Nou-
Glogovat 

2020 

Trafic anual de calatori 1366184 1406879 1437896 2357270 2239571 1921047 1406456 327582 

Calatori cu trenuri de scurt parcurs 833372 858197 877117 1608062 1490363 1171839 970637 199827 

Calatori cu trenuri de lung parcurs 532812 548682 560779 749208 749208 749208 435819 127755 

2030 

Trafic anual de calatori 1610097 1658058 1694613 2778129 2639416 2264024 1657559 386068 

Calatori cu trenuri de scurt parcurs 982160 1011416 1033714 1895160 1756448 1381055 1143931 235503 

Calatori cu trenuri de lung parcurs 627937 646642 660899 882969 882968 882969 513628 150565 

2040 

Trafic anual de calatori 1734862 1786539 1825926 2993403 2843942 2439460 1786002 415984 

Calatori cu trenuri de scurt parcurs 1058266 1089790 1113815 2042014 1892553 1488071 1232573 253752 

Calatori cu trenuri de lung parcurs 676596 696749 712111 951389 951389 951389 553429 162232 

2050 

Trafic anual de calatori 1869295 1924976 1967415 3225358 3064316 2628492 1924397 448218 

Calatori cu trenuri de scurt parcurs 1140270 1174236 1200124 2200247 2039205 1603380 1328084 273414 

Calatori cu trenuri de lung parcurs 729025 750740 767291 1025111 1025111 1025112 596313 174804 
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Tabel 4.14. Valori de trafic de călători prognozate/deceniu – Varianta 1 

                                Segmentul feroviar                     
 
Indicatorul determinat 

Caransebes-
Lugoj 

Lugoj-
Timisoara 

Est 

Timisoara 
Est-

Timisoara 
Nord 

Timisoara 
Nord - Ronat 

Tj. D 

Ronat Tj. D- 
Sanandrei 

Sanandrei- 
Aradu Nou 

Aradu Nou - 
Arad 

Aradu Nou-
Glogovat 

2020 

Trafic anual de calatori 1366184 1406879 1437896 2357270 2239571 1921047 1406456 327582 

Calatori cu trenuri de scurt parcurs 833372 858197 877117 1608062 1490363 1171839 970637 199827 

Calatori cu trenuri de lung parcurs 532812 548682 560779 749208 749208 749208 435819 127755 

2030 

Trafic anual de calatori 2332099 2420478 2473843 4008324 3822727 3320453 2387200 566213 

Calatori cu trenuri de scurt parcurs 1346609 1397642 1428455 2535719 2350122 1847848 1530577 315102 

Calatori cu trenuri de lung parcurs 985490 1022836 1045388 1472605 1472605 1472605 856623 251111 

2040 

Trafic anual de calatori 2512811 2820861 2883053 4671360 4455063 3869705 2782078 659872 

Calatori cu trenuri de scurt parcurs 1450957 1628833 1664743 2955164 2738867 2153509 1783757 367224 

Calatori cu trenuri de lung parcurs 1061854 1192028 1218310 1716196 1716196 1716196 998321 292648 

2050 

Trafic anual de calatori 2707526 3287474 3359952 5444073 5191997 4509812 3242275 769025 

Calatori cu trenuri de scurt parcurs 1563390 1898266 1940116 3443992 3191917 2509732 2078817 427969 

Calatori cu trenuri de lung parcurs 1144136 1389208 1419836 2000081 2000080 2000080 1163458 341056 
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Tabel 4.15. Valori de trafic de călători prognozate/deceniu – Varianta 2 

                                Segmentul feroviar                     
Indicatorul determinat Caransebes-

Lugoj 

Lugoj-
Timisoara 

Est 

Timisoara 
Est-

Timisoara 
Nord 

Timisoara 
Nord - Ronat 

Tj. D 

Ronat Tj. D- 
Sanandrei 

Sanandrei - 
Aradu Nou 

Aradu Nou - 
Arad 

Aradu Nou-
Glogovat 

2020 

Trafic anual de calatori 1366184 1406879 1437896 2357270 2239571 1921047 1406456 327582 

Calatori cu trenuri de scurt parcurs 833372 858197 877117 1608062 1490363 1171839 970637 199827 

Calatori cu trenuri de lung parcurs 532812 548682 560779 749208 749208 749208 435819 127755 

2030 

Trafic anual de calatori 2697411 2799634 2861358 4618195 4407180 3836118 2749571 654145 

Calatori cu trenuri de scurt parcurs 1499305 1556125 1590432 2882996 2671981 2100918 1740195 358256 

Calatori cu trenuri de lung parcurs 1198106 1243509 1270926 1735199 1735199 1735200 1009376 295889 

2040 

Trafic anual de calatori 2906430 3262735 3334669 5382113 5136193 4470668 3204391 762350 

Calatori cu trenuri de scurt parcurs 1615485 1813531 1853513 3359886 3113966 2448441 2028049 417517 

Calatori cu trenuri de lung parcurs 1290945 1449204 1481156 2022227 2022227 2022227 1176342 344833 

2050 

Trafic anual de calatori 3131646 3802440 3886272 6272395 5985796 5210183 3734444 888454 

Calatori cu trenuri de scurt parcurs 1740667 2113516 2160111 3915661 3629062 2853449 2363519 486581 

Calatori cu trenuri de lung parcurs 1390979 1688924 1726161 2356734 2356734 2356734 1370925 401873 
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Tabel 4.16. Valori de trafic de mărfuri prognozate/deceniu – Varianta ”Fără proiect” 

                                Segmentul feroviar                     
 
Indicatorul determinat 

Caransebes-
Lugoj 

Lugoj-
Timisoara 

Est 

Timisoara 
Est-

Timisoara 
Nord 

Timisoara 
Nord - 

Ronat Tj. D 

Ronat Tj. D - 
Sanandrei 

Sanandrei - 
Aradu Nou 

Aradu Nou - 
Arad 

Aradu Nou-
Glogovat 

2020 

Numarul mediu de trenuri pe zi 26 30 33 52 32 33 34 4 

Volumul lunar de tone nete 875506 923220 923220 1316587 917117 917117 948742 16423 

Volumul lunar de tone brute 2289186 3044850 3129183 4397500 2964956 1351541 1398146 23303 

Numarul mediu de trenuri pe zi 30 36 38 60 37 38 39 4 

Volumul lunar de tone nete 1024642 1080485 1080485 1540859 1073342 1073342 1110354 19221 

Volumul lunar de tone brute 2679134 3563520 3662218 5146585 3470017 1581767 1636311 27272 

2030 

Numarul mediu de trenuri pe zi 33 39 41 65 40 41 43 5 

Volumul lunar de tone nete 1112581 1173216 1173216 1673102 1165460 1165460 1205649 20870 

Volumul lunar de tone brute 2909067 3869355 3976524 5588285 3767827 1717520 1776745 29613 

2040 

Numarul mediu de trenuri pe zi 38 44 48 75 46 48 49 5 

Volumul lunar de tone nete 1281465 1351304 1351304 1927069 1342371 1342371 1388660 24038 

Volumul lunar de tone brute 3350648 4456703 4580139 6436557 4339763 1978231 2046445 34108 

2050 

Numarul mediu de trenuri pe zi 44 51 55 87 53 55 57 6 

Volumul lunar de tone nete 1475984 1556424 1556424 2219588 1546135 1546135 1599450 27687 

Volumul lunar de tone brute 3859258 5133206 5275379 7413591 4998516 2278515 2357085 39285 
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Tabel 4.17. Valori de trafic de mărfuri prognozate/deceniu – Varianta 1 

                         Segmentul feroviar                      
 
Indicatorul determinat 

Caransebes-
Lugoj 

Lugoj-
Timisoara Est 

Timisoara Est-
Timisoara Nord 

Timisoara Nord- 
Ronat Tj. D 

Ronat Tj. D - 
Sanandrei 

Sanandrei - 
Aradu Nou 

Aradu Nou - 
Arad 

Aradu Nou-
Glogovat 

2020 

Numarul mediu de trenuri pe zi 26 30 33 52 32 33 34 4 

Volumul lunar de tone nete 875506 923220 923220 1316587 917117 917117 948742 16423 

Volumul lunar de tone brute 2289186 3044850 3129183 4397500 2964956 1351541 1398146 23303 

2030 

Numarul mediu de trenuri pe zi 58 68 73 154 94 97 101 11 

Volumul lunar de tone nete 1982485 2090529 2090529 3967334 2763592 2763592 2858888 49488 

Volumul lunar de tone brute 5183606 6894723 7085685 13251194 8934441 4072661 4213098 70219 

2040 

Numarul mediu de trenuri pe zi 67 79 84 178 108 112 116 12 

Volumul lunar de tone nete 2283415 2407860 2407860 4569553 3183090 3183090 3292851 57000 

Volumul lunar de tone brute 5970449 7941305 8161254 15262654 10290641 4690869 4852623 80878 

2050 

Numarul mediu de trenuri pe zi 77 91 97 205 125 129 134 14 

Volumul lunar de tone nete 2630025 2773360 2773360 5263187 3666266 3666266 3792689 65652 

Volumul lunar de tone brute 6876731 9146752 9400088 17579442 11852705 5402917 5589225 93154 
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Tabel 4.18. Valori de trafic de mărfuri prognozate/deceniu – Varianta 2 

                           Segmentul feroviar                       
 
Indicatorul determinat 

Caransebes-
Lugoj 

Lugoj-Timisoara 
Est 

Timisoara Est-
Timisoara Nord 

Timisoara 
Nord - Ronat 

Tj. D 

Ronat Tj. D - 
Sanandrei 

Sanandrei - 
Aradu Nou 

Aradu Nou - 
Arad 

Aradu Nou-
Glogovat 

2020 

Numarul mediu de trenuri pe zi 26 30 33 52 32 33 34 4 

Volumul lunar de tone nete 875506 923220 923220 1316587 917117 917117 948742 16423 

Volumul lunar de tone brute 2289186 3044850 3129183 4397500 2964956 1351541 1398146 23303 

2030 

Numarul mediu de trenuri pe zi 58 68 73 154 94 97 101 11 

Volumul lunar de tone nete 1982485 2090529 2090529 3967334 2763592 2763592 2858888 49488 

Volumul lunar de tone brute 5183606 6894723 7062368 13207587 8934441 4072661 4213098 70219 

2040 

Numarul mediu de trenuri pe zi 67 79 84 178 108 112 116 12 

Volumul lunar de tone nete 2283415 2407860 2407860 4569553 3183090 3183090 3292851 57000 

Volumul lunar de tone brute 5970449 7941305 8134397 15212428 10290641 4690869 4852623 80878 

2050 

Numarul mediu de trenuri pe zi 77 91 97 205 125 129 134 14 

Volumul lunar de tone nete 2630025 2773360 2773360 5263187 3666266 3666266 3792689 65652 

Volumul lunar de tone brute 6876731 9146752 9369155 17521593 11852705 5402917 5589225 93154 
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4.6. Analiza financiară 

Referinţe principale 

Analiza cost - beneficiu a fost realizată în vederea fundamentării investitiei  „Modernizarea liniei 
feroviare Caransebes-Timisoara-Arad”, initiat de Compania Natională de Căi Ferate CNCF „CFR SA”. 

Principalele referinţe metodologice utilizate pentru studiu sunt următoarele:  

 Ghidul de Analiză Cost-Beneficiu pentru proiecte de investiţii a C.E, ”Guide to Cost-Benefit 
Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020”, 
decembrie 2014; 

 Master Planul General de Transport pentru România, Volumul 2, Partea C: Ghid privind 
elaborarea analizei cost-beneficiu economice și financiare și a analizei de risc; 

 Cerinţele Aplicaţiei de Finanţare conform POIM 2014-2020; 

 Legislaţia aplicabilă în România (HG 907/2016); 

În plus, informaţii au fost adunate de la Institutul Naţional de Statistică, Comisia Natională de 
Prognoză şi bineînţeles din rezultatele activităţilor anterioare Contractului.   

Ipoteze de bază 

Pentru ACB au fost adoptate următoarele ipoteze de bază: 

 Perioadă (de referinţă) de evaluare din anul 2019 până în anul 2048, adica 30 de ani. 

 Scenarii de evaluare: 

o Scenariu de referinţă / de bază (menţinere situaţia existentă); 

o Modernizarea liniei de cale ferată pentru viteza de 120km/h; 

o Modernizarea liniei de cale ferată pentru viteza de 160km/h 

 Fluxuri de creştere/ marginale pentru costuri şi beneficii (cu – fără proiect). 

 Analiza va fi efectuată cu preţuri fixe, constante, din 2019; 

 Actualizare: an 2019. 

o Rată financiară de actualizare de 4.0% pe an. 

o Rata economica de actualizare de 5% pe an. 

 Costurile de investiţie includ costurile eligibile de finanţare.  

 Costurile de întreţinere şi de operare includ cheltuielile de rutină cât şi cheltuielile de întreţinere 
majoră şi de operare anuală. 

 Previziuni trafic (pasageri şi marfa).  

Orizontul de timp de referinţă (ani) recomandat pentru perioada 2014-2020, pentru investitiile in 
infrastructura feroviară este de 30 de ani, conform „Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects, 
Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020”. 

Costul investitiei 

In analiza financiara, dupa cum recomanda documentul de lucru nr. 4, pentru calcularea necesarului 
de finantare, cheltuielile diverse si neprevazute nu au fost luate in considerare. 

Prin urmare, costul investitiei luat in considerare este prezentat in tabelul de mai jos. 
Tabelul 4.19 - Costurile investitiei defalcate pe ani 

Anul 
Cost financiar (Euro) – 

Scenariul 1 
Cost financiar (Euro) – 

Scenariul 2 

2019 -12.963.409 -12.873.600 

2020 -140.821.661 -142.675.324 

2021 -281.643.321 -285.350.647 

2022 -281.643.321 -285.350.647 

2023 -281.643.321 -285.350.647 

2024 -422.464.982 -428.025.971 

total -1.421.180.016 -1.439.626.835 
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Durata de viată si valoarea reziduală 

Conform Catalogului din 30/11/2004, clasificarea mijloacelor fixe utilizate în economie şi duratele 
normale de functionare ale acestora, care corespund cu duratele de amortizare în ani, aferente regimului 
de amortizare liniar, Publicat in Monitorul Oficial, Partea I nr. 46 din 13/01/2005, intrat in vigoare in 
13/01/2005, durata de viata a constructiilor pentru infrastructura feroviară este de 40-60 de ani.  

Valoarea reziduala a fost calculata pe baza metodei valorii actualizate nete ale cashlfow-ului din 
perioada dintre sfarsitul perioadei de evaluare (30 de ani inclusiv perioada de implementare) si perioada 
medie de viata a activelor (care se calculeaza ca medie ponderata a duratelor de viata a principalelor 
componente, dupa ponderea in costul total). 

Valoarea reziduala a fost determinata pe baza actualizarii fluxurilor de capital pe perioada ramasa de 
exploatare. A fost estimata o durata totala de viata de 52 ani. 

 
Scenariul 2   Scenariul 1  

An 
venituri operare 

trenuri 
 An 

venituri operare 
trenuri 

2049 10.090.206,00  2049 8.815.553,00 
2050 10.217.956,00  2050 8.985.059,00 
2051 10.217.956,00  2051 8.985.059,00 
2052 10.217.956,00  2052 8.985.059,00 
2053 10.217.956,00  2053 8.985.059,00 
2054 10.217.956,00  2054 8.985.059,00 
2055 10.217.956,00  2055 8.985.059,00 
2056 10.217.956,00  2056 8.985.059,00 
2057 10.217.956,00  2057 8.985.059,00 
2058 10.217.956,00  2058 8.985.059,00 
2059 10.217.956,00  2059 8.985.059,00 
2060 10.217.956,00  2060 8.985.059,00 
2061 10.217.956,00  2061 8.985.059,00 
2062 10.217.956,00  2062 8.985.059,00 
2063 10.217.956,00  2063 8.985.059,00 
2064 10.217.956,00  2064 8.985.059,00 
2065 10.217.956,00  2065 8.985.059,00 
2066 10.217.956,00  2066 8.985.059,00 
2067 10.217.956,00  2067 8.985.059,00 
2068 10.217.956,00  2068 8.985.059,00 
2069 10.217.956,00  2069 8.985.059,00 
2070 10.217.956,00  2070 8.985.059,00 
Total 224.667.282,00  Total 197.501.792,00 

Costuri de intretinere si exploatare 

Costurile de operare si intretinere sunt formate: 

1. Costurile de operare si intretinere a liniei estimate 

1.1. in varianta fara proiect la o valoare de 29.717 eur/ km de linie; 
1.2. in varianta cu proiect, scenariul 1, la o valoare de 37.500 eur/km de linie; 
1.3. in varianta cu proiect, scenariul 2, la o valoare de 75.000 eur/km de linie; 

Aceste valoari unitare au fost estimate pe baza costurilor unitare din GUIDE TO COST-BENEFIT 
ANALYSIS OF INVESTMENT PROJECTS. 

Menționăm că pentru costurile de operare și întreținere nu a fost utilizată valoarea reală ”istorică”, 
deoarece nu au fost fonduri pentru ca aceste operațiuni să se desfășoare conform procedurilor din 
manualul de întreținere. Așadar, în cazul în care am lua în considerare o valoare de întreținere mică 
(reală dar insuficientă) pentru situația existentă, comparativ cu valoarea de întreținere corect estimată 
pentru scenariile cu proiect, s-ar denatura rezultatele analizei cost-beneficiu, în sensul în care ar fi mai 
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fezabil pentru Beneficiar să rămână în situația existentă (deși infrastructura se degradează continuu din 
cauza bugetului redus pentru întreținere). 

2. Cost de exploatare infrastructura - este în principal legat de activităţiile din staţii (adică controlul 
traficului, ticketing, curăţenie etc.) şi de asemenea de costul cu personalul care este partea cea mai 
importantă a costului respectiv. 

In determinarea acestor costuri au luati in considerare urmatorii parametri: 

Tabel 4.20.- Parametri determinare cost exploatare infrastructura 

Parametri Valoare Fara proiect Scenariul 1 Scenariul 2 

Lungime cale ferata nr. Km 155,5 160,6 160,4 

Cost de exploatare a infrastructurii    4.620.993,50 6.022.500,00 12.030.000,00 

Calatori euro tren/km 0.9 0.9 0.9 
Marfuri euro tren/km 0.9 0.9 0.9 

 
Astfel,pe baza celor de  mai sus au fost calculate urmatoarele costuri de operare: 
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Tabe 4.21.  - Costuri de operare si intretinere 

Nr. Crt. An 

Varianta fara proiect Scenariul 1   Scenariul 2   

Cost 
operare 

linie 

Cost exploatare 
infrastructura Total  

Cost 
operare 

linie 

Cost exploatare 
infrastructura Total 

Cost 
operare 

linie 

Cost exploatare 
infrastructura Total 

pasageri Marfuri   pasageri marfuri   pasageri marfuri 

1 2019 4.620.994 1.621.673   6.242.667 6.022.500 1.695.021   7.717.521 12.030.000 1.693.227   13.723.227 

2 2020 4.620.994 1.812.499 1.518.261 7.951.754 6.022.500 1.935.446 1.572.168 9.530.115 12.030.000 1.933.446 1.570.099 15.533.544 

3 2021 4.620.994 1.863.581 1.569.343 8.053.917 6.022.500 1.988.213 1.624.935 9.635.649 12.030.000 1.986.144 1.622.797 15.638.940 

4 2022 4.620.994 1.882.371 1.639.773 8.143.138 6.022.500 1.264.058 1.089.710 8.376.268 12.030.000 1.262.747 1.088.261 14.381.009 

5 2023 4.620.994 1.933.452 1.639.773 8.194.219 6.022.500 1.297.565 1.121.946 8.442.011 12.030.000 1.296.254 1.120.428 14.446.683 

6 2024 4.620.994 1.971.591 1.690.855 8.283.440 6.022.500 1.337.356 1.142.477 8.502.333 12.030.000 1.335.977 1.140.959 14.506.936 

7 2025 4.620.994 1.990.382 1.741.937 8.353.312 6.022.500 1.693.986 1.602.912 9.319.398 12.030.000 1.783.367 1.601.326 15.414.693 

8 2026 4.620.994 2.003.324 1.780.076 8.404.394 6.022.500 2.974.932 3.700.286 12.697.719 12.030.000 3.432.996 3.695.940 19.158.936 

9 2027 4.620.994 2.054.406 1.811.809 8.487.209 6.022.500 3.014.723 3.773.585 12.810.808 12.030.000 3.453.527 3.769.170 19.252.697 

10 2028 4.620.994 2.091.987 1.862.891 8.575.871 6.022.500 3.100.997 3.866.143 12.989.640 12.030.000 3.539.732 3.861.590 19.431.322 

11 2029 4.620.994 2.111.335 1.882.239 8.614.568 6.022.500 3.100.997 3.939.441 13.062.938 12.030.000 3.579.454 3.934.819 19.544.273 

12 2030 4.620.994 2.111.335 1.933.321 8.665.650 6.022.500 3.193.555 3.992.208 13.208.263 12.030.000 3.652.683 3.987.517 19.670.200 

13 2031 4.620.994 2.130.125 1.952.111 8.703.230 6.022.500 3.214.087 4.044.975 13.281.562 12.030.000 3.652.683 4.040.215 19.722.898 

14 2032 4.620.994 2.162.417 1.984.403 8.767.813 6.022.500 3.253.878 4.118.273 13.394.651 12.030.000 3.732.128 4.113.444 19.875.572 

15 2033 4.620.994 2.175.360 2.003.193 8.799.546 6.022.500 3.293.669 4.171.040 13.487.209 12.030.000 3.732.128 4.166.142 19.928.270 

16 2034 4.620.994 2.194.150 2.035.485 8.850.628 6.022.500 3.366.967 4.244.338 13.633.806 12.030.000 3.858.055 4.239.371 20.127.426 

17 2035 4.620.994 2.212.940 2.054.275 8.888.209 6.022.500 3.400.474 4.297.105 13.720.080 12.030.000 3.897.777 4.292.069 20.219.847 

18 2036 4.620.994 2.212.940 2.086.566 8.920.500 6.022.500 3.419.734 4.336.896 13.779.131 12.030.000 3.918.309 4.331.792 20.280.100 

19 2037 4.620.994 2.251.079 2.124.705 8.996.778 6.022.500 3.480.057 4.410.195 13.912.751 12.030.000 3.977.222 4.405.021 20.412.243 

20 2038 4.620.994 2.251.079 2.156.438 9.028.511 6.022.500 3.480.057 4.462.962 13.965.518 12.030.000 4.031.260 4.457.719 20.518.979 

21 2039 4.620.994 2.283.371 2.175.787 9.080.151 6.022.500 3.559.639 4.555.520 14.137.659 12.030.000 4.069.642 4.550.139 20.649.781 

22 2040 4.620.994 2.283.371 2.207.520 9.111.884 6.022.500 3.593.146 4.608.287 14.223.933 12.030.000 4.129.895 4.602.837 20.762.732 

23 2041 4.620.994 2.302.161 2.245.659 9.168.813 6.022.500 3.672.729 4.681.585 14.376.813 12.030.000 4.204.465 4.676.066 20.910.531 

24 2042 4.620.994 2.302.161 2.277.950 9.201.105 6.022.500 3.706.236 4.734.352 14.463.087 12.030.000 4.255.823 4.728.764 21.014.587 
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Nr. Crt. An 

Varianta fara proiect Scenariul 1   Scenariul 2   

Cost 
operare 

linie 

Cost exploatare 
infrastructura Total  

Cost 
operare 

linie 

Cost exploatare 
infrastructura Total 

Cost 
operare 

linie 

Cost exploatare 
infrastructura Total 

pasageri Marfuri   pasageri marfuri   pasageri marfuri 

25 2043 4.620.994 2.333.894 2.296.741 9.251.628 6.022.500 3.746.027 4.807.650 14.576.177 12.030.000 4.296.885 4.801.993 21.128.878 

26 2044 4.620.994 2.352.684 2.347.822 9.321.500 6.022.500 3.798.794 4.880.948 14.702.242 12.030.000 4.355.798 4.875.223 21.261.021 

27 2045 4.620.994 2.372.033 2.380.114 9.373.140 6.022.500 3.859.116 4.933.715 14.815.331 12.030.000 4.408.496 4.927.920 21.366.417 

28 2046 4.620.994 2.404.324 2.398.904 9.424.222 6.022.500 3.897.636 5.026.273 14.946.409 12.030.000 4.468.750 5.020.341 21.519.090 

29 2047 4.620.994 2.423.115 2.449.986 9.494.094 6.022.500 3.938.699 5.099.572 15.060.770 12.030.000 4.521.448 5.093.570 21.645.018 

30 2048 4.620.994 2.423.115 2.469.335 9.513.443 6.022.500 4.011.997 5.152.339 15.186.835 12.030.000 4.600.892 5.146.268 21.777.160 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

 
”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 

 

 

 
STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 275 

Estimarea veniturilor 

In determinarea veniturilor s-a pornit de la tarifele stabilite de CFR astfel incat acestea sa acopere 
cheltuielile de intretinere si operare ale infrastructurii, astfel: 

Tabel 4.22. - Parametri determinare venituri 

Parametri Valoare Fara proiect Scenariul 1 Scenariul 2 
Calatori euro tren/km 2 2 2 
Marfuri euro tren/km 2 2 2 

 
Veniturile pe fiecare an al perioadei de referinta au fost determinate astfel: 

 Venituri-Metoda incrementala 

An Scenariul 1 Scenariul 2 

2019 0 0 

2020 83.512 83.512 

2021 83.512 83.512 

2022 -2.803.857 -2.803.857 

2023 -2.775.095 -2.775.095 

2024 -2.846.854 -2.846.854 

2025 -1.190.411 -989.077 

2026 5.821.750 6.814.623 

2027 5.877.741 6.827.617 

2028 6.063.015 7.012.891 

2029 6.132.292 7.166.921 

2030 6.330.560 7.322.192 

2031 6.402.319 7.352.195 

2032 6.498.825 7.533.454 

2033 6.626.575 7.576.451 

2034 6.823.602 7.886.993 

2035 6.924.123 8.001.749 

2036 6.980.114 8.056.499 

2037 7.092.388 8.170.014 

2038 7.135.385 8.325.285 

2039 7.388.403 8.494.791 

2040 7.501.918 8.664.297 

2041 7.700.186 8.847.089 

2042 7.812.460 9.003.601 

2043 7.940.210 9.130.110 

2044 8.053.725 9.257.860 

2045 8.178.993 9.370.134 

2046 8.349.740 9.581.396 

2047 8.433.252 9.694.911 

2048 8.659.041 9.934.935 

 
Au mai fost estimate venituri și din vânzarea energiei electrice produse de panourile fotovoltaice 

amplasate pe copertine și pe clădirile stațiilor de cale ferată.  
 
 



 
 

 
”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 

 

 

 
STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 276 

Valoarea cheltuielior și veniturilor generate de panourile fotovoltaice este prezentată în tabelul 
următor: 

Cost piese de 
schimb anual 

Cost intretinere  
anual 

Cost anual 
productie energie 

Venit anual Profit anual 

23.949,65 41.473,75 311.548,90 404.979,15 28.006,85 
 

Aceste beneficii au fost cuantificate doar pe o perioadă de 20 ani, cât este durata de viață a 
echipamentelor, nemaifiind apoi cuantificate costuri cu înlocuirea acestora fiindcă este foarte probabil ca 
la acel moment, datorită evoluției tehnologice, să existe pe piață metode mai performante de generare a 
energiei electrice.  

Analiza financiara fara contributia comunitara 

Intr-o prima etapa, analiza a fost realizata fara a lua in considerare contributia comunitara. 
Rezultatele sunt prezentate in tabelul urmator. 

Tabelul 4.23 - Rezultatele analizei financiare fara contributia comunitara 

  Scenariul 1 Scenariul 2 

VNA in 2019 4.00% -1.323.775.607 -1.432.302.428 

RIRF  -9,05% -9,75% 

B/C  0,11 0,13 

Valoarea investitiei actualizata  -1.247.129.134 -1.263.284.887 

Veniturile actualizate – costuri 
de intretinere 

 75.902.633 88.683.899 

Valoarea reziduala actualizata  63.329.229 72.039.882 

 
Rezultatele arata necesitatea finantarii europene in ambele scenarii, fiindca proiectul nu poate fi 

realizat din fonduri proprii ale beneficiarului.
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Analiza financiară pentru Scenariul 1 

       anul de baza 2019 

       r = 4,00% 

        euro 

An Cost 
Venit atras trafic 

pasageri si 
marfa 

Valoare 
reziduala 

Venituri 
panouri 

fotovoltaice 

Cheluieli de 
intretinere 

Flux monetar 

    actualizat           actualizat 
2019 -12.963.409 -12.963.409 0     7.717.521 -20.680.930 -20.680.930 
2020 -140.821.661 -135.405.443 0     9.530.115 -150.351.775 -144.569.015 
2021 -281.643.321 -260.395.083 0     9.635.649 -291.278.970 -269.303.781 
2022 -281.643.321 -250.379.887       8.376.268 -290.019.590 -257.826.359 
2023 -281.643.321 -240.749.892 -2.775.095     8.442.011 -292.860.427 -250.338.321 
2024 -422.464.982 -347.235.420 -2.846.854     8.502.333 -433.814.169 -356.563.625 
2025     -1.190.411   28.007 9.319.398 -10.481.802 -8.283.921 
2026     5.821.750   28.007 12.697.719 -6.847.962 -5.203.888 
2027     5.877.741   28.007 12.810.808 -6.905.060 -5.045.460 
2028     6.063.015   28.007 12.989.640 -6.898.618 -4.846.878 
2029     6.132.292   28.007 13.062.938 -6.902.639 -4.663.176 
2030     6.330.560   28.007 13.208.263 -6.849.697 -4.449.432 
2031     6.402.319   28.007 13.281.562 -6.851.236 -4.279.262 
2032     6.498.825   28.007 13.394.651 -6.867.819 -4.124.634 
2033     6.626.575   28.007 13.487.209 -6.832.627 -3.945.672 
2034     6.823.602   28.007 13.633.806 -6.782.197 -3.765.913 
2035     6.924.123   28.007 13.720.080 -6.767.950 -3.613.464 
2036     6.980.114   28.007 13.779.131 -6.771.010 -3.476.055 
2037     7.092.388   28.007 13.912.751 -6.792.357 -3.352.898 
2038     7.135.385   28.007 13.965.518 -6.802.126 -3.228.578 
2039     7.388.403   28.007 14.137.659 -6.721.249 -3.067.490 
2040     7.501.918   28.007 14.223.933 -6.694.008 -2.937.556 
2041     7.700.186   28.007 14.376.813 -6.648.621 -2.805.421 
2042     7.812.460   28.007 14.463.087 -6.622.621 -2.686.972 
2043     7.940.210   28.007 14.576.177 -6.607.960 -2.577.907 
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An Cost 
Venit atras trafic 

pasageri si 
marfa 

Valoare 
reziduala 

Venituri 
panouri 

fotovoltaice 

Cheluieli de 
intretinere 

Flux monetar 

    actualizat           actualizat 
2044     8.053.725   28.007 14.702.242 -6.620.510 -2.483.465 
2045     8.178.993     14.815.331 -6.636.338 -2.393.656 
2046     8.349.740     14.946.409 -6.596.669 -2.287.834 
2047     8.433.252     15.060.770 -6.627.518 -2.210.128 
2048     8.659.041 197.501.792   15.186.835 190.973.998 61.236.083 

         
Total -1.421.180.016 -1.247.129.134 157.914.257 197.501.792 560.137 381.956.628 -1.447.160.458 -1.323.775.607 

         
       FRR(C) -9,05% 

       FNPV(C) -1.323.775.607 

       B/C 0,11 
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Analiza financiară pentru Scenariul 2 
 

       anul de baza 2019 

       r = 4,00% 

        euro 

An Cost 
Venit atras 
pasageri si 

marfa 

Valoare 
reziduala 

Venituri 
panouri 

fotovoltaice 

Cheltuieli de 
intretinere 

Flux monetar 

    actualizat           actualizat 
2019 -12.873.600 -12.873.600 0   0 13.723.227 -26.596.827 -26.596.827 
2020 -142.675.324 -137.187.811 0   0 15.533.544 -158.208.868 -152.123.912 
2021 -285.350.647 -263.822.714     0 15.638.940 -300.989.588 -278.281.793 
2022 -285.350.647 -253.675.686     0 14.381.009 -299.731.656 -266.460.351 
2023 -285.350.647 -243.918.929 -2.775.095   0 14.446.683 -302.572.425 -258.640.177 
2024 -428.025.971 -351.806.148 -2.846.854   0 14.506.936 -445.379.761 -366.069.698 
2025     -989.077   28.006,85 15.414.693 -16.375.763 -12.942.004 
2026   0 6.814.623   28.006,85 19.158.936 -12.316.306 -9.359.381 
2027   0 6.827.617   28.006,85 19.252.697 -12.397.073 -9.058.420 
2028   0 7.012.891   28.006,85 19.431.322 -12.390.424 -8.705.348 
2029     7.166.921   28.006,85 19.544.273 -12.349.345 -8.342.775 
2030     7.322.192   28.006,85 19.670.200 -12.320.002 -8.002.838 
2031     7.352.195   28.006,85 19.722.898 -12.342.697 -7.709.212 
2032     7.533.454   28.006,85 19.875.572 -12.314.111 -7.395.536 
2033     7.576.451   28.006,85 19.928.270 -12.323.812 -7.116.694 
2034     7.886.993   28.006,85 20.127.426 -12.212.427 -6.781.127 
2035     8.001.749   28.006,85 20.219.847 -12.190.091 -6.508.389 
2036     8.056.499   28.006,85 20.280.100 -12.195.594 -6.260.892 
2037     8.170.014   28.006,85 20.412.243 -12.214.222 -6.029.283 
2038     8.325.285   28.006,85 20.518.979 -12.165.687 -5.774.351 
2039     8.494.791   28.006,85 20.649.781 -12.126.983 -5.534.597 
2040     8.664.297   28.006,85 20.762.732 -12.070.428 -5.296.910 
2041     8.847.089   28.006,85 20.910.531 -12.035.435 -5.078.417 
2042     9.003.601   28.006,85 21.014.587 -11.982.979 -4.861.810 



 
 

 
”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 

 

 

 
STUDIU DE FEZABILITATE                 Pag 280 

An Cost 
Venit atras 
pasageri si 

marfa 

Valoare 
reziduala 

Venituri 
panouri 

fotovoltaice 

Cheltuieli de 
intretinere 

Flux monetar 

    actualizat           actualizat 
2043     9.130.110   28.006,85 21.128.878 -11.970.762 -4.670.051 
2044     9.257.860   28.006,85 21.261.021 -11.975.154 -4.492.081 
2045     9.370.134     21.366.417 -11.996.283 -4.326.930 
2046     9.581.396     21.519.090 -11.937.694 -4.140.190 
2047     9.694.911     21.645.018 -11.950.107 -3.985.091 
2048     9.934.935 224.667.282   21.777.160 212.825.057 68.242.656 

         
Total -1.439.626.835 -1.263.284.887 183.414.982 224.667.282 560.137 573.823.011 -1.604.807.445 -1.432.302.428 

         
       FRR(C) -9,75% 

       FNPV(C) -1.432.302.428 

       B/C 0,13 
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Analiza financiara cu contributie comunitara 

In a doua etapa analiza a fost realizata luand in considerare contributia comunitara. 

Contributia comunitara s-a considerat a reprezenta 75% din costul eligibil.  

Rezultatele sunt prezentate in tabelul urmator. 

Tabelul 4.24. - Rezultatele analizei financiare cu contributia comunitara 

  Scenariul 1 Scenariul 2 

VNA in 2015 4.00% -42.360.393 76.030.024 

RIRF  -4,47% -5,88% 

B/C  0,93 1,27 

Valoarea investitiei actualizata  -382.348.392 -387.301.469 

Veniturile actualizate – costuri 
de intretinere  

-140.288.546 -241.370.266 

Valoarea reziduala actualizata  63.329.229 72.039.882 

Sursa: Consultant 

Se observa ca indicatorii se imbunatatesc rămânând însă sub pragul de fezabilitate. 

Rezumatul analizei financiare 

Urmatorul tabel rezuma rezultatele analizei financiare. 

Tabelul 4.25. - Rezumatul analizei financiare 

Analiza financiara  

Without 
Community 
assistance 
(FRR/C) 

Scenariul 1 

With 
Community 
assistance 
(FRR/K) 

Scenariul 1 

Without 
Community 
assistance 
(FRR/C) 

Scenariul 2 

With 
Community 
assistance 
(FRR/K) 

Scenariul 2 

1. Rata financiara 
de rentabilitate 

 -9,05% -4,47% -9,75% -5,88% 

2. Valoarea neta 
actualizata 

(Euro) 
million 

-1.323.775.607 -42.360.393 -1.432.302.428 76.030.024 

Sursa: Consultant 

Analiza necesarului de finantare 

S-a efectuat calculul necesarului de finantare pentru scenariul 2 pentru ca acesta este recomandat de 
indicatorii economici. 

Tabelul 4.26. - Calculul necesarului de finantare in scenariul 2 

No Main elements and parameters 
  

EUR EUR 

1 
Reference period 

(years) 
30 

  

2 

Financial discount rate 
(real) 

4% 
  

3 

Total investment cost (in euro, not discounted) 
excluding contingencies 

1.439.626.835  

4 Total investment cost (in euro, discounted)  1.263.284.887 
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No Main elements and parameters 
  

EUR EUR 

5 Residual value (in euro, not discounted) 224.667.282  

6 Residual value (in euro, discounted)  72.039.882 

7 Revenues (in euro, discounted)  88.996.743 

8 Operating costs (in euro, discounted)  330.054.165 

 Funding gap calculation [1]   

9 
Net revenue = revenues – operating costs + 

residual value (in euro, discounted) = (7) – (8) + (6) 
 -169.017.541 

10 
Investment cost – net revenue (in euro, 
discounted) = (4) – (9) (Article 55 (2)) 

 1.432.302.428 

11 
Funding gap rate (%)  100% 

(10) / (4) 

Pentru ca un proiect să necesite intervenţie financiară din partea fondurilor structurale, VANF a 
investiţiei trebuie să fie negativă, iar RIRF a investiţiei mai mică decât rata de actualizare (4%). 

Valorile calculate pentru indicatorii financiari ai acestei investiţii se conformează acestei reguli, ceea 
ce înseamnă că proiectul are nevoie de finanţare comunitară nerambursabilă pentru a putea fi 
implementat. 

Evoluţia mai puţin favorabilă din punct de vedere financiar este compensată de o evoluţie favorabilă 
din punct de vedere socio-economic, impactul socio-economic fiind cel urmărit în special pentru astfel de 
proiecte ce au ca utilizator final publicul larg. 

De altfel şi obţinerea unor indicatori ai performanţei economice buni (VANE>0; RIRE>5) reprezintă o 
condiţie obligatorie pentru ca proiectul să primească finanţare nerambursabilă. Verificarea îndeplinirii 
acestei condiţii face obiectul capitolului de analiză economică. 

Surse de finanţare 

Pentru proiectele finanţate din Axa 1, OS 1.1 se asigură cofinanţarea din Fondul de Coeziune (75%) şi 
alocări din bugetul de stat (25%). 

4.7. Analiza economică 

Obiectivele si scopul analizei 

Analiza economica determina contributia proiectului la dezvoltarea societatii, mai exact a tuturor 
beneficiarilor directi si indirecti ai proiectului. In analiza economica se determina atat beneficiile cat si 
costurile externe suplimentare care nu au fost luate in considerare in analiza financiara. 

Realizarea analizei economice porneste de la fluxul de numerar  calculat in cadrul analizei financiare 
la care sunt adaugate urmatoarele tipuri de corectii: conversia fiscala si conversia preturilor si integrarea 
externalitatilor. 

Rata de actualizare sociala utilizata in cadrul analizei economice este 5%, conform propunerii 
Comisiei Europene in Documentul de Lucru nr.4. 

Corectii fiscale si conversia preturilor 

Analiza economica determina contributia proiectului la dezvoltarea societatii, mai exact a tuturor 
beneficiarilor directi si indirecti ai proiectului. In analiza economica se determina atat beneficiile cat si 
costurile externe suplimentare care nu au fost luate in considerare in analiza financiara. 

Realizarea analizei economice porneste de la fluxul de numerar  calculat in cadrul analizei financiare 
la care sunt adaugate urmatoarele tipuri de corectii: conversia fiscala si conversia preturilor si integrarea 
externalitatilor. 
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Rata de actualizare sociala utilizata in cadrul analizei economice este 5% , conform propunerii 
Comisiei Europeana in „Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects” – elaborat de CE in 
Decembrie 2014; 

Preturile de piata includ impozite, subventii si alte transferuri, care pot afecta nivelul lor 
relativ.Corectiile fiscale au fost efectuate cu luarea in considerare a urmatoarelor principii: fluxurile de 
intrare si de iesire nu vor include TVA si nici alte impozite indirecte. Acestea deoarece aceste taxe 
reprezinta venit la bugetul de stat, astfel, judecand la nivelul autoritatii de stat, ele reprezinta doar o 
mutare dintr-un buget in altul si se compenseaza. 

Odata cu corectiile fiscale este necesar sa se asigure utilizarea in analiza economica a preturilor ce 
reflecta in mod corespunzator valoarea economica a resurselor avute in vedere. Preturile curente 
aferente fluxurilor de intrare si de iesire nu reflecta cu acuratete aceasta valoare economica. Distorsiunile 
pietei sunt corectate cu ajutorul Factorilor de conversie (FC), prin aplicarea acestui factor realizandu-se 
transformarea lor in preturi „umbra”. 

Factorii de conversie utilizati in analiza economica a proiectului nostru au fost considerati in contextul 
in care din toate articolele au fost eliminate taxele si impozitele (ext. TVA, taxe angajat si angajator 
aferente fortei de munca). Nu este identificata modalitatea precisa de operare pentru constructia podului  
si aceasta variaza in functie de Anteprenorul caruia i-a fost atribuit contractul. 

In determinarea factorului de  conversie s-a tinut cont de recomandarile Ghidului pentru alaliza cost-
beneficiu a proiectelor de investitii: 

Factor de convesie pentru fiecare categorie de costuri 

Forta de munca 0.6 Salariul "umbra" a somajului ridicat 

Forta de munca calificata 1 
Piata muncii este apreciata drept 
competititva 

Achizitia de teren 1 Costul exproprierilor reflecta preturile pietei 

Materii prime  0.98 Factorul standar de conversie al acestora 

Lucrari de baza 0.794 
40% munca necalificata; 8% forta de 
munca calificata; 45% materii prime; 7% 
energie 

Lucrari de intretinere 0.754 
37% munca necalificata; 7% forta de 
munca calificata; 46% materii prime;10% 
energie 

Valoarea reziduala 0.785 

59% lucrari de baza; 27% Rezolvare 
probleme adiacente; 7% achizitie teren; 
5% cheltuieli indirecte; 2% cheltuieli 
generale 

Sursa: CE-DGPR: Ghid pentru analiza cost 
beneficiu a proiectelor de investitii     
 

Pe baza acestui calcul a fost determinat, conform  Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment 
Projects, factorul de conversie: 

Tabel 4.27 - Factor de conversie 

Factor de conversie   
Costuri de investitie 0.91 
Costuri de operare  0.88 

 

Integrarea externalitatilor 

Beneficiile generate de proiect pot avea forma beneficiilor pentru societate care nu sunt considerate in 
cadrul analizei financiare, chiar daca sunt un rezultat asteptat al proiectului, deoarece nu sunt integral 
cuprinse in preturile financiare datorita lipsei unei valori de piata (si/sau datorita distorsionarii pietelor). 
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Beneficiile generate de implementarea proiectului sunt:  

-Privind din perspectiva dezvoltarii economice: 

 Imbunatatirea accesibilitatii generale si atragerea investitorilor datorita  reabilitarii caii ferate 

 Reducerea costurilor de exploatare la nivelul populatiei ca transpunere a economiei de timp 
si a cheltuielilor de deplasare mai mici. 

 Reducerea costurilor la nivelul transportatorilor, prin oferirea unei optiuni mai avantajoase la 
traficul rutier 

-Prin prisma dezvoltarii sociale durabile: 

 cresterea sigurantei calatorilor;  

 numar scazut de accidente; 

 potentiala scadere a somajului ca urmare a dezvoltarii economice durabile. 

- Prin prisma factorilor de mediu: 

 prin scaderea gradului de poluare al aerului, implicit al apei , a vegetatiei si a solului arabil 
prin reducerea emanatiilor de praf;  

 se vor reduce emisiile de noxe. 

 

Principalele beneficii si costuri ce vor fi transformate in termeni economici, prin atribuirea unui pret, in 
conformitate si cu Ghidul pentru realizarea analizei cost-beneficiu,intocmite de Jaspers sunt urmatoarele: 

Tabel 4.28. - Beneficii analiza economica 

Utilizatori 
Timp (VOT) 

Costuri de operare vehicule (VOC) 

Siguranta 
Economii provenite din reducerea numarului de 

accidente 
Mediu Poluarea aerului , schimbari climatice 

Manageri Infrastructura 
Costuri de constructie 

Costuri de intretinere si exploatare 

Toate beneficiile au fost calculate in functie de numarul de calatori, tone de marfa, atat in variata cu 
proiect cat si in varinta fara proiect., conform masuratorilor realizate in Studiu de Trafic si prezentate in 
cadrul Capitolului 1 din Analiza Cost-Beneficiu 

4.7.1. Beneficii aferente consumatorilor actuali 

4.7.1.1 Economii din reducerea costurilor cu timpul calatorilor 

In vederea includerii in cadrul analizei economice a beneficiilor din economia de timp s-a tinut cont de 
urmatoarele considerente: 

- nivelul economiilor de timp datorate realizarii proiectului; 

- valorile atribuite acestor economii de timp  atat pentru calatori cat si pentru marfa transportata. 

Valoarea timpului pentru calatori ce calatoresc in interes de serviciu este considerate a fi totalul 
salariilor si beneficiilor medii primite pe piata munci din Romania.  

In determinarea valorilor economice aferente acestor economii de timp au fost considerate valorile 
recomandate in cadrul Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects”, actualizate la nivelul anului 
2017 cu rata inflatiei si rata de schimb valutar: 
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Tabel 4.29.- Parametri determinare beneficii VOT 

Valoarea timpului Afaceri Naveta Altele Marfuri 

Euro 12.6 6.20 5.2 0.77 

Actualizat Euro (2017) 12.08 5.94 4.98 0.74 

Sursa: ”Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion 
Policy 2014-2020” 

Durata calatorie Scenariul 1 Scenariul 2 

Fara 
proiect 

total Car-Lug 
Lug-
Tim 

Tim-
Arad 

total 
Car-
Lug 

Lug-
Tim 

Tim-
Arad 

Calatori Interregio 145 94,5 78 
Castig durata 

calatorie (minute) 
Interregio 

50,5 67 

Ore interregioregio 0,84 1,12 
Calatori regio 204 149,5 131 
Castig durata 

calatorie (minute) 
regio 

54,5 73 

Ore regio 0.90 1.22 
Marfuri 490 258 249 

Castig durata 
calatorie (minute) 

232 241 

Ore marfă 3,87 4,02 

Sursa: Studiu de trafic 

Proportia tipului de calatorie a fost determinata conform Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment 
Projects” astfel: 

Detalii Afaceri Navetă Altele 
Procent calatori 10% 30% 60% 

Determinarea beneficiilor din scaderea timpului de parcus s-a calculat pentru calatorii deja existenti ( 
din total calatori km / tonekm au fost scazut total calatorikm/km/trafic km atrasi din sectorul rutier).  

Beneficiile din reducerea timpului de parcurs au fost calculate prin scaderea costurilor determinate de 
timpul de parcurs intre varianta „fara proiect” cu varianta „cu proiect”.  

Formula de calcul este: 

Pentru calatori: 

Castigul obtinut din reducerea calatoriei (ore)*tipul calatoriei (%)* Trafic (calatorikm deja exstenti)* 
Valoarea timpului actualizata in functie de tipul calatoriei/ lungimea alternativei(km) 

Pentru marfa: 

Castigul obtinut din reducerea calatoriei (ore)* Trafic (tonekm deja exstentie)* Valoarea timpului 
actualizata in functie de tipul calatoriei/ lungimea alternativei(km) 

Pe baza datelor de mai sus au fost determinate urmatoarele beneficii din reducerea timpului de 
deplasare: 
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Tabel 4.30.- Economii VOT aferent calatori scurt parcurs Scenariul 1 

An Caransebes - Lugoj   Lugoj - Timisoara   Timisoara - Arad   

afaceri naveta altele total afaceri naveta altele total afaceri naveta altele total 

2.019 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

2.020 283.558 353.941 485.573 1.123.072 550.316 686.914 942.378 2.179.607 663.132 827.733 1.135.567 2.626.432 

2.021 290.686 362.839 497.779 1.151.304 564.150 704.182 966.068 2.234.400 679.802 848.541 1.164.114 2.692.457 

2.022 193.803 241.908 331.873 767.583 359.703 448.988 615.967 1.424.658 453.229 565.729 776.124 1.795.081 

2.023 198.675 247.989 340.216 786.880 368.746 460.275 631.451 1.460.471 464.623 579.950 795.635 1.840.208 

2.024 203.669 254.223 348.769 806.660 378.016 471.845 647.325 1.497.186 476.303 594.529 815.635 1.886.468 

2.025 427.770 533.950 732.527 1.694.247 387.518 483.707 663.598 1.534.823 488.277 609.476 836.140 1.933.892 

2.026 434.369 542.186 743.826 1.720.381 843.003 1.052.250 1.443.583 3.338.836 983.572 1.227.711 1.684.298 3.895.581 

2.027 441.069 550.550 755.300 1.746.919 856.007 1.068.482 1.465.851 3.390.340 998.744 1.246.649 1.710.279 3.955.673 

2.028 447.873 559.042 766.951 1.773.866 869.210 1.084.963 1.488.462 3.442.636 1.014.150 1.265.880 1.736.662 4.016.692 

2.029 454.782 567.666 778.782 1.801.229 882.619 1.101.700 1.511.423 3.495.742 1.029.794 1.285.406 1.763.450 4.078.650 

2.030 458.188 571.918 784.615 1.814.722 896.233 1.118.694 1.534.737 3.549.664 1.045.679 1.305.234 1.790.652 4.141.565 

2.031 461.621 576.203 790.493 1.828.317 910.059 1.135.951 1.558.412 3.604.421 1.061.809 1.325.368 1.818.274 4.205.451 

2.032 465.079 580.519 796.415 1.842.012 924.097 1.153.473 1.582.451 3.660.021 1.078.188 1.345.813 1.846.322 4.270.322 

2.033 468.563 584.868 802.381 1.855.812 938.351 1.171.266 1.606.860 3.716.477 1.094.820 1.366.573 1.874.802 4.336.195 

2.034 472.073 589.249 808.392 1.869.714 952.826 1.189.333 1.631.648 3.773.807 1.111.708 1.387.652 1.903.722 4.403.082 

2.035 475.610 593.664 814.448 1.883.721 967.523 1.207.679 1.656.816 3.832.018 1.128.856 1.409.058 1.933.087 4.471.002 

2.036 479.172 598.111 820.549 1.897.832 982.448 1.226.308 1.682.373 3.891.128 1.146.269 1.430.793 1.962.906 4.539.968 

2.037 482.762 602.592 826.696 1.912.050 997.603 1.245.225 1.708.325 3.951.153 1.163.951 1.452.864 1.993.185 4.609.999 

2.038 486.378 607.106 832.889 1.926.372 1.012.991 1.264.432 1.734.676 4.012.099 1.181.906 1.475.275 2.023.931 4.681.111 

2.039 490.022 611.654 839.128 1.940.804 1.028.617 1.283.937 1.761.434 4.073.988 1.200.137 1.498.032 2.055.151 4.753.320 

2.040 493.693 616.236 845.415 1.955.344 1.044.484 1.303.742 1.788.605 4.136.831 1.218.650 1.521.139 2.086.852 4.826.641 

2.041 497.391 620.852 851.748 1.969.991 1.060.596 1.323.854 1.816.196 4.200.645 1.237.448 1.544.604 2.119.044 4.901.096 

2.042 501.117 625.503 858.128 1.984.749 1.076.956 1.344.275 1.844.211 4.265.442 1.256.537 1.568.430 2.151.731 4.976.698 

2.043 504.871 630.189 864.557 1.999.617 1.093.568 1.365.010 1.872.659 4.331.237 1.275.919 1.592.624 2.184.922 5.053.464 

2.044 508.653 634.910 871.033 2.014.596 1.110.437 1.386.067 1.901.546 4.398.050 1.295.601 1.617.191 2.218.625 5.131.417 

2.045 512.464 639.666 877.558 2.029.688 1.127.566 1.407.447 1.930.878 4.465.892 1.315.586 1.642.137 2.252.849 5.210.571 

2.046 516.303 644.458 884.132 2.044.893 1.144.959 1.429.158 1.960.663 4.534.780 1.335.879 1.667.467 2.287.600 5.290.947 

2.047 520.170 649.286 890.755 2.060.212 1.162.621 1.451.203 1.990.906 4.604.730 1.356.486 1.693.189 2.322.888 5.372.563 

2.048 524.067 654.150 897.429 2.075.646 1.180.555 1.473.589 2.021.618 4.675.762 1.377.410 1.719.307 2.358.719 5.455.436 
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Tabel 4.31. - Economii VOT aferent calatori scurt parcurs Scenariul 2 

An 
Caransebes - Lugoj   Lugoj - Timisoara   Timisoara - Arad   

afaceri  naveta altele  total afaceri  naveta altele  total afaceri  naveta altele  total 

2019 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

2020 302.014 445.521 747.035 1.494.569 1.510.070 1.485.069 2.075.096 5.070.235 1.425.465 1.146.980 1.780.759 4.353.204 

2021 309.606 456.721 765.814 1.532.141 1.548.031 1.522.402 2.127.262 5.197.695 1.461.300 1.175.814 1.825.525 4.462.638 

2022 206.417 304.499 510.574 1.021.490 1.032.084 1.014.997 1.418.262 3.465.343 931.728 749.702 1.163.959 2.845.388 

2023 211.606 312.154 523.410 1.047.170 1.058.030 1.040.513 1.453.916 3.552.460 955.150 768.548 1.193.218 2.916.916 

2024 216.925 320.001 536.567 1.073.493 1.084.627 1.066.670 1.490.464 3.641.761 979.161 787.868 1.223.215 2.990.244 

2025 507.277 748.317 1.254.754 2.510.348 2.536.383 2.494.390 3.485.427 8.516.201 1.003.776 807.674 1.253.964 3.065.413 

2026 515.102 759.860 1.274.109 2.549.071 2.575.508 2.532.867 3.539.191 8.647.566 2.431.207 1.956.236 3.037.180 7.424.623 

2027 523.047 771.581 1.293.762 2.588.391 2.615.236 2.571.937 3.593.785 8.780.958 2.468.709 1.986.412 3.084.029 7.539.150 

2028 531.115 783.483 1.313.719 2.628.317 2.655.577 2.611.610 3.649.220 8.916.406 2.506.791 2.017.054 3.131.602 7.655.447 

2029 539.308 795.569 1.333.984 2.668.861 2.696.540 2.651.896 3.705.511 9.053.947 2.545.459 2.048.168 3.179.908 7.773.535 

2030 543.348 801.528 1.343.977 2.688.854 2.716.741 2.671.762 3.733.269 9.121.772 2.584.724 2.079.761 3.228.959 7.893.444 

2031 547.419 807.533 1.354.045 2.708.997 2.737.093 2.691.777 3.761.237 9.190.107 2.624.594 2.111.842 3.278.768 8.015.204 

2032 551.520 813.583 1.364.189 2.729.291 2.757.598 2.711.942 3.789.414 9.258.954 2.665.079 2.144.418 3.329.344 8.138.841 

2033 555.651 819.677 1.374.408 2.749.736 2.778.254 2.732.257 3.817.800 9.328.311 2.706.191 2.177.498 3.380.702 8.264.391 

2034 559.813 825.817 1.384.704 2.770.335 2.799.067 2.752.725 3.846.400 9.398.192 2.747.935 2.211.087 3.432.851 8.391.873 

2035 564.007 832.004 1.395.077 2.791.088 2.820.036 2.773.346 3.875.214 9.468.596 2.790.322 2.245.193 3.485.803 8.521.318 

2036 568.232 838.237 1.405.528 2.811.997 2.841.162 2.794.123 3.904.245 9.539.529 2.833.365 2.279.827 3.539.574 8.652.767 

2037 572.489 844.516 1.416.057 2.833.063 2.862.445 2.815.054 3.933.493 9.610.992 2.877.071 2.314.994 3.594.174 8.786.240 

2038 576.778 850.843 1.426.665 2.854.286 2.883.889 2.836.142 3.962.960 9.682.990 2.921.452 2.350.704 3.649.616 8.921.772 

2039 581.099 857.217 1.437.353 2.875.668 2.905.493 2.857.389 3.992.648 9.755.530 2.966.516 2.386.965 3.705.913 9.059.394 

2040 585.452 863.638 1.448.121 2.897.211 2.927.259 2.878.794 4.022.558 9.828.611 3.012.275 2.423.784 3.763.077 9.199.136 

2041 589.838 870.108 1.458.969 2.918.915 2.949.188 2.900.360 4.052.692 9.902.239 3.058.741 2.461.173 3.821.125 9.341.039 

2042 594.256 876.626 1.469.898 2.940.780 2.971.280 2.922.086 4.083.050 9.976.415 3.105.924 2.499.137 3.880.067 9.485.129 

2043 598.708 883.193 1.480.909 2.962.810 2.993.538 2.943.976 4.113.637 10.051.151 3.153.834 2.537.687 3.939.919 9.631.440 

2044 603.193 889.809 1.492.003 2.985.005 3.015.963 2.966.030 4.144.453 10.126.447 3.202.483 2.576.832 4.000.693 9.780.008 

2045 607.711 896.475 1.503.180 3.007.367 3.038.557 2.988.250 4.175.501 10.202.308 3.251.883 2.616.581 4.062.406 9.930.869 

2046 612.264 903.191 1.514.441 3.029.895 3.061.320 3.010.636 4.206.780 10.278.735 3.302.045 2.656.943 4.125.071 10.084.059 

2047 616.850 909.957 1.525.786 3.052.593 3.084.252 3.033.189 4.238.294 10.355.735 3.352.981 2.697.928 4.188.703 10.239.612 

2048 621.471 916.773 1.537.216 3.075.460 3.107.357 3.055.911 4.270.044 10.433.312 3.404.703 2.739.546 4.253.316 10.397.565 
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Tabel 4.32. - Economii VOT aferent calatori lung parcurs Scenariul 1 

An 
Car - Lug    Lug - Tim   Tim - Arad   

afaceri  naveta altele  total afaceri  naveta altele  total afaceri  naveta altele  total 

2019 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

2020 160.373 200.180 274.627 635.180 359.021 448.136 614.798 1.421.955 274.530 342.673 470.113 1.087.316 

2021 164.404 205.212 281.531 651.148 368.046 459.401 630.253 1.457.701 281.431 351.287 481.931 1.114.649 

2022 95.180 118.805 162.989 376.974 227.495 283.963 389.569 901.026 176.702 220.562 302.589 699.853 

2023 97.572 121.792 167.086 386.450 233.214 291.102 399.363 923.679 181.143 226.106 310.195 717.445 

2024 100.025 124.853 171.286 396.165 239.077 298.420 409.403 946.900 185.697 231.791 317.994 735.482 

2025 276.933 345.673 474.229 1.096.836 245.087 305.922 419.694 970.703 190.365 237.617 325.987 753.970 

2026 281.205 351.005 481.544 1.113.754 629.525 785.784 1.078.017 2.493.326 507.553 633.536 869.149 2.010.238 

2027 285.543 356.420 488.972 1.130.935 639.235 797.904 1.094.646 2.531.785 515.382 643.309 882.556 2.041.246 

2028 289.948 361.918 496.515 1.148.381 649.096 810.213 1.111.532 2.570.840 523.332 653.231 896.169 2.072.732 

2029 294.420 367.500 504.174 1.166.093 659.108 822.710 1.128.676 2.610.494 531.405 663.308 909.993 2.104.707 

2030 296.626 370.254 507.951 1.174.831 669.276 835.401 1.146.088 2.650.765 539.602 673.540 924.030 2.137.172 

2031 298.848 373.027 511.756 1.183.631 679.599 848.287 1.163.766 2.691.652 547.925 683.930 938.284 2.170.139 

2032 301.087 375.821 515.590 1.192.498 690.082 861.372 1.181.717 2.733.172 556.377 694.480 952.757 2.203.615 

2033 303.342 378.637 519.452 1.201.431 700.728 874.660 1.199.947 2.775.334 564.960 705.192 967.454 2.237.605 

2034 305.614 381.473 523.343 1.210.431 711.536 888.152 1.218.456 2.818.145 573.675 716.070 982.378 2.272.123 

2035 307.904 384.331 527.264 1.219.498 722.512 901.852 1.237.252 2.861.616 582.524 727.116 997.531 2.307.171 

2036 310.211 387.210 531.214 1.228.635 733.658 915.764 1.256.337 2.905.758 591.510 738.333 1.012.919 2.342.761 

2037 312.534 390.111 535.193 1.237.838 744.974 929.889 1.275.716 2.950.580 600.634 749.721 1.028.543 2.378.898 

2038 314.876 393.033 539.203 1.247.112 756.466 944.234 1.295.395 2.996.096 609.899 761.286 1.044.409 2.415.594 

2039 317.235 395.978 543.242 1.256.454 768.135 958.799 1.315.377 3.042.312 619.307 773.029 1.060.520 2.452.856 

2040 319.611 398.944 547.311 1.265.866 779.984 973.589 1.335.667 3.089.240 628.860 784.954 1.076.879 2.490.692 

2041 322.005 401.933 551.412 1.275.350 792.015 988.606 1.356.270 3.136.891 638.560 797.062 1.093.490 2.529.112 

2042 324.418 404.943 555.542 1.284.903 804.233 1.003.857 1.377.192 3.185.281 648.410 809.357 1.110.357 2.568.124 

2043 326.848 407.977 559.704 1.294.529 816.639 1.019.342 1.398.437 3.234.418 658.413 821.842 1.127.486 2.607.740 

2044 329.296 411.033 563.897 1.304.227 829.235 1.035.066 1.420.007 3.284.308 668.569 834.519 1.144.877 2.647.965 

2045 331.763 414.113 568.121 1.313.997 842.026 1.051.031 1.441.911 3.334.969 678.882 847.392 1.162.538 2.688.812 

2046 334.249 417.215 572.377 1.323.841 855.015 1.067.245 1.464.154 3.386.414 689.354 860.464 1.180.471 2.730.288 

2047 336.753 420.340 576.665 1.333.758 868.205 1.083.708 1.486.740 3.438.653 699.987 873.736 1.198.679 2.772.403 

2048 339.275 423.489 580.984 1.343.748 881.596 1.100.424 1.509.672 3.491.692 710.785 887.214 1.217.170 2.815.170 
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Tabel 4.33. - Economii VOT aferent calatori lung parcurs Scenariul 2 

An 
Car - Lug    Lug - Tim   Tim - Arad   

afaceri  naveta altele  total afaceri  naveta altele  total afaceri  naveta altele  total 

2019 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

2020 230.100 287.215 394.030 911.346 1.079.701 868.766 1.348.814 3.297.280 729.089 586.651 910.812 2.226.552 

2021 235.885 294.435 403.936 934.255 1.106.843 890.605 1.382.720 3.380.169 747.417 601.398 933.709 2.282.524 

2022 136.562 170.459 233.853 540.875 640.793 515.605 800.508 1.956.905 461.989 371.733 577.139 1.410.861 

2023 139.995 174.744 239.732 554.472 656.901 528.566 820.631 2.006.097 473.604 381.079 591.649 1.446.332 

2024 143.514 179.137 245.758 568.410 673.414 541.853 841.260 2.056.527 485.510 390.659 606.523 1.482.692 

2025 483.063 602.968 827.212 1.913.244 2.266.682 1.823.854 2.831.647 6.922.184 497.715 400.480 621.770 1.519.964 

2026 490.515 612.269 839.973 1.942.758 2.301.648 1.851.989 2.875.328 7.028.965 1.554.234 1.250.592 1.941.622 4.746.448 

2027 498.082 621.714 852.930 1.972.726 2.337.153 1.880.557 2.919.683 7.137.393 1.578.209 1.269.883 1.971.574 4.819.666 

2028 505.765 631.305 866.087 2.003.157 2.373.205 1.909.566 2.964.721 7.247.492 1.602.553 1.289.471 2.001.985 4.894.009 

2029 513.567 641.043 879.447 2.034.056 2.409.813 1.939.021 3.010.452 7.359.286 1.627.272 1.309.362 2.032.866 4.969.500 

2030 517.414 645.845 886.035 2.049.294 2.427.866 1.953.548 3.033.005 7.414.419 1.652.375 1.329.560 2.064.225 5.046.160 

2031 521.290 650.683 892.672 2.064.644 2.446.051 1.968.180 3.055.723 7.469.954 1.677.864 1.350.069 2.096.067 5.124.000 

2032 525.195 655.557 899.359 2.080.112 2.464.376 1.982.925 3.078.615 7.525.916 1.703.746 1.370.895 2.128.401 5.203.042 

2033 529.130 660.469 906.097 2.095.695 2.482.839 1.997.781 3.101.680 7.582.299 1.730.026 1.392.041 2.161.230 5.283.297 

2034 533.093 665.416 912.885 2.111.394 2.501.437 2.012.746 3.124.914 7.639.097 1.756.712 1.413.513 2.194.568 5.364.794 

2035 537.087 670.401 919.723 2.127.210 2.520.175 2.027.823 3.148.323 7.696.322 1.783.812 1.435.319 2.228.422 5.447.553 

2036 541.110 675.423 926.613 2.143.147 2.539.056 2.043.015 3.171.909 7.753.979 1.811.326 1.457.458 2.262.794 5.531.577 

2037 545.164 680.483 933.555 2.159.201 2.558.076 2.058.319 3.195.669 7.812.064 1.839.266 1.479.940 2.297.699 5.616.905 

2038 549.248 685.580 940.548 2.175.376 2.577.239 2.073.739 3.219.610 7.870.588 1.867.639 1.502.769 2.333.143 5.703.551 

2039 553.362 690.716 947.594 2.191.672 2.596.545 2.089.273 3.243.727 7.929.546 1.896.447 1.525.949 2.369.132 5.791.529 

2040 557.508 695.890 954.693 2.208.090 2.615.997 2.104.925 3.268.027 7.988.949 1.925.702 1.549.489 2.405.679 5.880.870 

2041 561.684 701.104 961.845 2.224.632 2.635.594 2.120.693 3.292.509 8.048.797 1.955.406 1.573.390 2.442.786 5.971.582 

2042 565.892 706.356 969.051 2.241.299 2.655.340 2.136.581 3.317.176 8.109.097 1.985.570 1.597.661 2.480.468 6.063.699 

2043 570.131 711.647 976.310 2.258.088 2.675.231 2.152.587 3.342.026 8.169.843 2.016.199 1.622.306 2.518.731 6.157.236 

2044 574.402 716.979 983.624 2.275.005 2.695.272 2.168.713 3.367.062 8.231.047 2.047.299 1.647.330 2.557.584 6.252.213 

2045 578.705 722.349 990.992 2.292.046 2.715.462 2.184.957 3.392.283 8.292.702 2.078.880 1.672.741 2.597.035 6.348.656 

2046 583.040 727.761 998.416 2.309.217 2.735.805 2.201.326 3.417.697 8.354.828 2.110.948 1.698.544 2.637.096 6.446.587 

2047 587.408 733.213 1.005.895 2.326.517 2.756.300 2.217.818 3.443.301 8.417.418 2.143.510 1.724.745 2.677.774 6.546.029 

2048 591.808 738.705 1.013.430 2.343.944 2.776.947 2.234.431 3.469.094 8.480.472 2.176.573 1.751.349 2.719.078 6.647.000 

4.7.1.2. Beneficii din reducerea costurilor de exploatare feroviara 

Noile investiții vor permite reducerea costurilor de exploatare a trenurilor, datorata in special reducerii 
timpului de calatorie, ceea ce conduce la costuri mai reduse, precum costurile personalului, raţiile de 
întreţinere a echipamentelor şi consumul electric. 

Astfel, a fost folosit un model pentru calcularea Costului de Exploatare a Trenurilor (TOC) pentru 
situaţia fără proiect şi pentru cele două scenarii de proiect. 

In determinarea beneficiilor din reducerea TOC s-au luat in considerare costul unitar TOC 
(euro/ora/tren) din Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects”, actualizat: 

Tabel 4.34. - Parametri calcul cost de exploatare a trenurilor 

TOC Financiar (€/h/tren) (2014) 348.30 200.30 93.40 

TOC Financiar (€/h/tren) (2017) 333.88 192.01 89.53 

Formula de calcul pentru beneficiile din reducerea TOC este: diferenta dintre  costurilor TOC „fara 
proiect”  si varianta cu proiect, calculate astfel: tren-km ( pentru traficul existent)* valaorea unitara TOC 
(eur/tren km).  

Beneficiile din reducerile costurilor de exploatare a trenurilor sunt: 
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Tabel 4.35. - Beneficiile din reducerile costurilor de exploatare a trenurilor Scenariul 1 

An 
Caransebes – Lugoj   Lugoj - Timisoara   Timisoara - Arad   

Total proiect 
regio interregio marfa total regio interregio marfa total regio interregio marfa total 

2019 58.403 199.048 0 257.451 364.435 570.131 0 934.566 997.524 883.530 0 1.881.054 3.073.071 

2020 64.243 227.484 467.302 759.029 394.805 651.578 555.534 1.601.916 1.282.531 824.628 2.788.561 4.895.720 7.256.665 

2021 70.084 227.484 485.275 782.842 425.174 651.578 574.051 1.650.804 1.282.531 883.530 2.875.704 5.041.764 7.475.410 

2022 46.722 127.960 323.517 498.199 273.326 407.236 388.874 1.069.436 855.021 530.118 1.917.136 3.302.274 4.869.909 

2023 46.722 142.177 341.490 530.389 273.326 407.236 407.391 1.087.954 855.021 589.020 1.917.136 3.361.176 4.979.519 

2024 46.722 142.177 341.490 530.389 273.326 447.960 407.391 1.128.677 890.646 589.020 2.004.278 3.483.945 5.143.012 

2025 99.285 383.879 952.577 1.435.741 303.696 447.960 425.909 1.177.565 890.646 589.020 2.004.278 3.483.945 6.097.250 

2026 99.285 383.879 970.550 1.453.714 607.392 1.099.538 1.166.621 2.873.550 1.674.415 1.531.452 7.581.400 10.787.268 15.114.531 

2027 99.285 383.879 988.523 1.471.687 637.761 1.099.538 1.185.138 2.922.437 1.674.415 1.590.354 7.755.685 11.020.455 15.414.579 

2028 105.125 398.096 1.006.496 1.509.718 637.761 1.140.261 1.222.174 3.000.197 1.745.667 1.590.354 7.929.971 11.265.991 15.775.906 

2029 105.125 398.096 1.024.469 1.527.691 637.761 1.140.261 1.240.692 3.018.714 1.745.667 1.590.354 8.104.256 11.440.276 15.986.682 

2030 105.125 412.314 1.042.443 1.559.882 668.131 1.180.985 1.259.210 3.108.325 1.781.293 1.649.256 8.191.398 11.621.947 16.290.154 

2031 105.125 412.314 1.060.416 1.577.855 668.131 1.180.985 1.277.727 3.126.843 1.816.919 1.649.256 8.278.541 11.744.715 16.449.414 

2032 105.125 412.314 1.078.389 1.595.828 668.131 1.221.709 1.296.245 3.186.085 1.816.919 1.708.158 8.452.826 11.977.902 16.759.815 

2033 105.125 412.314 1.096.362 1.613.801 698.500 1.221.709 1.314.763 3.234.972 1.852.544 1.708.158 8.539.968 12.100.671 16.949.444 

2034 110.966 412.314 1.114.335 1.637.615 698.500 1.262.432 1.333.281 3.294.213 1.888.170 1.767.060 8.714.253 12.369.484 17.301.312 

2035 110.966 426.532 1.132.308 1.669.806 698.500 1.262.432 1.351.799 3.312.731 1.923.796 1.767.060 8.801.396 12.492.252 17.474.789 

2036 110.966 426.532 1.132.308 1.669.806 728.870 1.262.432 1.370.316 3.361.619 1.923.796 1.767.060 8.888.538 12.579.394 17.610.819 

2037 110.966 426.532 1.150.281 1.687.779 728.870 1.303.156 1.388.834 3.420.860 1.959.422 1.825.962 9.062.823 12.848.207 17.956.846 

2038 110.966 426.532 1.168.255 1.705.752 728.870 1.303.156 1.407.352 3.439.378 1.959.422 1.825.962 9.149.966 12.935.350 18.080.480 

2039 110.966 426.532 1.186.228 1.723.725 759.240 1.343.880 1.444.387 3.547.507 1.995.048 1.884.864 9.324.251 13.204.163 18.475.395 

2040 110.966 440.749 1.204.201 1.755.916 759.240 1.343.880 1.462.905 3.566.024 2.030.674 1.884.864 9.411.394 13.326.931 18.648.872 

2041 110.966 440.749 1.222.174 1.773.889 789.609 1.384.603 1.481.423 3.655.635 2.066.300 1.943.766 9.585.679 13.595.744 19.025.269 

2042 116.806 440.749 1.240.147 1.797.703 789.609 1.384.603 1.499.941 3.674.153 2.101.925 1.943.766 9.672.821 13.718.513 19.190.368 

2043 116.806 440.749 1.258.120 1.815.676 789.609 1.425.327 1.518.459 3.733.395 2.101.925 2.002.668 9.847.106 13.951.700 19.500.770 

2044 116.806 454.967 1.276.093 1.847.867 819.979 1.425.327 1.536.976 3.782.282 2.137.551 2.002.668 10.021.391 14.161.611 19.791.759 

2045 116.806 454.967 1.294.067 1.865.840 819.979 1.466.050 1.555.494 3.841.523 2.173.177 2.061.570 10.108.534 14.343.281 20.050.644 

2046 116.806 454.967 1.312.040 1.883.813 850.348 1.506.774 1.592.530 3.949.652 2.173.177 2.061.570 10.282.819 14.517.566 20.351.031 

2047 116.806 454.967 1.330.013 1.901.786 850.348 1.506.774 1.611.048 3.968.170 2.208.803 2.120.472 10.457.104 14.786.379 20.656.335 

2048 116.806 469.185 1.347.986 1.933.977 850.348 1.547.498 1.629.565 4.027.411 2.244.429 2.179.374 10.544.247 14.968.049 20.929.438 
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Tabel 4.36.- Beneficiile din reducerile costurilor de exploatare a trenurilor Scenariul 2 

An 
Caransebes – Lugoj Lugoj - Timisoara Timisoara - Arad 

Total proiect 
regio interregio marfa total regio interregio marfa total regio interregio marfa total 

2019 58.403 199.048 0 257.451 539.644 0 444.427 984.071 498.762 0 2.265.706 2.764.468 4.005.990 

2020 64.243 227.484 467.302 759.029 616.736 1.953.921 981.443 3.552.100 570.014 1.767.060 5.141.409 7.478.483 11.789.612 

2021 70.084 227.484 485.275 782.842 616.736 2.029.072 1.018.478 3.664.287 570.014 1.825.962 5.315.695 7.711.670 12.158.799 

2022 46.722 127.960 323.517 498.199 346.914 1.352.715 648.123 2.347.751 356.259 1.236.942 3.485.701 5.078.902 7.924.852 

2023 46.722 142.177 341.490 530.389 385.460 1.427.866 685.158 2.498.484 356.259 1.295.844 3.572.844 5.224.946 8.253.820 

2024 46.722 142.177 341.490 530.389 385.460 1.427.866 685.158 2.498.484 391.884 1.295.844 3.659.986 5.347.715 8.376.588 

2025 110.966 454.967 952.577 1.518.510 1.233.472 3.982.994 1.925.850 7.142.316 391.884 1.354.746 3.834.271 5.580.902 14.241.727 

2026 110.966 469.185 970.550 1.550.701 1.272.018 4.058.144 1.962.886 7.293.048 1.175.653 3.710.826 10.369.961 15.256.440 24.100.189 

2027 110.966 469.185 988.523 1.568.674 1.272.018 4.133.295 1.981.403 7.386.717 1.175.653 3.769.728 10.457.104 15.402.485 24.357.876 

2028 116.806 483.403 1.006.496 1.606.705 1.310.564 4.208.446 2.036.957 7.555.967 1.211.279 3.887.532 10.718.532 15.817.342 24.980.014 

2029 116.806 483.403 1.024.469 1.624.678 1.310.564 4.283.597 2.055.475 7.649.636 1.211.279 3.946.434 10.892.817 16.050.530 25.324.843 

2030 116.806 497.620 1.042.443 1.656.869 1.349.110 4.358.748 2.092.510 7.800.368 1.246.905 4.005.336 11.067.102 16.319.342 25.776.579 

2031 116.806 497.620 1.060.416 1.674.842 1.349.110 4.433.899 2.111.028 7.894.037 1.246.905 4.064.238 11.154.244 16.465.387 26.034.266 

2032 116.806 497.620 1.078.389 1.692.815 1.349.110 4.509.049 2.129.546 7.987.705 1.282.531 4.123.140 11.415.672 16.821.342 26.501.863 

2033 116.806 497.620 1.096.362 1.710.788 1.349.110 4.584.200 2.148.063 8.081.374 1.282.531 4.182.042 11.502.814 16.967.387 26.759.549 

2034 122.646 511.838 1.114.335 1.748.820 1.387.656 4.659.351 2.203.617 8.250.624 1.318.157 4.240.944 11.764.242 17.323.342 27.322.786 

2035 122.646 511.838 1.132.308 1.766.793 1.387.656 4.734.502 2.222.135 8.344.293 1.353.783 4.299.846 11.938.527 17.592.155 27.703.241 

2036 122.646 511.838 1.132.308 1.766.793 1.387.656 4.734.502 2.222.135 8.344.293 1.353.783 4.358.748 12.025.670 17.738.200 27.849.285 

2037 122.646 511.838 1.150.281 1.784.766 1.387.656 4.809.653 2.240.652 8.437.961 1.389.408 4.417.650 12.287.097 18.094.155 28.316.883 

2038 122.646 526.056 1.168.255 1.816.957 1.426.202 4.884.804 2.277.688 8.588.694 1.389.408 4.476.552 12.374.240 18.240.200 28.645.850 

2039 122.646 526.056 1.186.228 1.834.930 1.426.202 4.959.954 2.296.206 8.682.362 1.425.034 4.594.356 12.722.810 18.742.200 29.259.492 

2040 122.646 526.056 1.204.201 1.852.903 1.426.202 5.035.105 2.314.724 8.776.031 1.460.660 4.653.258 12.897.095 19.011.013 29.639.947 

2041 128.487 526.056 1.222.174 1.876.716 1.426.202 5.110.256 2.351.759 8.888.217 1.460.660 4.712.160 12.984.237 19.157.057 29.921.991 

2042 128.487 540.273 1.240.147 1.908.907 1.464.748 5.185.407 2.388.795 9.038.950 1.496.286 4.771.062 13.245.665 19.513.013 30.460.870 

2043 128.487 540.273 1.258.120 1.926.881 1.464.748 5.260.558 2.407.312 9.132.618 1.496.286 4.829.964 13.332.808 19.659.057 30.718.556 

2044 128.487 540.273 1.276.093 1.944.854 1.464.748 5.335.708 2.425.830 9.226.287 1.531.912 4.888.866 13.594.235 20.015.013 31.186.153 

2045 128.487 554.491 1.294.067 1.977.045 1.503.294 5.410.859 2.462.866 9.377.019 1.567.538 4.947.768 13.768.520 20.283.826 31.637.890 

2046 128.487 554.491 1.312.040 1.995.018 1.503.294 5.486.010 2.481.384 9.470.688 1.567.538 5.065.572 14.029.948 20.663.057 32.128.763 

2047 134.327 554.491 1.330.013 2.018.831 1.503.294 5.561.161 2.518.419 9.582.874 1.603.163 5.124.474 14.204.233 20.931.870 32.533.576 

2048 134.327 554.491 1.347.986 2.036.804 1.503.294 5.636.312 2.536.937 9.676.543 1.638.789 5.183.376 14.465.661 21.287.826 33.001.173 
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4.7.2. Economii  din scaderea numarului de accidente 

Nu au fost calculate economii din scăderea numărului de accidente din cauza faptului că nu există 
date relevante privind numărul accidentelor de pe drumurile adiacente liniei de cale ferată. Datele de 
intrare din Master Planul General de Transport, Volumul 2, Partea C – Ghid pentru Elaborarea Analizei 
Cost Beneficiu Economice și Financiare și a Analizei de Risc nu sunt relevante întrucât au fost date 
recent în exploatare porțiuni din Autostrăzile A1 și A6, care reduc semnificativ numărul de accidente 
rutiere. Chiar și în cazul în care am forța calcularea economiilor din scăderea numărului de accidente, 
valoarea acestora ar fi neglijabilă, neinfluențând RIRE nici măcar la nivel de zecimală. 

4.7.3 Economii din reducerea poluarii 

Proiectele de transport afecteaza in mod curent poluarea atmosferica, acesta fiind inclusa in cadrul 
estimarii valorii economice. 

Efectele incluse in cadrul valorii economice a poluarii aerului pentru evaluarea proiectelor de transport, 
sunt: 

 Sanatatea umana- pierderea de productie din cauza imbolnavirii si mortalitatii in crestere 

 Sanatatea umana- dorinta de a plati pentru a evita si reduce riscurile decesului 

 Pierderea de productie agricola si forestiera 

 Innegrirea si coroziunea cladirilor 

Economiile de cost provenite din reducerea emisiilor (costuri generate de poluarea aerului și 
schimbările climatice) sunt un rezultat al traficului atras pe calea ferată față de transportul rutier. 

Beneficiile de mediu au fost calculate pentru traficul atras pe calea ferată, reducându-se astfel 
transportul rutier. 

Pasageri (pax-km) 

Costul pentru mediu al traficului rutier EUR/pax-km 0.015 

Costul pentru mediu al traficului feroviar EUR/pax- km 0.007 

Reducerea costurilor de mediu pentru 
fiecare pax-km ce optează pentru 
transportul pe calea ferată față de cel rutier 

EUR/pax- km 0.008 

Sursa: ”Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion 
Policy 2014-2020” 

Astfel, pentru fiecare pax-km nou față de scenariul fără proiect, a fost calculat un cost de mediu de 
0,008 euro. În cazul nerealizării proiectului, acești pasageri noi s-ar fi orientat către transportul rutier, 
crescând costurile de mediu pentru societate. 

Beneficiile de mediu pentru transportul de călători sunt evidențiate în tabelul următor: 

Tabel 4.37. – Valoarea beneficiilor de mediu pentru transportul de călători în scenariul 1 

An 
Car-Lug Lug-Tim Tim-Ar Total proiect 

pax-km 
Beneficii pentru 
mediu (EUR) pax-km pax-km pax-km 

2019 0 0 0 0 0 
2020 0 0 0 0 0 
2021 0 0 0 0 0 
2022 -21.667.400 -33.566.168 -48.776.900 -104.010.467 -832.084 
2023 -21.662.632 -33.564.106 -48.695.447 -103.922.185 -831.377 
2024 -21.649.276 -33.548.910 -48.591.743 -103.789.929 -830.319 

2025 26.558.319 -33.520.167 -48.464.988 -55.426.836 -443.415 
2026 26.968.000 41.516.018 62.546.942 131.030.960 1.048.248 
2027 27.383.985 42.156.379 63.511.791 133.052.155 1.064.417 
2028 27.806.432 42.806.635 64.491.456 135.104.523 1.080.836 
2029 28.235.340 43.466.963 65.486.278 137.188.581 1.097.509 
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An 
Car-Lug Lug-Tim Tim-Ar Total proiect 

pax-km 
Beneficii pentru 
mediu (EUR) pax-km pax-km pax-km 

2030 28.446.879 44.906.538 67.685.389 141.038.806 1.128.310 
2031 28.659.954 46.374.090 69.927.343 144.961.388 1.159.691 
2032 28.874.645 47.870.092 72.212.884 148.957.620 1.191.661 
2033 29.090.951 49.395.071 74.542.640 153.028.662 1.224.229 
2034 29.308.872 50.949.442 76.917.469 157.175.784 1.257.406 
2035 29.528.448 52.533.617 79.338.173 161.400.238 1.291.202 
2036 29.749.679 54.148.301 81.805.381 165.703.361 1.325.627 
2037 29.972.526 55.793.909 84.319.950 170.086.384 1.360.691 
2038 30.197.027 57.470.968 86.882.739 174.550.734 1.396.406 
2039 30.423.301 59.180.011 89.494.548 179.097.860 1.432.783 
2040 30.651.191 60.921.566 92.156.121 183.728.878 1.469.831 
2041 30.880.814 62.696.223 94.868.431 188.445.467 1.507.564 
2042 31.112.131 64.504.512 97.632.106 193.248.749 1.545.990 
2043 31.345.182 66.347.022 100.448.234 198.140.437 1.585.123 
2044 31.580.006 68.224.223 103.317.614 203.121.844 1.624.975 
2045 31.816.603 70.136.765 106.241.164 208.194.532 1.665.556 
2046 32.054.934 72.085.354 109.219.739 213.360.027 1.706.880 
2047 32.295.077 74.070.461 112.254.314 218.619.851 1.748.959 
2048 32.536.953 76.092.616 115.345.802 223.975.371 1.791.803 

 

Tabel 4.38. – Valoarea beneficiilor de mediu pentru transportul de marfă în scenariul 1 

An 

Car-Lug Lug-Tim Tim-Ar 
Total proiect 

tone-km 

Beneficii 
pentru mediu 

transport 
marfa 

tone-km tone-km tone-km 

2019 0 0 0 0 0 

2020 0 0 0 0 0 

2021 0 0 0 0 0 

2022 -154.659.499 -243.805.006 -241.559.261 -640.023.766 -12.800.475 

2023 -158.216.374 -249.411.343 -247.114.296 -654.742.013 -13.094.840 

2024 -161.854.570 -255.147.025 -252.796.315 -669.797.910 -13.395.958 

2025 370.267.174 -261.014.172 -258.609.437 -149.356.435 -2.987.129 

2026 378.781.829 597.110.294 1.010.253.130 1.986.145.253 39.722.905 

2027 387.492.223 610.842.005 1.033.485.024 2.031.819.252 40.636.385 

2028 396.403.085 624.888.241 1.057.250.938 2.078.542.264 41.570.845 

2029 405.519.142 639.258.192 1.081.563.912 2.126.341.246 42.526.825 

2030 411.290.611 648.356.828 1.096.957.805 2.156.605.244 43.132.105 

2031 417.143.875 657.584.102 1.112.569.286 2.187.297.264 43.745.945 

2032 423.080.825 666.943.548 1.128.404.534 2.218.428.907 44.368.578 

2033 429.102.406 676.435.165 1.144.464.235 2.250.001.806 45.000.036 

2034 435.209.563 686.063.195 1.160.752.507 2.282.025.265 45.640.505 

2035 441.403.716 695.827.637 1.177.272.782 2.314.504.135 46.290.083 

2036 447.685.810 705.730.612 1.194.028.493 2.347.444.914 46.948.898 

2037 454.057.735 715.774.946 1.211.022.384 2.380.855.066 47.617.101 

2038 460.519.966 725.962.055 1.228.258.574 2.414.740.595 48.294.812 

2039 467.074.392 736.294.764 1.245.739.123 2.449.108.279 48.982.166 
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An 

Car-Lug Lug-Tim Tim-Ar 
Total proiect 

tone-km 

Beneficii 
pentru mediu 

transport 
marfa 

tone-km tone-km tone-km 

2040 473.721.960 746.773.781 1.263.469.522 2.483.965.262 49.679.305 

2041 480.464.561 757.401.932 1.281.451.829 2.519.318.322 50.386.366 

2042 487.302.667 768.182.046 1.299.690.163 2.555.174.876 51.103.498 

2043 494.238.170 779.114.828 1.318.187.957 2.591.540.956 51.830.819 

2044 501.272.016 790.203.814 1.336.948.642 2.628.424.471 52.568.489 

2045 508.406.568 801.450.415 1.355.977.022 2.665.834.006 53.316.680 

2046 515.642.772 812.856.754 1.375.275.845 2.703.775.370 54.075.507 

2047 522.981.101 824.425.656 1.394.849.227 2.742.255.984 54.845.120 

2048 530.424.391 836.159.243 1.414.701.288 2.781.284.922 55.625.698 
 

Tabel 4.39. – Valoarea beneficiilor de mediu pentru transportul de călători în scenariul 2 

  Car-Lug Lug-Tim Tim-Ar 
total pax-km 

Beneficii pentru 
mediu (EUR) An  pax-km pax-km pax-km 

2019 0 0 0 0 0 
2020 0 0 0 0 0 
2021 0 0 0 0 0 
2022 -21.667.400 -33.566.168 -48.776.900 -104.010.467 -832.084 
2023 -21.662.632 -33.564.106 -48.695.447 -103.922.185 -831.377 
2024 -21.649.276 -33.548.910 -48.591.743 -103.789.929 -830.319 
2025 39.996.043 -33.520.167 -48.464.988 -41.989.112 -335.913 
2026 40.613.047 62.521.879 93.992.070 197.126.996 1.577.016 
2027 41.239.507 63.486.307 95.441.975 200.167.790 1.601.342 
2028 41.875.660 64.465.579 96.914.189 203.255.427 1.626.043 
2029 42.521.623 65.459.988 98.409.111 206.390.721 1.651.126 
2030 42.840.172 67.238.826 101.116.101 211.195.099 1.689.561 
2031 43.161.045 69.050.885 103.873.713 216.085.643 1.728.685 
2032 43.484.401 70.896.693 106.682.919 221.064.013 1.768.512 
2033 43.810.160 72.776.840 109.544.406 226.131.407 1.809.051 
2034 44.138.323 74.691.856 112.459.147 231.289.325 1.850.315 
2035 44.468.968 76.642.329 115.428.056 236.539.352 1.892.315 
2036 44.802.134 78.628.850 118.451.991 241.882.974 1.935.064 
2037 45.137.743 80.652.065 121.531.868 247.321.675 1.978.573 
2038 45.475.874 82.712.622 124.668.658 252.857.155 2.022.857 
2039 45.816.566 84.810.994 127.863.336 258.490.895 2.067.927 
2040 46.159.779 86.947.944 131.116.757 264.224.481 2.113.796 
2041 46.505.593 89.124.064 134.430.067 270.059.724 2.160.478 
2042 46.853.968 91.340.000 137.804.009 275.997.977 2.207.984 
2043 47.204.943 93.596.459 141.239.784 282.041.186 2.256.329 
2044 47.558.597 95.893.971 144.738.422 288.190.991 2.305.528 
2045 47.914.852 98.233.361 148.300.896 294.449.109 2.355.593 
2046 48.273.786 100.615.336 151.928.234 300.817.356 2.406.539 
2047 48.635.439 103.040.544 155.621.638 307.297.620 2.458.381 
2048 48.999.731 105.509.573 159.382.080 313.891.384 2.511.131 
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Tabel 4.40. – Valoarea beneficiilor de mediu pentru transportul de marfă în scenariul 2 

An 

Car-Lug Lug-Tim Tim-Ar 
Total proiect 

tone-km 

Beneficii 
pentru mediu 

transport 
marfa 

tone-km tone-km tone-km 

2019 0 0 0 0 0 
2020 0 0 0 0 0 
2021 0 0 0 0 0 
2022 -154.659.499 -243.805.006 -241.559.261 -640.023.766 -12.800.475 
2023 -158.216.374 -249.411.343 -247.114.296 -654.742.013 -13.094.840 
2024 -161.854.570 -255.147.025 -252.796.315 -669.797.910 -13.395.958 
2025 370.267.174 -261.014.172 -258.609.437 -149.356.435 -2.987.129 
2026 378.781.829 597.110.294 1.010.253.130 1.986.145.253 39.722.905 
2027 387.492.223 610.842.005 1.033.485.024 2.031.819.252 40.636.385 
2028 396.403.085 624.888.241 1.057.250.938 2.078.542.264 41.570.845 
2029 405.519.142 639.258.192 1.081.563.912 2.126.341.246 42.526.825 
2030 411.290.611 648.356.828 1.096.957.805 2.156.605.244 43.132.105 
2031 417.143.875 657.584.102 1.112.569.286 2.187.297.264 43.745.945 
2032 423.080.825 666.943.548 1.128.404.534 2.218.428.907 44.368.578 
2033 429.102.406 676.435.165 1.144.464.235 2.250.001.806 45.000.036 
2034 435.209.563 686.063.195 1.160.752.507 2.282.025.265 45.640.505 
2035 441.403.716 695.827.637 1.177.272.782 2.314.504.135 46.290.083 
2036 447.685.810 705.730.612 1.194.028.493 2.347.444.914 46.948.898 
2037 454.057.735 715.774.946 1.211.022.384 2.380.855.066 47.617.101 
2038 460.519.966 725.962.055 1.228.258.574 2.414.740.595 48.294.812 
2039 467.074.392 736.294.764 1.245.739.123 2.449.108.279 48.982.166 
2040 478.459.180 754.241.519 1.276.104.217 2.508.804.915 50.176.098 
2041 490.073.852 772.549.971 1.307.080.865 2.569.704.688 51.394.094 
2042 501.921.747 791.227.507 1.338.680.868 2.631.830.123 52.636.602 
2043 514.007.697 810.279.422 1.370.915.475 2.695.202.594 53.904.052 
2044 526.335.617 829.714.004 1.403.796.074 2.759.845.695 55.196.914 
2045 538.910.962 849.537.440 1.437.335.644 2.825.784.046 56.515.681 
2046 551.737.766 869.756.726 1.471.545.154 2.893.039.646 57.860.793 
2047 564.819.589 890.379.708 1.506.437.165 2.961.636.463 59.232.729 
2048 578.162.586 911.413.575 1.542.024.404 3.031.600.565 60.632.011 

Calcularea indicatorilor de performanta economica: valoarea actualizata neta, rata interna de 
rentabilitate si raportul cost-beneficiu 

Indicatorii de rentabilitate economica sunt: valoarea neta actualizata economica (VNAE), rata interna 
de rentabilitate economica (RIRE) si raportul beneficii/cost economic (BC/E).Valoarea acestor indicatori 
determina contributia proiectului la dezvotarea societatii. Determinarea acestor indicatori porneste de la 
fluxul de numerar calculat pentru analiza financiara la care sunt introduse corectiile stabilite mai sus – 
corectia fiscala si conversia preturilor (taxele cu asigurarea sociala si TVA-ul din toate costurile si 
veniturile) si monetarizarea externalitatilor. 
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 Analiza economica Scenariul 1        base year 2019 

          r = 5,00% 

           euro 

An 
Costul reabilitarii 

Beneficii 
reducere 
costuri 
operare 

Cheltuieli de 
intretinere 

Beneficii 
mediu 

Venituri 
atrase 

Valoare 
reziduala 

Beneficii de 
timp 

Venituri 
panouri 

fotovoltaice 
Flux monetar 

  

  actualizat                 actualizat 

2019 -11.796.702 -11.796.702 0 6.791.418 0 0   0   -18.588.120 -18.588.120 

2020 -128.147.711 -122.045.439 0 8.386.501 0 0   0   -136.534.212 -130.032.583 

2021 -256.295.422 -232.467.503 0 8.479.371 0 0   0   -264.774.793 -240.158.543 

2022 -256.295.422 -221.397.622   7.371.116           -263.666.539 -227.765.069 

2023 -256.295.422 -210.854.878 5.290.086 7.428.970 14.269.903 2.358.638   5.916.974   -235.888.790 -194.066.291 

2024 -384.443.134 -301.221.255 8.312.992 7.482.053 22.424.134 3.706.432   9.298.102   -348.183.527 -272.810.904 

2025   0 11.335.898 8.201.070 30.578.365 5.054.225   12.679.230 28.007 51.474.655 38.411.180 

2026   0 15.114.531 11.173.992 40.771.153 6.738.967   16.905.641 28.007 68.384.306 48.599.449 

2027   0 15.414.579 11.273.511 41.700.802 6.809.106   17.166.416 28.007 69.845.399 47.274.116 

2028     15.775.906 11.430.883 42.651.681 7.008.747   17.431.214 28.007 71.464.672 46.066.765 

2029     15.986.682 11.495.386 43.624.334 7.092.612   17.700.100 28.007 72.936.349 44.776.591 

2030     16.290.154 11.623.272 44.260.415 7.317.832   17.957.968 28.007 74.231.104 43.401.389 

2031     16.449.414 11.687.774 44.905.636 7.417.049   18.219.702 28.007 75.332.034 41.947.695 

2032     16.759.815 11.787.293 45.560.239 7.541.528   18.485.358 28.007 76.587.655 40.616.069 

2033     16.949.444 11.868.744 46.224.265 7.697.776   18.754.996 28.007 77.785.744 39.287.087 

2034     17.301.312 11.997.749 46.897.912 7.923.832   19.028.681 28.007 79.181.994 38.087.893 

2035     17.474.789 12.073.670 47.581.285 8.053.925   19.306.466 28.007 80.370.801 36.818.790 

2036     17.610.819 12.125.635 48.274.525 8.140.038   19.588.420 28.007 81.516.174 35.565.237 

2037     17.956.846 12.243.221 48.977.792 8.282.993   19.874.603 28.007 82.877.020 34.437.114 

2038     18.080.480 12.289.656 49.691.218 8.357.240   20.165.081 28.007 84.032.370 33.254.462 

2039     18.475.395 12.441.140 50.414.948 8.642.088   20.459.922 28.007 85.579.220 32.253.908 

2040     18.648.872 12.517.061 51.149.136 8.788.020   20.759.186 28.007 86.856.160 31.176.356 

2041     19.025.269 12.651.596 51.893.930 9.019.304   21.062.946 28.007 88.377.860 30.211.960 

2042     19.190.368 12.727.517 52.649.488 9.165.201   21.371.269 28.007 89.676.816 29.196.198 

2043     19.500.770 12.827.036 53.415.943 9.327.193   21.684.223 28.007 91.129.100 28.256.210 

2044     19.791.759 12.937.973 54.193.464 9.475.578   22.001.878 28.007 92.552.714 27.331.073 
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An 
Costul reabilitarii 

Beneficii 
reducere 
costuri 
operare 

Cheltuieli de 
intretinere 

Beneficii 
mediu 

Venituri 
atrase 

Valoare 
reziduala 

Beneficii de 
timp 

Venituri 
panouri 

fotovoltaice 
Flux monetar 

actualizat actualizat 

2045 20.050.644 13.037.492 54.982.236 9.636.355 22.324.307 93.956.050 26.424.269 

2046 20.351.031 13.152.840 55.782.388 9.843.260 22.651.586 95.475.425 25.572.932 

2047 20.656.335 13.253.478 56.594.078 9.963.591 22.983.782 96.944.309 24.729.876 

2048 20.929.438 13.364.415 57.417.501 10.226.869 197.501.792 23.320.972 296.032.156 71.919.923 

Total -1.293.273.815 -1.099.783.400 438.723.628 336.121.832 1.196.886.773 203.588.398 197.501.792 487.099.024 560.137 894.964.104 -187.804.971 

EIRR 3,58% 

NPV -187.804.971 

B/C 0,98 
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Analiza economică Scenariul 2 

          base year 2019 

          r = 5,00% 

           euro 

An 
Costul reabilitarii 

Beneficii 
reducere costuri 

operare 

Cheltuieli de 
intretinere 

Beneficii 
mediu 

Venituri 
atrase 

Valoare 
reziduala 

Beneficii de 
timp 

Venituri 
panouri 

fotovoltaice 
Flux monetar  

 actualizat         actualizat 

2019 -11.714.976 -11.714.976 0 12.076.440 0 0   0   -23.791.415 -23.791.415 

2020 -129.834.544 -123.651.947 0 13.669.519 0 0   0   -143.504.064 -136.670.537 

2021 -259.669.089 -235.527.518 0 13.762.268 0 0   0   -273.431.356 -248.010.301 

2022 -259.669.089 -224.311.922 0 12.655.288 0 0   0   -272.324.377 -235.244.036 

2023 -259.669.089 -213.630.402 8.435.066 12.713.081 14.454.972 2.868.079   12.941.501   -233.682.550 -192.251.212 

2024 -389.503.633 -305.186.289 13.255.104 12.766.104 22.714.957 4.506.982   20.336.645   -341.456.050 -267.539.750 

2025 0 0 18.075.142 13.564.930 30.974.941 6.145.884   27.731.789 28.007 69.390.832 51.780.507 

2026   0 24.100.189 16.859.864 41.299.921 8.194.512   36.975.718 28.007 93.738.484 66.618.190 

2027   0 24.357.876 16.942.373 42.237.727 8.228.792   37.546.090 28.007 95.456.119 64.608.458 

2028   0 24.980.014 17.099.563 43.196.889 8.435.679   38.125.253 28.007 97.666.278 62.956.554 

2029   0 25.324.843 17.198.960 44.177.951 8.611.656   38.713.349 28.007 99.656.845 61.180.658 

2030   0 25.776.579 17.309.776 44.821.666 8.800.558   39.131.339 28.007 101.248.372 59.197.826 

2031   0 26.034.266 17.356.151 45.474.630 8.864.795   39.554.423 28.007 102.599.970 57.131.503 

2032     26.501.863 17.490.503 46.137.090 9.080.902   39.982.695 28.007 104.240.053 55.280.726 

2033     26.759.549 17.536.878 46.809.087 9.159.371   40.416.202 28.007 105.635.339 53.353.024 

2034     27.322.786 17.712.135 47.490.820 9.506.018   40.855.020 28.007 107.490.516 51.704.776 

2035     27.703.241 17.793.465 48.182.398 9.657.524   41.299.229 28.007 109.076.933 49.969.400 

2036     27.849.285 17.846.488 48.883.962 9.749.680   41.748.897 28.007 110.413.343 48.172.976 

2037     28.316.883 17.962.773 49.595.675 9.901.266   42.204.093 28.007 112.083.150 46.572.864 

2038     28.645.850 18.056.701 50.317.669 10.095.285   42.664.908 28.007 113.695.018 44.992.979 

2039     29.259.492 18.171.807 51.050.093 10.304.227   43.131.393 28.007 115.601.404 43.568.954 

2040     29.639.947 18.271.204 52.289.894 10.513.868   43.603.647 28.007 117.804.158 42.284.903 

2041     29.921.991 18.401.267 53.554.572 10.737.507   44.081.736 28.007 119.922.545 40.995.507 

2042     30.460.870 18.492.836 54.844.586 10.935.587   44.565.747 28.007 122.341.960 39.831.032 
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An 
Costul reabilitarii 

Beneficii 
reducere costuri 

operare 

Cheltuieli de 
intretinere 

Beneficii 
mediu 

Venituri 
atrase 

Valoare 
reziduala 

Beneficii de 
timp 

Venituri 
panouri 

fotovoltaice 
Flux monetar  

 actualizat         actualizat 

2043     30.718.556 18.593.413 56.160.381 11.104.398   45.055.750 28.007 124.473.680 38.595.294 

2044     31.186.153 18.709.698 57.502.442 11.275.197   45.551.834 28.007 126.833.935 37.454.412 

2045     31.637.890 18.802.447 58.871.274 11.431.278   46.054.074   129.192.068 36.334.072 

2046     32.128.763 18.936.800 60.267.332 11.687.117   46.562.572   131.708.985 35.278.030 

2047     32.533.576 19.047.615 61.691.110 11.845.994   47.077.398   134.100.462 34.208.175 

2048     33.001.173 19.163.901 63.143.142 12.132.175 224.667.282 47.598.630   361.378.501 87.795.577 

            

Total -1.310.060.420 -1.114.023.054 693.926.948 504.964.249 1.236.145.181 243.774.331 224.667.282 1.033.509.930 560.137 1.617.559.140 106.359.147 

            

          EIRR 5,72% 

          NPV 106.359.147 

          B/C 1,33 
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INDICATORI DE 
PERFORMANŢĂ ECONOMICĂ 

Scenariul 2 Scenariul 1 

Valoarea netă actualizată (€) 106.359.147 -187.804.971 

Rata internă a rentabilităţii 
economice 

5,72% 3,58% 

Raport beneficii 
actualizate/costuri actualizate 

1,33 0,98 

Ponderea beneficiilor economice în Scenariul 2: 

Beneficii 
Valoarea totală 
actualizată EUR 

% din total 
beneficii 

Beneficii de timp 462.941.343 31,32% 

Beneficii de mediu 544.456.154 36,83% 

Beneficii din reducerea 
costurilor de operare 

308.668.316 20,88% 

Venituri 107.453.954 7,27% 

Valoarea reziduala 54.582.090 3,69% 

Total 1.478.101.857 100% 

Costuri 
Valoarea totală 
actualizată EUR 

% din total 
costuri 

Costuri totale ale investiţiei -1.114.023.054 100% 

Total -1.114.023.054 100% 

4.8. Analiza de senzitivitate 

Analiza senzitivitatii urmăreşte identificarea variabilelor critice ale proiectului. Acest lucru se realizează 
prin permiterea modificării variabilelor de proiect în conformitate cu o anumită modificare procentuală, cu 
respectarea variaţiilor ulterioare ale indicatorilor de performanţă financiară şi economică.  

Analiza riscului evaluează probabilitatea cu care schimbarile intr-o variabila critica a indicatorilor de 
performanta ai proiectului pot avea loc. 

Analiza s-a efectuat pentru scenariul 2, singurul fezabil din punct de vedere financiar si economic. 

Analiza de senzitivitate este o tehnica analitica de a testa sistematic ce se intampla cu rentabilitatea 
unui proiect in cazul in care evenimentele difera de estimarile facute in faza de planificare. 

Analiza de senzitivitate se realizeaza  urmarindu-se urmatoarele etape: 

1. Identificarea variabilelor critice- prin modificarea unui  element sau o combinatie de elemente cu 
un procent de +1% pentru a determina daca aceasta modificare va determina o  variatie a valorii 
actualizate nete economice sau si a ratei de rentabilitate economica cu 1%. Elementele ce determina 
variatia cu 5% a VNAE sau RIRE sunt considerate variabile critice. In cazul proiectului nostru s-au facut 
scenarii prin care s-au modificat acele proiectii pe baza carora sunt calculate fluxurile pentru cheltuielile 
de operare si cheltuielile de finantare luate in considerare precum si beneficiile transformate in valoare 
monetara (economii din reducerea cheltuielilor de operare, economii din reducerea timpului de parcurs) in 
cadrul analizei economice. 

2. Calcularea valorilor de comutare a variabilelor critice-pe baza rezultatelor obtinute la etapa 1, 
variabilele ce proiectului pentru care variatia cu 1% produce o modificare cu mai mult de 1% in valoarea 
de baza a VNAE si RIRE va fi considerata variabila critica. Pentru variabilele critice se va calcula 
valoarea de comutare, respectiv variatia variabilei critice care face ca indicatorul valoarea actulizata neta 
sa treaca prin 0 iar RIRE sa fie egala cu rata de actualizare. In cazul proiectului nostru a fost calculata 
valoare de comutate pentru  toate variabilele luate in considerare in  etapa 1, chiar daca acestea nu sunt 
variabile critice. 
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    Modificare procentuala 

  Valori curente 1% -1% 1% -1% 1% -1% 1% -1% 1% -1% 1% -1% 

Cheltuieli/beneficii modificate                           

Cheltuieli de investiție                           

Cheltuieli intretinere                           

Economii din reducere costuri de 
operare                           

Economii din reducerea timpului                           

Economii din reducerea poluarii                           

Venituri                           

Rezultate                           

RIRE 5,72% 5,64% 5,80% 5,71% 5,74% 5,74% 5,70% 5,75% 5,69% 5,76% 5,69% 5,73% 5,72% 

VNAE (mil eur) 106.359 95.219 117.389 103.779 108.914 109.446 103.303 368.708 359.495 111.804 100.968 107.436 105.298 

Modificare procentuala RIRE   -1,40% 1,40% -0,31% 0,30% 0,36% -0,36% 0,54% -0,53% 0,63% -0,63% 0,13% -0,12% 

Modificare procentuala VNAE   89,53% 110,37% 97,57% 102,40% 102,90% 97,13% 346,66% 338,00% 105,12% 94,93% 101,01% 99,00% 

 
    Modificare procentuala 

  Valori curente 20% -20% 20% -20% 20% -20% 20% -20% 20% -20% 20% -20% 

Cheltuieli/beneficii modificate                           

Cheltuieli de investiție                           

Cheltuieli intretinere                           

Economii din reducere costuri 
de operare                           

Economii din reducerea timpului                           

Economii din reducerea poluarii                           

Venituri                           

Rezultate                           

RIRE 5,72% 4,30% 7,24% 5,37% 6,02% 6,13% 5,38% 6,33% 5,20% 6,43% 5,11% 5,87% 5,60% 

VNAE (mil eur) 106.359 -116.445 292.030 54.761 149.358 168.093 54.914 198.947 29.202 215.250 15.616 127.850 88.450 

Modificare procentuala RIRE   -24,88% 26,47% -6,14% 5,13% 7,10% -6,04% 10,61% -9,11% 12,39% -10,74% 2,49% -2,09% 

Modificare procentuala VNAE   -109,48% 274,57% 51,49% 140,43% 158,04% 51,63% 187,05% 27,46% 202,38% 14,68% 120,21% 83,16% 
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4.9. Analiza de riscuri, măsuri de prevenire/diminuare a riscurilor 

Analiza de senzitivitate, calculata conform etapelor prezentate mai sus, analiza de scenariu  si 
determinarea valorilor de comutare  au in comun doua dezavantaje- permit analizarea impactului 
schimbarilor unei variabile la un moment dat, celelate varabile ramanand neschimbate, astfel ignorandu-
se comportamentul variabilelor conexe. 

Prin analiza de risc utilizand metoda de simulare Monte Carlo se surmonteaza defectele analizelor 
prezentate mai sus. Metoda Monte Carlo permite producerea unei distributii unice a probabilitatii pentru 
RIRE sau VAN in functie de profilurile de risc ale variabilelor relevante. 

Pentru realizarea simularii Monte Carlo etapele sunt urmatoarele: 

1. Definirea unei distributii a probabilitatii pentru fiecare variabile (cost de investitie, cost de operare,
beneficii, trafic)

2. Procedura Monte Carlo ia aleatoriu mostre din fiecare din diferitele dstrubutii si calculeaza RIRE
sau VNA de mai multe ori.Datorita numarului mare de mostre de la fiecare distributie  se
realizeaza distributia mostrelor pentru a aproxima distributia teoretica.

3. Rezultatul este o distributie in functie de RIR si VNA.

Pentru realizarea analizei riscului, prin utilizarea Metodei Monte Carlo, in cazul proiectului nostru va fi 
utilizat soft-ul Crystal Ball. 

Distributia aleasa pentru fiecare variabila va fi  sub forma triunghiulara, in care variabila 
minima a fost -30% iar variabila maxima +30%. 

Pentru proiectul de faţă s-a considerat o distribuţie triunghiulară asimetrică pentru costul de investiţie, 
cu o probabilitate mai mare pentru depăşirea valorii de investiţie estimată în devizul general şi o 
distribuţie normală (Gauss) pentru celelalte variabile, cu 10 000 de seturi de valori extrase. 

Parametrii distribuţiei triunghiulare considerată pentru costul de investiţie furnizează următoarea plajă 
de valori: costul de investiţie poate fi mai mic decât cel estimat în proiect cu maximum 20% şi nu poate fi 
mai mare de dublul valorii estimate. Distribuţia de probabilitate afost preluată din ”Guide to Cost-Benefit 
Analysis of Investment Projects, Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020” – elaborat de 
CE în decembrie 2014. 

În figurile de mai jos se prezintă distribuţiile de probabilitate pentru variabilele considerate în analiza 
de risc. 
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Figura 3 - Analiza de risc prin Metoda Monte Carlo 

Rezultatele analizei de risc sunt exprimate ca medie estimată şi deviaţie standard a acestor indicatori. 

Astfel, pentru EVNP valoarea medie aşteptată este de 106 mil €, iar deviaţia standard este de 8 mil €. 
Probabilitatea ca valoarea neta prezenta economica sa fie mai mare decat rata de actualizare economica 
este de 90%. 

Ţinând seama de toate acestea, am putea defini proiectul de faţă ca fiind unul cu risc scăzut. 

Pentru a gestiona toate riscurile ce pot aparea in derularea proiectului  au fost identificate, a fost 
realizata o matrice a riscurilor astfel: 

Assumptions - Triangular Probability Distributions 
Base‐case ENPV mEUR 106

Variables Investment O&M Benefits

Base‐case (Present Value) mEUR 368 0 1478 
Minimum % 90% 90% 70% 
Most Likely (Mode) % 100% 100% 100%

Maximum % 150% 110% 120%

Number of iterations # 10,000

Results of Monte Carlo Simulation - ENPV 
Mean (Expected ENPV) mEUR 106 Minimum mEUR 95 
Median mEUR 106 Maximum mEUR   368
Standard Deviation mEUR 8 Prob. {ENPV>0} % 90.0% 
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Risc Efect Probabilitate Impact Masura de diminuare 

Aprobari 
nu pot fi obtinute 
toate aprobarile 
necesare sau pot fi 
obtinute cu 
conditionari 
neasteptate 

timp R R  Inainte de inceperea proiectului, autoritatea publica va 
face o investigare in detaliu a aprobarilor necesare 

Proiectare 
Riscul  ca proiectul 
tehnic si detaliile de 
executie sa nu poata 
permite asigurarea 
executiei lucrarilor la 
costul anticipat 

cost M R Investitorul si proiectantul care poarta responsabilitatea 
proiectului decide asupra schimbarii solutiilor tehnice 
astfel incat costurile suplimentare sa se incadreze in 
capitolul ”Diverse si neprevazute” sau se va renunta la 
anumite lucrari mai putin importante 

Modificari de taxe 
Riscul ca pe 
parcursul proiectului 
regimul de 
impozitare general 
sa se schimbe in 
defavoarea 
investitorului 

cost M M Vor fi necesare fonduri suplimentare care vor fi 
asigurate fie din preluarea unor sume din capitolul de 
buget “Diverse si neprevazute”, fie prin economisirea 
altor capitole din buget si in ultima instanta vor fi 
asigurate fonduri noi de catre beneficiarii proiectului 

Probleme in 
furnizarea de 
materiale 

timp M R Avand in vedere atat importanta implementarii 
contractelor conform cerintelor de tirnp stabilite si fara 
costuri suplimentare  consideram ca fiind foarte 
importanta    premtampinarea aparitiei acestui risc. In 
acest sens se va prevedea in documentatiile de 
atribuire a contractelor de lucrari si se va solicita 
antreprenorilor inca de la faza de oferta o lista a 
furnizorilor de materiale insotita de un grafic de 
esalonare a necesarului de materiale conform esalonarii 
executiei lucrarilor. Antreprenorul caruia i se atribuie 
contractul va trebui sa prezinte in timpul cel mai scurt 
de la semnarea contractului contractele semnate cu 
furnizorii de materiale. 

Obiectiile 
comunitatilor 

timp M M Avand in vedere natura investitiilor - construirea de pod 
nou - apreciern probabilitatea de aparitie a acestui risc 
ca fiind medie.  
Proiectantul a incercat  inca de la etapa elaborarii 
studiului de traseu sa identifice solutii care sa ridice cat 
mai putine potentiale probleme pe parcursul 
consultarilor publice organizate ca parte a procedurii de 
obtinere a acordului de mediu.  
S-a  procedat la mediatizarea proiectului si obtinerea 
tuturor aprobarilor si avizelor necesare inca din faza de 
proiectare, precum si pentru o cat mai larga cuprindere 
a problemelor de mediu si tratarea eficienta a impactului 
negativ, in luarea deciziilor zonale au fost implicate 
autoritatile locale 
Se va solicita antreprenorului prin documentele de 
atribuiré prezentarea unui plan de actiune privind 
implementarea legislatiei referitoare la mediu in acord 
cu concluziile studiului de impact elaborat de Proiectant. 
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Risc Efect Probabilitate Impact Masura de diminuare 

Influenta climatica timp R R Avand in vedere data estimata de catre Autoritatea 
Contractanta pentru   atribuirea contractelor de lucrari, 
probabilitatea derularii contractelor de lucrari pe 
perioada iernii este ridicata. 
Prin urmare se va solicita antreprenorilor prin 
documentatia de atribuire sa prezinte masurile ce le vor 
lua pe perioada iernii de asa maniera incat clima sa 
aiba un impact minim asupra planului de executie a 
lucrarilor. 

Aspecte legate de 
utilitatile afectate 
de proiect 

cost S S Stabilirea traseului  final  a avut in vedere evitarea pe 
cat posibil a amplasamentelor care necesita relocari / 
protejari de utilitati. 
Pe perioada proiectarii s-a  asigurat o stransa 
colaborare cu detinatorii de utilitati si autorilatile locale 
in asa fel incat riscul legat de aceast aspect sa fie 
scazut.  
Proiectele de relocare/protejare vor fi supuse avizarilor 
detinatorilor de utilitati.  
Proiectele de relocari/protejari a utilitatilor vor contine 
toate  informatiile necesare antreprenorilor la executia 
lucrarilor. 

Problematica 
achizitiilor de 
terenuri 

Timp
/cost 

R R Lipsa inregistrarilor cadastrale computerizate fac din 
achizitiile de terenuri din Romania un proces indelungat 
si complicat, cu un risc si un impact ridicat asupra 
implementarii investitiilor.  
In acest sens, proiectantul  va colabora permanent cu 
CFR pe perioada contractului de asistenta tehnica astfel 
incat printr-o abordare corespunzatoare si specifica 
particularitatilor viitorului proiect ce va fi realizat, 
raportul privind achizitiile de terenuri sa fie intocmit cat 
mai complet si in termenele asumate. Acesta va contine 
pe cat posibil informatii complete pentru identificarea 
terenurilor si a proprietarilor pentru a perrnite CFR  sa 
demareze procesul de obtinere a terenunlor cat mai 
curand posibil. 

Capacitatea 
(abilitatile si 
resursele) 
contractorilor 
locali 

Timp
/cost 

M R Avand in vedere impactul ridicat pe care il poate 
exercita    materializarea acestui risc asupra 
implementarii proiectului, consideram ca este necesar 
sa se depuna toate eforturile in vederea selectarii unui 
antreprenor corespunzator.  
De aceea se vor prevedea in documentele de atribuire 
un set de criterii obligatorii si eliminatorii de eligibilitate 
in ceea ce priveste capacitatea tehnica, profesionala si 
economico-financiara. 
Orice oferta care nu indeplineste criteriile minime 
impuse va fi declarata inacceptabila. 
Prin aceasta se va verifica capacitatea oricarui 
contractor de implementare a contractului. 
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Risc Efect Probabilitate Impact Masura de diminuare 

Depasirea 
termenelor de 
executie 

Timp
/cost 

R M Avand in vedere durata si complexitatea crescuta a 
contractului de executie, consideram ca probabilitatea 
de producere a acestui risc este una ridicata. 
Masurile ce se irnpun pentru diminuarea acestui risc 
trebuie luate inca de la faza de selectie a 
antreprenorilor prin verificarea capacitatii tehnice, 
profesionale si financiare ale acestora (experienta, 
dotari, echipamente, alte contracte in care este angajat 
antreprenorul, putere financiara pentru a sustine 
proiectul).  
De asemenea, este necesara selectarea unui 
consultant cu experienta in asigurarea unor servicii de 
management al investitiei si de supraveghere a 
executiei lucrarilor corespunzatoare obiectivului de 
realizat. 

Cresteri majore ale 
costurilor 

cost M M Avand in vedere durata si complexitatea crescuta a 
contractului de executie, consideram ca probabilitatea 
de producere a acestui risc este una medie. 
Pentru diminuarea impactului negativ a acestui risc 
asupra investitiei trebuie urmarite urmatoarele aspecte: 
• Respectarea termenelor de executie a lucrarilor
conform graficelor 
• La elaborarea de catre Proiectant a listelor de
cantitati si estimare a costurilor s-a avut  in vedere 
stabilirea cu acuratete a cantitatilor de lucrari si 
materiale dar si a costurilor cu luarea in consideratie a 
influentei  inflatiei previzionate. 

Interferenta 
factorului politic 

timp S S Luand in considerare volumul investitiilor necesare in 
asigurarea conformitatii cu standardele europene in 
domeniul infrastructurii rutiere in Romania si stabilirea 
de catre guvern ca dezvoltarea infrastructurii de 
transport devine prioritate 0, apreciem ca foarte putin 
probabila modificarea prioritatii de a continua procesul 
de planificare strategica deja demarat la nivel national. 
O masura de diminuare a probabilitatii de producere a 
acestui risc o reprezinta derularea procesului de 
achizitie de lucrari conform legislatiei in vigoare si 
prevederilor CE, respectarea termenelor prevazute si la 
un nivel tehnic si calitativ in conformitate cu cerintele. 
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5. SCENARIUL/OPŢIUNEA TEHNICO-ECONOMIC(Ă) OPTIM(Ă), RECOMANDAT(Ă)

5.1. Comparaţia scenariilor/opţiunilor propuse 

Amplasamentele variantelor analizate în cadrul studiului de fezabilitate nu diferă semnificativ, deoarece, 
pe de-o parte, relieful existent permite rectificarea relativ facilă a traseului pentru atingerea unei viteze de 
160 km/h, ce concordă cu necesitățile de dezvoltare a infrastructurii în vederea creșterii competitivității 
acesteia și calității serviciilor, iar pe de cealaltă parte, fiind cazul unei căi ferate, există multiple constrângeri 
pentru dezvolarea unui traseu în afara amplasamentului existent și anume, de la zonele locuite ce se află 
în apropierea căii ferate, la siturile arheologice și până la ariile naturale protejate ce se întind de-a lungul 
tronsonului feroviar Caransebeș – Timișoara – Arad. 

Diferențele dintre cele două variante propuse constau, în principal, din următoarele aspecte: 

 Traseul căii ferate (sau viteza de maximă de circulație permisă de traseu); 
 Număr de puncte de secționare (stații și Hm.) proiectate, precum și de halte de călători; 
 Număr de linii din anumite puncte de secționare; 
 Număr de pasaje denivelate proiectate. 

În ceea ce privește traseul căii proiectate, Varianta 1 este corespunzătoare unei viteze cuprinse între 
120 și 160 de km/h și presupune modernizarea tronsonului feroviar folosind în general amplasamentul 
existent al traseului căii ferate (cu rectificări ale traseului mai mici de 10 metri), cu extinderea amprizei căii 
numai pentru dublare. 

Această variantă reprezintă investiţia minimă propusă pentru modernizarearea tronsonului de cale 
ferată, cuprinzând, printre altele, geometrizarea traseului de cale ferată existent cu lucrări minime, în zonele 
situate în curbe cu raze mici ce nu permit circulația cu viteze de peste 120 km/h. 

În cazul Variantei 2, în care se obține atingerea vitezei maxime de circulație de 160 km/h, traseul căii 
ferate proiectate părăsește pe alocuri amplasamentul existent, de-a lungul tronsonului Caransebeș – 
Timișoara – Arad, însă în zonele respective nu se afectează arii naturale protejate sau situri arheologice. 

Se subliniază faptul că, pentru a optimiza rezultatul geometrizării traseului, în scopul obținerii unei 
creșteri reale a vitezei de circulație, nu este suficient să se rectifice numai o anumită parte dintre curbele 
de pe traseul existent (adică cele care necesită dezaxări mai reduse față de existent), ci trebuie retrasate 
și zonele cu succesiuni de curbe, astfel încât să se obțină segmente de aliniament cu lungimi de peste 6 
kilometri. 

De altfel acest aspect se poate concluziona și din analiza datelor menționate în tabelele 5.1. și 5.2. 

Ținând seama de razele curbelor proiectate pe traseu și de poziția fiecăreia în raport cu curbele 
adiacente, pentru Varianta 1, s-au obținut vitezele stabilite, prezentate în tabelul de mai jos. 

Tabel 5.1. 

Nr. 
linie 

Linia Interval/stație 
VS-trenuri de 

călători 
(km/h) 

VS-trenuri 
de marfă 
(km/h) 

100 Bucureşti – Jimbolia 

Caransebeș – Găvojdia 120 100 
Găvojdia – Lugoj 140 100 
Lugoj – Chizătău 160 100 

Chizătău – Topolovăț 120 100 
Toplovăț – Recaș 160 100 

Recaș – Remetea Mare 140 100 
Remetea Mare – Timișoara Est 160 100 
Timișoara Est – Timișoara Nord 100 100 

218 Timişoara Nord – Arad 
Timișoara Nord – Orțișoara 160 100 

Orțișoara – Vinga 130 100 
Vinga – Șag 120 100 

218 Timişoara Nord – Arad 
Șag – Valea Viilor 130 100 

Valea Viilor – Aradu Nou 160 100 
Aradu Nou – Arad 100 100 

218A Aradu Nou–R2 Glogovăţ Aradu Nou – R2 Glogovăț 100 100 
220 R4 Glogovăț – Glogovăț R4 Glogovăț – Glogovăț 50 50 
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Având în vedere aceleași premise ca și în Varianta 1 (poziționarea curbelor de pe traseul proiectat și 
razele acestora), în tabelul următor se prezintă viteza stabilită a trenurilor, obținută de-a lungul tronsonului, în 
Varianta 2. 

Tabel 5.2. 

Nr. 
linie 

Linia Interval/stație 
VS-trenuri de 

călători 
(km/h) 

VS-trenuri 
de marfă 

(km/h) 

100 Bucureşti – Jimbolia 
Caransebeş – Zăgujeni 160 100 

Zăgujeni – Timişoara Est 160 120 
Timişoara Est – Timişoara Nord 100 100 

218 Timişoara Nord – Arad 
Timișoara Nord – Aradu Nou 160 100 

Aradu Nou – Arad 100 100 
218A Aradu Nou – R2 Glogovăţ Aradu Nou – R2 Glogovăț 100 100 
220 R4 Glogovăț – Glogovăț R4 Glogovăț – Glogovăț 50 50 

Totodată, în ”Studiul de Trafic” se prezintă și diagramele de viteză aferente variantelor proiectate, în 
cadrul SF, unde se observă că viteza tehnică a traseului depinde foarte mult de poziționarea curbelor (unele 
față de altele), de-a lungul traseului respectiv. 

De asemenea, în ”Studiul de Trafic” sunt vitezele comerciale ale trenurilor, pe fiecare rang de tren și pe 
fiecare variantă dintre cele două proiectate. 

În ceea ce privește numărul de puncte de secționare, de halte de călători și de pasaje denivelate, 
proiectate în fiecare variantă, se prezintă tabelul de mai jos cu soluțiile generale proiectate, atât în Varianta 
1, cât și în Varianta 2. 

Tabel 5.3. Comparație între variante, privind soluțiile generale proiectate 

Obiectiv U.M. 
Soluții tehnice 

proiectate 
Varianta 1 Varianta 2 

Lungime traseu cale ferată km 162,39 162,19 
Linie CF dublă km 157,19 156,99 
Viteza maximă de circulație km/h 160 160 
Procentaj din traseu cu viteza maximă de circulație % 47,20 88,46 
Viteza tehnică a traseului km/h 123,75 140,10 
Stații de cale ferată buc 19 17 
Posturi de mișcare buc 1 2 
Halte de călători buc 13 14 
Sistem de semnalizare tip ERTMS ERTMS 
Sistem de centralizare în stații tip CE CE 
Treceri la nivel buc 40 37 
Pasaje denivelate între CF și drumuri buc 23 26 
Sarcina maximă pe osie tone 22,5 22,5 
Gabaritul - GC GC 
Declivitatea maximă mm/m 6 6 

Suprafața de teren necesar a fi expropriat în vederea realizării lucrărilor proiectate, conform Variantei 1 
este de 344,02 ha, în timp ce în cazul Variantei 2 este de 366,95 ha. 

Punctele de secționare cu dispozitivele de linii proiectate diferite în Varianta 1, comparativ cu Varianta 
2, sunt următoarele: 

 Punctele de secționare: Orțișoara și Șag au configuraţia liniilor diferită, comparativ cu Varianta 2;

 Punctul de secționare Ronaț Triaj Gr. D prezintă o lungime mai mare în Varianta 1, față de Varianta 2

 Punctele de secționare: Chizătău şi Valea Viilor sunt halte de mișcare în Varianta 1, față de Varianta
2, în care acestea nu mai au linii de primire-expediere.
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Diferenţelor dintre Variante, menționate în tabelul 5.3. sunt explicitate mai jos: 

a) În Varianta 1, se propun 19 de staţii şi halte de mişcare, în timp ce în Varianta 2, prin desfiinţarea 
Hm Chizătău şi Hm Valea Viilor, se propun 17 astfel de puncte de secţionare; 

b) În Varianta 1 Hm. Valea Viilor este haltă de mișcare, în timp ce în Varianta 2 se propune funcționarea 
acesteia ca post de mișcare; 

c) Ţinând seama de cele menţionate la litera a), clădirile de călători, peroanele, pasarelele şi instalaţiile 
feroviare cuprinse în proiect pentru Hm Valea Viilor şi Hm Chizătău, vor diferi semnificativ între cele 
două variante; 

d) La staţia Orţişoara diferă configuraţiile dispozitivelor de linii (6 linii, în Varianta 1, respectiv 7 în 
Varianta 2), generate de configuraţia traseului; 

e) Clădirea de călători a staţiei Orţişoara se va menţine în situaţia proiectată, suferind lucrări de 
intervenţii pentru consolidare, în timp ce în Varianta 2, în urma dezvoltării staţiei se va demola şi se 
va reface; 

f) La Hm Şag, în Varianta 1, dispozitivul de linii va fi format din 4 linii, în timp ce în Varianta 2, în urma 
desfiinţării Hm Valea Viilor, vor fi necesare 5 linii; 

g) În Varianta 1, trecerea la nivel de la km.ex.513+606, interval Tapia – Lugoj, trecerea la nivel cu 
DJ584 se va moderniza şi se va menţine, pe când în Varianta 2, trecerea la nivel respectivă se va 
transforma în pasaj superior la km.pr.513+258; 

h) La Ronaţ Triaj Gr. D, în cap Y, la km.ex.7+740 trecerea la nivel cu DN6 se va moderniza şi se va 
menţine, în Varianta 1, în timp ce în Varianta 2, se propune transformarea trecerii la nivel în pasaj 
superior la km.pr.7+780, fapt ce va modifica şi lungimea viitorului post de mișcare, scurtându-se 
dipozitivul de linii proiectat; 

i) În Varianta 1, trecerea la nivel de la km.ex.27+062 (staţia Orţişoara cap Y) se va moderniza şi se va 
menţine, pe când în Varianta 2, se propune transformarea trecerii la nivel respective în pasaj inferior 
km.pr.27+113. 

Staţiile de cale ferată, mai sus menţionate (pentru Varianta 1), sunt detaliate în schiţe ce fac parte din 
volumul de „Piese desenate” al studiului de fezabilitate. 

A fost realizată analiza comparativă, din punct de vedere financiar şi economic, a celor două scenarii 
propuse. 

Astfel, conform indicatorilor prezentaţi în tabelele de mai jos, Varianta 2 obţine indicatori mai buni faţă 
de Varianta 1. 

A fost realizată analiza comparativă, din punct de vedere financiar şi economic, a celor două scenarii 
propuse. 

Astfel, conform indicatorilor prezentaţi în tabelele de mai jos, Varianta 2 obţine valori superioare faţă de 
Varianta 1. 

Rezultatele analizei financiare arată necesitatea finantarii europene in ambele scenarii, fiindcăproiectul 
nu poate fi realizat din fonduri proprii ale Beneficiarului. Totuşi, în Varianta 2, indicatorii financiari sunt mai 
buni faţă de Varianta 1, Valoarea Netă Actualizată fiind net superioară, după cum se observă în tabelul 5.4. 

Fiind negativă în ambele variante, Rata de rentabilitate financiară, nu se ia în considerare pentru comparație. 

Tabel 5.4. Rezumatul analizei financiare 

Analiza financiara 

Without 
Community 
assistance 
(FRR/C) 

Scenariul 1 

With 
Community 
assistance 
(FRR/K) 

Scenariul 1 

Without 
Community 
assistance 
(FRR/C) 

Scenariul 2 

With 
Community 
assistance 
(FRR/K) 

Scenariul 2 
1. Rata financiara de 
rentabilitate 

-9,05% -4,47% -9,75% -5,88% 

2. Valoarea neta 
actualizata 

(Euro) 
million 

-1.323.775.607 -42.360.393 -1.432.302.428 76.030.024 



 
 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 310  

În cazul analizei economice, proiectul îndeplineşte criteriile de fezabilitate numai în Varianta 2, în care 
RIRE este peste 5% şi VNAE pozitivă. Și în cadrul analizei de risc, Varianta 1 scade sub pragul de 
rentabilitate, RIRE fiind sub rata de actualizare de 5%. 

Tabel 5.5. comparaţie economică între scenarii 

INDICATORI DE PERFORMANŢĂ ECONOMICĂ VARIANTA 2 VARIANTA 1 
Valoarea netă actualizată (€) 106.359.147 -187.804.971 
Rata internă a rentabilităţii economice 5,72% 3,58% 
Raport beneficii actualizate/costuri actualizate 1,33 0,98 

5.2. Selectarea şi justificarea scenariului recomandat 

Scenariul recomandat este cel corespunzător Variantei 2. 

Avantajele tehnice principale ale variantei recomandate (Varianta 2), faţă de varianta alternativă 
(Varianta 1), sunt următoarele: 

 Durată de parcurs mai mică pe întreg intervalul şi pe secţiunile acestuia, pentru toate trenurile 
(călători şi marfă); 

 Confort sporit pentru beneficiarul procesului de transport; 

 Mai puţine puncte de secţionare, ceea ce se reflectă în reducerea costurilor de exploatare; 

 Mai puţine treceri la nivel, ceea ce implică mai puţine puncte de expunere la accidente feroviare; 

 Capacitate de transport mai mare. 

Ca urmare a rezultatelor Analizei Cost Beneficiu, se recomandă implementarea proiectului în scenariul 
2, fiindcă acesta îndeplineşte pragul de rentabilitate, reuşind să menţină indicatori pozitivi în urma analizei 
de risc cu valori de comutare de 20%. 

5.3. Descrierea scenariului recomandat 

a) obţinerea şi amenajarea terenului 

Obţinerea terenului necesar în vederea execuţiei lucrărilor se va face prin procedură de expropriere 
conform legislaţiei în vigoare. 

b) asigurarea utilităţilor necesare funcţionării obiectivului 

Asigurarea utilităţilor necesare obţiectivului de investiţie se va face conform soluţiilor descrise la 
subcapitolul 4.3. 

c) Soluţia tehnică 

În scopul prezentării unei imagini de sinteză asupra punctelor de secționare și haltelor de călători, 
proiectate în varianta selectată de către Beneficiarul investiției, în figura 5.1., se redă o reprezentare grafică 
a traseului, cu evidențierea județelor și a UAT străbătute de către tronsonul feroviar vizat de proiect, 
incluzând și toate stațiile, haltele de mișcare, posturile de mișcare și haltele de călători proiectate. 
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Fig. 5.1. Punctele de secționare și haltele de călători proiectate pe tronsonul Caransebeș – Timișoara – Arad 
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5.3.1 SUPRASTRUCTURĂ ŞI TERASAMENTE LINII CF 

5.3.1.1. PRINCIPII GENERALE DE PROIECTARE 

Principii de proiectare pentru traseul căii ferate 

Pentru asigurarea circulației trenurilor cu viteza maximă de 160 km/h, la retrasarea axei de cale ferată 
proiectate, pentru zonele în curbă, s-a folosit raza minimă de 1500 m, cu supraînălţarea de 130 mm şi 
lungimea curbelor de racordare de 210 m. 

Traseul de cale ferată proiectat în plan, pentru viteza de 160 km/h, impune realizarea de variante de 
traseu, în două situaţii distincte: 

 pe zona de traseu existent în curbă cu raze mici, prin utilizarea elementelor geometrice pentru curbă 
cu raza minimă de 1500 m şi a curbelor de racordare de 210 m. În acest caz varianta proiectată este 
realizată local, doar pe zona curbei, păstrându-se poziţia în plan şi orientarea aliniamentelor ce o 
încadrează. 

 în zonele în care traseul este foarte sinuos şi prezintă succesiuni de curbe cu raze mici, s-au realizat 
variante de traseu, în care linia de cale ferată existentă este părăsită integral sau parţial. În anumite 
situaţii traseul CF proiectat traversează în mod repetat cursuri de apă (Mureş, Timiş, Bega şi alţi 
afluenţi ai acestora) şi zone de relief dificile, aceste părăsiri de amplasament duc la obţinerea unor 
parametri geometrici ai traseului CF ce vor asigura viteza maximă proiectată de 160 km/h. 

În general, traseul de cale ferată proiectat urmăreşte amplasamentul existent pe zonele de aliniament, 
asigurând dezaxări ce vor permite rectificarea profilului longitudinal prin ridicarea niveletei. 

Pe segmentele de traseu situate în curbă sau într-o succesiune de curbe, ori de curbe și aliniamente, 
ce nu asigură circulația cu viteza de 160 km/h, s-a retrasat axa căii, cu parametrii geometrici necesari 
atingerii vitezei de circulație de 160 km/h. 

Astfel că, de-a lungul tronsonului ce va fi modernizat s-au analizat şi proiectat variante locale de traseu, 
cu părăsirea amplasamentului existent al căii. 

În tabelul următor, se menționează segmentele de traseu prevăzute cu părăsire de amplasament 
existent al căii, pentru asigurarea unei viteze de circulație de 160 km/h. Se subliniază faptul că acestea 
sunt zonele cu dezaxări mai mari față de traseul existent (peste 20 de metri), în proiect fiind realizate mai 
multe rectificări ale curbelor de pe traseul existent. 

Tabel 5.6. Segmente cu variante de traseu 

Nr. 
linie 

Linia Interval / Staţie 
Variantă traseu 

km 

Lungime 
variantă 

(m) 

100 
Caransebeş – 

Timişoara Nord 

Căvăran – Găvojdia 492+020 – 492+895 875 
Lugoj – Belinț 524+650 – 525+610 960 

Belinț – Topolovăț 535+230 – 538+840 3610 

218 
Timişoara Nord - 

Arad 
Vinga – Șag 33+750 – 38+930 5180 

218A 
Aradu Nou – R2 

Glogovăţ 
Aradu Nou – Glogovăţ 3+770 – 6+270 2500 

Dublarea traseului existent de cale ferată este realizată, în general, pe partea stângă a căii existente, 
în sensul de creștere a kilometrajului. 

Acolo unde situaţia o impune, prin existența unor construcţii (pasaje superioare, clădiri mari, rambleu 
înalt, râuri), dublarea se realizează pe partea dreaptă a traseului existent. 

Cazurile în care dublarea căii se va realiza pe partea dreaptă a traseului existent sunt: 

 Remetea Mare – Timişoara Est 
 Sânandrei – Băile Călacea – Orţişoara 
 km 44+000 – Aradu Nou 
 Linia  proiectată între Aradu Nou și Glogovăț, de la km 3+800, până la km 2+500 (linia CF 220 

existentă). 
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Profilul longitudinal proiectat pentru Fir I, prezentat în documentație ca piesă desenată, se aplică la 
sistematizarea Fir II în plan vertical. 

Principii tehnice de proiectare pentru realizarea suprastructurii CF 

 îmbunătăţirea elementelor geometrice ale traseului în plan orizontal şi profil longitudinal (ajustări ale 
curbelor în plan şi asigurarea că elementele de profil longitudinal în conformitate cu normativele aplicate); 

 respectarea dimensiunilor secţiunii transversale, în conformitate cu normativele aplicate; 

 măsuri suplimentare de reducerea zgomotului şi vibraţiilor; 

 creşterea capacităţii portante la nivelul terenului de bază şi la nivelul platformei căii; 

 mărirea razei curbelor circulare; 

 mărirea lungimii curbelor de racordare; 

 înlocuirea grupărilor de curbe circulare cu raze diferite cu o singură curbă circulară; 

 realizarea căii fără joante pe lungiea traseului proiectat; 

 asigurarea lungimii corespunzătoare pentru aliniamentele dintr-o succesiune de curbe; 

 realizarea de variante de traseu pentru asigurarea vitezei maxime de circulație; 

 pentru realizarea profilului longitudinal, principiile sunt: 

 în linie curentă și în stații, niveleta celor două fire ale căii duble să fie la aceeași cotă; 
 în stație, niveleta liniilor de primire - expediere să fie la aceeași cotă cu liniile directe. 

Plecând de la principiile tehnice de proiectare enunțate mai sus, pentru proiectarea suprastructurii CF,  
s-a urmărit obținerea parametrilor tehnici menționați mai jos: 

 viteza proiectată maximă de circulaţie a trenurilor - 160 km/h; 

 distanţa între axele căii, în linie curentă de minim 4,20 m; 

 distanţa între axele liniilor vecine, în staţii și Hm. de cel puţin 5,00 metri și în cazuri particulare de 
4,75 metri; 

 dacă între liniile de cale ferată, există peroane, distanţa între axele liniilor adiacente este de 9,65 
m  sau 10,50 m; 

 declivitatea de maximum 2,0 ‰ pe toată lungimea liniilor de garare; 

 declivitatea maximă a căii de 6,0 ‰ (declivitate existentă maximă 7,6 ‰); 

 gabarit: UIC – B; 

 sarcina maximă pe osie: 25 t; 

 lungimea utilă a liniilor de primire-expediere de minimum 750 m; 

 trecerile la nivel se vor amenaja cu dale elastice, prin respectarea prevederilor legale. 

Principii tehnice de proiectare pentru sistematizarea staţiilor de cale ferată 

 asigurarea pe liniile directe şi primire-expediere lungimi utile de minimum 750 m; 

 eliminarea tuturor bretelelor aflate în cale şi a aparatelor de cale tip TDJ şi înlocuirea acestora cu 
diagonale simple formate din schimbătoare de cale cu tangentă 1:9, 1:14; 

 montarea la ambele capete ale staţiei, de diagonale inverse, de acces între firul I şi firul II; 

 utilizarea de schimbătoare de cale 49-190-1:9, pe liniile abătute, afectate pentru manevră, triere, 
depozitare vagoane amplasate la perete cu trafic feroviar redus şi racorduri LFI; 

 eliminarea peroanelor centrale dintre liniile directe şi amplasarea de peroane late între linia directă 
şi prima linie abătută, pentru ca acestea să aibă o lăţime care să permită, pe de o parte staţionarea 
în siguranţă a călătorilor în timpul trecerii unui tren de mare viteză fără oprire pe linia alăturată 
peronului, iar pe de altă parte, să se asigure posibilitatea de realizare a construcţiilor (pasarelă) ce 
vor asigura accesul de la clădirea de călători la peroane. 

 realizarea liniilor din staţie la acelaşi nivel cu liniile principale; aceast criteriu se aplică de asemenea 
pentru ca diferenţa dintre nivelurile proiectate si cele existente să fie cât mai mică. 

 obţinerea spaţiului necesar pentru acest peron, dată fiind distanţa între axele liniilor CF, presupune 
desfiinţarea unor linii şi adaptarea corespunzătoare a dispozitivului de linii pentru a asigura 
funcţionalitatea în noile condiţii; peronul astfel realizat va deservi accesul călătorilor la ambele linii 
adiacente acestuia. 



 
 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 314  

Parametrii tehnici de proiectare ce au stat la baza sistematizării stațiilor CF și geometrizarea traseului 
de cale ferată Caransebeş – Timişoara – Arad, se bazează pe specificaţiile tehnice europene referitoare la 
interoperabilitate, standarde, normative și reglementările tehnice în vigoare. 

Aparatele de cale ce vor fi utilizate în proiect sunt:  

 schimbătoare de cale 60-300-1:9, Af, inimă turnată; 

 schimbătoare de cale 60-760-1:14, Af, inimă turnată; 

 schimbătoare de cale 60-1200-1:18,5, Af, inimă turnată; 

 schimbătoare de cale 60-1200-1:18,5, Af, inimă cu vârf mobil; 

 schimbătoare de cale 49-300-1:9, Af, inimă turnată; 

 schimbătoare de cale 49-190-1:9, Af, inimă turnată; 

 aparat de compensare pentru poduri. 

Viteza de circulație peste aparatele de cale pe linie directă și în abatere va fi conform normelor specifice 
în vigoare. 

Lucrările proiectate de suprastructură CF sunt următoarele: 

 înlocuirea materialului de cale pe liniile curente, directe din staţii şi primire-expediere trenuri de 
călători cu material nou: şine de tip 60E1, montate pe traverse de beton monobloc cu prindere 
directă elastică; 

 în zonele urbane - prinderea şinei se va realiza cu dublu nivel de elasticitate, montarea de traverse 
noi, prevăzute pe talpa cu membrană din poliuretan, ce va asigura diminuarea zgomotelor și 
vibraţiilor către mediul înconjurător; 

 suprastructura CF va fi dotată cu traverse placate pe talpă cu membrană din poliuretan, pentru 
următoarele cazuri: 

 linii CF directe și curente cu raza mai mica de 800 m 

 pe zonele podeţelor (câte 35 m, de fiecare parte a podeţului) 

 la trecerile la nivel (câte 35 metri, de fiecare parte a trecerii la nivel) 

 sub traversele aparatelor de cale de pe liniile directe 

 în zonele locuite ce sunt situate în imediata vecinătate a traseului de cale ferată 

 înlocuirea materialului de cale existent pe celelalte linii din staţii, se reabilitează cu material nou: 
şine de tip 49E1, montate pe traverse de beton monobloc cu prindere directă elastică; 

 executarea sudurii şinelor, realizându-se calea fără joante; sudarea reperelor aparatelor de cale 
din capetele staţiilor şi înglobarea acestora în calea fără joante; 

 realizarea prismei căii pentru liniile curente, directe din staţii şi de primire-expediere - se va folosi 
piatră spartă nouă. Pentru restul liniilor se va folosi piatră spartă nouă şi piatra spartă recuperată 
din cale, după ce a fost ciuruită şi spălată; 

 grosimea prismei căii sub traversă va fi de 0,30 m în aliniament şi sub firul interior al curbelor; 

 umărul de piatră spartă va fi minim 0,50 m. 

Principii tehnice de proiectare pentru realizarea terasamentului CF 

Pentru realizarea terasamentului căii proiectate, s-au avut în vedere următorii parametrii de proiectare: 

 realizarea terasamentului în mic rambelu (h≥0.5 m) pe zonele unde traseul existent CF este la 
nivel cu terenul înconjurător; 

 eliminarea pericolului de inundare a liniei de către râul Timiş, Bega şi afluenţii acestora. În acest 
sens, pe zonele inundabile nivelul platformei se va realiza mai sus decât nivelul râurilor Timiş şi 
Bega, în acea zonă, pentru o asigurare de 1 %. 

 în aliniament – semilăţimea platformei CF proiectată va fi de 3,60 m; 

 în curbă – semilăţimea platformei CF va avea valori între 3,70 m şi 4,10 m (proporţional cu 
supraînălţarea); 

 extinderea terasamentului pentru asigurarea lăţimii platformei CF; 

 liniile curente, directe şi primire-expediere trenuri de călători - substratul căii h=40 cm, ranforsat 
cu geogrilă şi geotextil. Platforma CF şi platforma de pământ se va realiza cu panta de 5 %. 
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 liniile în abatere din staţie - substratul căii h=40 cm, ranforsat cu geotextil. Platforma CF şi 
platforma de pământ se va realiza cu panta de 3 %. 

 pentru ramblee mai mare de 5,50 m, se vor realiza banchete cu lăţimea de 5,00 m şi panta 
transversală 5 %; 

 taluzul rambleelor se va profila cu panta de 1:1,5, protejat cu pămănt vegetal; 

 taluzul debleelor se va profila cu panta de 1:3, protejat cu pământ vegetal. 

Lucrările proiectate pentru realizarea terasamentului, sunt următoarele: 

 terasamentul nou şi extinderea terasamentului existent se vor realiza din material necoeziv, 
consolidat cu geosintetice; 

 decaparea pământului vegetal minim 0.50m și executarea treptelor de înfrăţire în terasamentul 
existent cu panta de 5%; 

 realizarea de sprijiniri pentru a proteja prismul de piatră spartă pe linia de cale ferată aflată în 
circulaţie; 

 protejarea taluzului cu pamant vegetal. 

Descrierea lucrărilor nesesare la execuția terasamentului proiectat de cale ferată, în profil transversal 
de rambleu sau debleu, sunt cuprinse în profilurile transversale specifice. În aceste profiluri transversale 
sunt prezentate dimensiunile constructive, materiale, tipurile de lucrări și domeniul de aplicabilitate a 
acestora. 

Lucrările de colectare şi scurgerea apelor pe interval şi staţie, constau din: 

 şanţuri de platformă, din pământ sau beton, pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice; 

 şanţuri de gardă, pentru preîntâmpinarea degradării taluzurilor; 

 drenuri longitudinale, pentru colectarea apelor subterane; 

 executarea de bazine de retenție în zonele unde nu este emisar natural, pentru descarcarea 
apelor colectate de pe platforma căii; 

 realizare de separatoare de hidrocarburi. 

5.3.1.2. EXPUNEREA LUCRĂRILOR PROIECTATE PE STAȚII ȘI INTERVALE CF 

Planurile de situaţie cuprinzând prezentarea traseului proiectat (staţii/intervale), schiţele staţiilor/haltelor, 
amplasarea aparatelor de cale, peroanelor, indicarea lungimilor utile, constituie parte integrantă din 
prezentul SF, fiin incluse în volumul ”Piese Desenate”.. 

STAŢIA CARANSEBEŞ (km.pr.475+100 – km.pr.477+927) 

Începutul proiectului este la km.pr.474+925. Pe intervalele 474+925 – 475+311 şi 476+093 – 477+927 
traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru viteza de 160 km/h. Între 
km pr.475+311 şi km pr.476+093, traseul de cale ferată proiectat este geometrizat pentru viteza de 80 km/h. 

 Plan 

Lungimea măsurată între noile semnale de intrare este de 2,827 km. 

Traseul liniei CF în staţie pe zona peroanelor este în aliniament, tronsonul CF din cap X (cuprins între 
semnalul de intrare şi zona aparatelor de cale) este în curbă cu raze de 400 m. Traseul CF la ieşire din 
staţie (cap Y) este în aliniament. 

Axa clădirii de călători din staţia Caransebeş se află la km pr.476+252. 

Staţia are un dispozitiv format din 8 linii de primire - expediere. 

Liniile directe din staţie sunt: 

- Linia II=FIR I; 

- Linia III=FIR II. 

Se modernizează şi tronsoane de linii ce fac legatura cu dispozitivul de linii din: depou, grupe tehnice şi 
cladirea de mentenanţă din staţia Caransebeş. 

Pentru o dezvoltare pe viitor a traficului de marfă din regiunea deservită de staţia Caransebeş, pe partea 
dreaptă a staţiei, la linia 13, s-au proiectat o platformă de capăt şi o rampă de încărcare/descărcare. 
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În staţia Caransebeş, pentru deservirea călătorilor s-au proiectat patru peroane, astfel: 

- peron între linia 1 si linia II (fir I); 

- peron între linia  III (fir I)I si linia 4; 

- peron între linia 5 si linia 6; 

- peron la linia 1, în faţa clădirii de călători. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă este de 0,90 ‰ , declivitatea maximă este de 5,20 ‰.  

Declivitatea pe zona peroanelor este de 1,00 ‰. 

În cap Y diferenţa de nivel dintre NSS proiectat şi NSS existent este de max.0,90 m. 

 Profil transversal 

Pe zona clădirii de călători traseul proiectat este la nivelul terenului înconjurător. Traseul pe cap X 
(semnal de intrare la zona aparatelor de cale) este în debleu. 

Platforma căii în staţe are o lăţime de cca. 65,00 m. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii s-a proiectat o reţea de drenuri 
longitudinale şi şanţuri din beton; acestea se vor descărca la podeţele şi podurile din capetele X şi Y ale staţiei: 

- pod km.pr.474+925, podet km.pr.475+365, în cap X; 

- podeţ km.pr.477+109, podet km.pr.477+438, în cap Y. 

 Intersecţii 

În staţie s-a proiectat un drum de întreţinere, între km 476+000 şi km 476+100, pe partea stângă a staţiei. 

INTERVALUL CARANSEBES – ZĂGUJENI (km.pr.477+927 – km.pr.481+911) 

 Plan 

Intervalul dintre staţia Caransebeş şi halta de mișcare Zăgujeni are lungimea de 3,984 km. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu viteza 
de 160 km/h. 

Linia de cale ferată existentă este cale dublă, astfel, modernizarea liniei de cale ferată se face pe 
amplasamentul existent. 

Traseul proiectat este alcătuit din alinamente şi o curbă cu raza de 1500 m. 

La km.pr. 479+772 se face legătura cu dispozitivul de linii din Triaj grupa A; linia asigură legătura cu 
staţia Zăgujeni. 

La km.pr.480+322 se află halta de călatori Tibiscu. 

Distanţa între linii pe acest interval este de 4,20 m, între fir I şi fir II. Între fir II şi linia 3 variază între 5,00 
m şi 11,00 m. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă a intervalului este de 2,90 ‰ iar declivitatea maximă este de 5,00 ‰. 

 Profil transversal 

Pe intervalul Caransebeş – Zăgujeni, traseul CF este proiectat pe terasamentul existent (rambleu 
max.0,50 m). Firul II se va realiza prin extinderea terasamentului existent.  

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pe acest interval, pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii s-au prevăzut 
şanţuri din beton şi drenuri longitudinale ce se vor descărca la: 

- podeţ km.pr.479+487; 

- podeţ km.pr.480+229; 

- podeţ km.pr.480+543; 

- bazin de evaporare km.pr.481+280; 

- podeţ km.pr.481+961. 
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 Intersecţii 

Drumul de întreţinere s-a prevăzut astfel: 

- pe partea stângă a liniei cf, între km.pr.478+100 - km.pr.479+000 şi între km.pr.479+280 – km.pr. 
479+700; 

- pe partea dreaptă a firului I, între km.pr.478+100 - km.pr.479+000 şi între km.pr.479+280 – 
km.pr.479+700. 

Trecerile la nivel de la km.pr.478+086 şi km.pr.481+642 se menţin pe amplasament şi vor fi reabilitate 
conform prevederilor legale în vigoare. 

HALTA DE MIȘCARE ZĂGUJENI (km.pr.481+911 – km.pr.484+225) 

 Plan 

Lungimea măsurată între noile semnale de intrare este de 2,314 km. Punctul de secționare se află în 
aliniament, exceptând tronsonul de cale ferată din cap Y. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu viteza 
maximă de 160 km/h. 

Axa clădirii de călători din halta de mișcare Zăgujeni se află la km.pr.483+423. 

Halta de mișcare este proiectată cu un dispozitiv de linii format din 3 linii de primire - expediere. În 
capătul X al staţiei, din linia 1 se asigură legătura la grupa Caransebeş Triaj. 

Liniile directe din staţie sunt: 

- Linia III=FIR I; 

- Linia II=FIR II; 

În staţia Zăgujeni, pentru deservirea călătorilor sunt proiectate trei peroane, astfel: 

- peron între linia 1 si linia II (fir II); 

- peron pe partea liniei III (fir I); 

- peron la linia 1, în faţa clădirii de călători. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă este 1,50 ‰, declivitatea maximă este 2,00‰.  

Pe zonele de capăt ale staţiei diferenţa de nivel dintre NSS proiectat şi NSS existent este în medie 1,30 
m (cap X, cap Y). 

 Profil transversal 

Traseul proiectat este amplasat pe terasamentul existent cu dezaxări de < 1,0m (rambleu max.1,00 m). 

Platforma căii în staţie are o lăţime de cca. 30,00 m. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii s-a proiectat o reţea de drenuri şi 
şanţuri din beton, ce se vor descărca la podeţe, poduri şi bazinul de evaporare (km.pr.483+020): 

- bazin de evaporare km.pr. 438+050, în cap X; 

- podeţ km.pr.481+961, în cap X; 

- pod km.pr.483+801, în cap Y; 

- podeţ km.pr.484+323, în cap Y. 

 Intersecţii 

Având în vedere modernizarea dispozitivului de linii din staţia Zăgujeni și sistematizarea stației în plan 
vertical prin ridicare de niveletă, este afectată TN km pr. 483+618 și racordarea drumului local cu drumul 
national DN 6. Astfel s-au realizat lucrări de refacere a drumului național DN6 între km.pr.483+050 şi 
483+800. 

 

Drumul de întreţinere s-a prevăzut pe ambele părţi ale căii ferate astfel: 
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- pe partea stângă a liniei cf (fir II), între km.pr.483+800 - km.pr.484+225; 

- pe partea dreaptă a firului I, între km.pr.481+911 - km.pr.483+000. 

Trecerea la nivel de la km.pr.483+618 în cap Y se menţine pe amplasament şi va fi reabilitată conform 
prevederilor legale în vigoare. 

INTERVALUL ZĂGUJENI - CĂVĂRAN (km.pr.484+225 – km.pr.489+934) 

 Plan 

Intervalul dintre staţia Zăgujeni şi staţia Căvăran are lungimea de 5,709 km. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu viteza 
maximă de 160 km/h. 

Traseul de cale ferată proiectat se va realiza pe amplasamentul de cale ferată existent, cu excepția unei 
zone de cale ferată aflată șn curbă. 

Pe tronsonul CF, cuprinse între km.pr. 484+100 şi km.pr. 484+550, liniile de cale ferată proiecate 
părăsesc amplasamentul existent. 

Traseul proiectat este compus din aliniamente şi curbe cu raze de 1500 m - 4500 m. 

Distanţa între firele de cale, pe acest interval, este de 4,20 m. 

Pentru asigurarea platformei căii proiectate se vor realiza completări de terasament. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă a intervalului este de 0,27 ‰, declivitatea maximă este de 4,00 ‰. 

Diferenţa de nivel dintre NSS proiectat şi NSS existent este în medie de 2,00 m (max.2,90 m). 

 Profil transversal 

Pe intervalul Zăgujeni – Căvăran, traseul proiectat este amplasat pe terasamentul existent (rambleu 
max.1,00 m). Pentru realizarea firului II se vor executa lucrări pentru extinderea terasamentului existent. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pe acest interval, pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii s-au prevăzut 
şanţuri din beton ce se vor descărca la: 

- podeţ km.pr.484+642; 

- podeţ km.pr.484+895; 

- podeţ km.pr.485+920; 

- pod km.pr.486+129; 

- podeţ km.pr.486+313. 

 Intersecţii 

Drumul de întreţinere s-a prevăzut pe partea stângă a căii ferate, astfel: 

- între km.pr.484+225 - km.pr.484+650, km.pr.484+670 - km.pr.486+050 şi km.pr.486+150 -  
km.pr.489+934.  

Se menţine pe amplasament şi va fi reabilitată conform prevederilor legale în vigoare trecerea la nivel 
la km.pr.486+091, situată în apropierea podului de la km.pr.486+129.  
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STAŢIA CĂVĂRAN (km.pr.489+934 – km.pr.492+211) 

 Plan 

Lungimea măsurată între noile semnale de intrare este de 2,277 km. 

Traseul este în aliniament pe zona peroanelor. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru viteza maximă de 
160 km/h. 

Axa clădirii de călători se află la km.pr.491+280. 

Staţia are un dispozitiv format din 5 linii de primire - expediere. Liniile directe din staţie sunt: 

- Linia II=FIR I; 

- Linia III=FIR II; 

În staţie, pentru deservirea călătorilor se vor construi trei peroane astfel: 

- peron între linia 1 si linia II (fir I); 

- peron între linia III (fir II) şi linia 4; 

- peron la linia 1, în faţa clădirii de călători. 

Pentru o dezvoltare pe viitor a traficului de marfă din regiunea deservită de staţia Căvăran, pe partea 
dreaptă a staţiei, la linia 6, s-a proiectat o rampă de încărcare/descărcare. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă este de 1,32 ‰, iar declivitatea maximă este de 1,87 ‰. Pe zona peroanelor 
declivitatea liniei este de 1,87 ‰. 

Pe zona capetelor de staţie, diferenţa de nivel dintre NSS proiectat şi NSS existent este de max.2,50 m. 

 Profil transversal 

Pe zona capetelor de staţie, în profil transversal, traseul este în rambleu de 2m - 4 m. 

Platforma căii în staţie are o lăţime de cca. 40,00 m. 

Având în vedere faptul că zona este inudabilă, stația este proiectată în rambleu. Platforma căii proiectată 
este deasupra terenului existent la 1,50 m. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii s-a proiectat o reţea de drenuri şi 
şanţuri din beton ce se vor descărca la podeţele şi podurile din capetele X şi Y ale staţiei: 

- podeţ km.pr.489+985, în cap X; 

- pod km.pr.491+591, în cap Y; 

- podeţ km.pr.491+976, în cap Y. 

 Intersecţii 

Drumul de întreţinere s-a prevăzut pe partea stângă a căii ferate. 

La km.pr.490+372 (în cap Y) este o trecere la nivel care se menţine pe amplasament şi va fi reabilitată 
conform prevederilor legale în vigoare.  

INTERVALUL CĂVĂRAN - GĂVOJDIA (km.pr.492+211 – km.pr.502+785) 

 Plan 

Intervalul dintre staţia Căvăran şi staţia Găvojdia are lungimea de 10,610 km. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu viteza 
de 160 km/h. 

Traseul proiectat este alcătuit din alinamente şi curbe cu raze cuprinse între 1500 m şi 2000 m.  

Distanţa între linii este de 4,20 m. 
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Dublarea traseului de cale ferată se realizează pe partea stângă a liniei CF existente. Pentru asigurarea 
vitezei de 160 km/h pe intervalul Căvăran – Găvojdia, traseul proiectat  părăseşte traseul existent, pe 
următoarele intervale: 

- km.pr.492+211 - km.pr. 492+800 

- km.pr.502+433 – km.pr.502+830). 

Pe intervalul Căvăran – Găvojdia vor exista două halte de călători, Sacu (km.pr.494+956) și Jena 
(km.pr.497+841). 

În halta de călători Sacu, de o parte şi de cealaltă a liniilor, se vor construi peroane pentru deservirea 
călătorilor. 

Halta Jena se va amplasa decalat față de poziția actuală a haltei de mișcare, la km 499+688 (cca. 1700 
metri), pentru a fi mai apropiată de localitatea deservită (Jena), scurtându-se astfel distanța cu peste 1 km. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă a intervalului este de 0,45 ‰, declivitatea maximă este de 3,50 ‰. 

Având în vedere faptul că traseul de cale ferată este în zona de inundabilitate, diferenţa de nivel dintre 
NSS proiectat şi NSS existent este în medie de 1,70 m şi de max.3,00 m (la început de interval). 

 Profil transversal 

Pe intervalul Căvăran - Găvojdia, traseul proiectat este amplasat pe terasamentul existent (rambleu 
max.3,00 m). 

Dublarea liniei de cale ferată se va realiza pe partea stângă. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii, s-au prevăzut şanţuri din beton pe 
ambele părţi ale căii ferate pe intreg intervalul, în afară de zona cuprinsă între km.pr.499+400 şi 
km.pr.499+865.  

Apele colectate se vor descărca la podeţele şi podurile de pe interval. 

 Intersecţii 

Drumul de întreţinere se va realiza pe partea stângă a căii ferate, pe întreg intervalul. 

Trecerile la nivel de pe interval sunt la  km.pr.493+363, km.pr.494+819 şi km.pr.499+578; acestea se 
menţin pe amplasament şi vor fi reabilitate conform prevederilor legale în vigoare. 

STAŢIA GĂVOJDIA (km.pr.502+785 – km.pr.505+254) 

 Plan 

Lungimea măsurată între noile semnale de intrare este de 2,433 km. Staţia se află în aliniament.   

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu viteza 
de 160 km/h. 

Axa clădirii de călători se află la km.pr. 503+648. 

Staţia are un dispozitiv format din 5 linii de primire - expediere. Liniile directe din staţie sunt: 

- Linia III=FIR I; 

- Linia II=FIR II; 

În staţie, pentru deservirea călătorilor se vor construi trei peroane astfel: 

- peron între linia 1 si linia II (fir II); 

- peron între linia III (fir I) şi linia 4;  

- peron la linia 1, în faţa clădirii de călători 

Pentru o dezvoltare pe viitor a traficului de marfă din regiunea deservită de staţia Găvojdia, pe partea 
stângă a staţiei, la linia 6, s-a proiectat o rampă de încărcare/descărcare. 
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 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă este de 0,90 ‰ iar declivitatea maximă este de 2,00‰.  

Pe zona centrală a staţiei, liniile proiectate sunt la nivelul terenului înconjurător, iar în zonele de capăt 
ale staţiei diferenţa de nivel dintre dintre NSS proiectat şi NSS existent este de max.1,90 m (în cap X). 

 Profil transversal 

Traseul proiectat este aplasat pe terasamentul existent (rambleu de aproximativ 0,5 m). 

Platforma căii în staţe are o lăţime de cca. 40,00 m. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii s-a proiectat o reţea de drenuri 
longitudinale şi şanţuri din beton ce se vor descărca la podeţele şi podurile din capetele X şi Y ale staţiei: 

- podeţ km.pr.502+828, în cap X; 

- pod km.pr.504+404, în cap Y; 

- podeţ km.pr.505+098, în cap Y. 

 Intersecţii 

Drumul de întreţinere prevăzut pe partea stângă a căii ferate este cuprins între km pr.502+800 şi km 
pr.503+400. Pe partea dreaptă drumul este între km pr.503+920 şi km.pr.505+300. 

Trecerea la nivel de la km.pr.502+800, cap X, se menţine pe amplasament şi va fi reabilitată conform 
prevederilor legale în vigoare. 

INTERVALUL GĂVOJDIA - LUGOJ (km.pr.505+254 – km.pr.514+485) 

 Plan 

Intervalul proiectat are lungimea de 9,231 km. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu viteza 
de 160 km/h. 

Traseul proiectat este alcătuit din alinamente şi curbe cu raze de 2000 m şi 5000 m. 

Distanţa între linii este de 4,20 m. 

Dublarea şi completarea de terasament pentru amenajarea platformei căii se realizează pe partea 
stângă a liniei existente. Pe tronsonul de cale ferată de la km.pr.507+600 - km.pr.508+400, terasamentul 
nou proiectat părăseşte terasamentul existent. 

Pe interval va exista halta de călători Tapia (km.pr.509+107), amplasată în apropierea localităţii Lugojel. 

Halta Tapia se va reamplasa față de poziția actuală cu cca 500 de metri (km 509+580) pentru a fi mai 
aproape de localitatea deservită. Peroanele se vor amplasa de o parte şi de cealaltă a firelor de cale. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă a intervalului este de 0,10 ‰, declivitatea maximă este de 2,50 ‰. Diferenţa de 
nivel dintre NSS proiectat şi NSS existent este în medie de 0,70 m şi de max.2,50 m. 

 Profil transversal 

Pe intervalul studiat calea ferată se află în rambleu (h mediu= 0,50 m). 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii, s-au prevăzut şanţuri din beton pe 
ambele părţi ale căii ferate pe intreg intervalul, în afară de zona cuprinsă între km.pr.507+844 şi km 
pr.509+250.  

Apele colectate se vor descărca la podeţele şi podurile de pe interval. 

 Intersecţii 

La km.pr.513+258 se va realiza un pasaj superior nou pentru asigurarea circulaţiei rutiere, în urma 
desfiinţării trecerii la nivel de la km.ex.513+606. 
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Drumul de întreţinere se va realiza astfel: 

- pe partea dreaptă a căii ferate, între km.pr.505+254 şi km. pr. 505+657 şi km. pr. 512+700 şi km. 
pr. 513+550; 

- pe partea stângă a căii ferate, între km. pr. 505+657 - km. pr. 506+450 şi km. pr. 506+500 - km. pr. 
512+600; 

Pe intervalul Găvojdia – Lugoj se vor moderniza următoarele treceri la nivel: 

- km.pr.505+657; 

- km.pr.509+691; 

- km.pr.511+397; 

STAŢIA LUGOJ (km.pr.514+485 – km.pr.517+226) 

 Plan 

Lungimea măsurată între noile semnale de intrare este de 2,741 km. 

Staţia se află în aliniament. 

Axa clădirii de călători în stația Lugoj se află la km. pr. 515+546. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu viteza 
de 160 km/h. 

Staţia are un dispozitiv format din 8 linii de primire - expediere. Liniile directe din staţie sunt: 

- Linia IIb=FIR I; 

- Linia IIIb=FIR II; 

În staţie, pentru deservirea călătorilor se vor construi patru peroane astfel: 

- peron între linia 1 si linia IIb (fir I); 

- peron între linia IIIb (fir II) şi linia IV; 

- peron între linia IV şi linia 5; 

- peron la linia 1, în faţa clădirii de călători. 

Pentru o dezvoltare pe viitor a traficului de marfă din regiunea deservită de staţia Lugoj, pe partea 
dreaptă a staţiei, la linia 15, s-au proiectat o platformă de capăt şi o rampă de încărcare/descărcare. 

 Profil longitudinal 

Niveleta pe zona staţiei se caracterizează prin pantă unică, de 1,30 ‰.  

Pe zona centrală a staţiei liniile proiectate sunt la nivelul terenului înconjurător, în zonele de capăt al 
staţiei diferenţa de nivel dintre dintre NSS proiectat şi NSS existent este de max.0,30 m . 

 Profil transversal 

Traseul proiectat este sistematizat la nivelul terasamentului existent, diferenţa de nivel este 0.30m. 

Platforma căii în staţe are o lăţime de cca. 67,00 m. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii s-a proiectat o reţea de drenuri 
longitudinale şi şanţuri din beton ce se vor descărca la următoarele podeţe şi bazine de evaporare din 
capetele staţiei: 

- podeţ km.pr.514+783, în cap X; 

- bazin de evaporare km.pr.515+050, în cap X; 

- bazin de evaporare km.pr.516+780, în cap Y; 

 Intersecţii 

La km.pr. 514+563 (cap X) este o trecere la nivel care se menţine pe amplasament şi va fi reabilitată 
conform prevederilor legale în vigoare. 
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Trecerea la nivel cu drumul national DN 58A din capătul X al staţiei km. ex. 515+324, care este 
neinstrucţională traversând peste trei linii, se desfiinţează şi se înlocuieşte cu pasaj superior la km. pr. 
515+302. 

INTERVALUL LUGOJ - BELINŢ (km.pr.517+226 – km.pr.527+170) 

 Plan 

Intervalul dintre staţia Lugoj şi staţia Belinţ are o lungime între noile semnale de intrare de 9,944 km. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu viteza 
de 160 km/h. Distanţa între linii este de 4,20 m. 

Traseul proiectat este alcătuit din alinamente şi curbă cu raza de 1500 m. 

Linia de tragere 12b, din staţia Lugoj, se prelungește pe intervalul Lugoj – Belinţ cu  lungimea de 787,72 m. 

Dublarea şi completarea de terasament, pentru amenajarea platformei căii, se realizează pe partea 
stângă a liniei existente. Geometrizarea traseului în plan cu elemente geometrice ce asigură viteza de 
circulație de 160 km/h duce la dezaxări maxime de 15,00 m (km.pr.524+500 - km.pr.525+700). 

Pe intervalul Lugoj – Belinţ, staţia Jabăr (km pr. 523+127), ce deserveşte localitatea Coşteiu, este 
transformată în haltă de călători. 

În Jabăr, de o parte şi de cealaltă a liniilor se vor construi peroane pentru deservirea călătorilor. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă a intervalului este de 0,39 ‰ iar declivitatea maximă este de 1,21 ‰. 

Diferenţa de nivel dintre NSS proiectat şi NSS existent este în medie de 1,50 m şi de max.3,35 m (pe 
zona cu variantă de traseu). 

  Profil transversal 

Pe intervalul Lugoj - Belinț calea ferată proiectată este în rambleu. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii, s-au prevăzut şanţuri din beton şi 
drenuri longitudinale ce se vor descărca la podeţele şi podurile de pe interval. 

 Intersecţii 

Drumul de întreţinere se va realiza pe partea stângă a intervalului, km.pr.518+120 - km.pr.523+180, 
km.pr.523+220 - km.pr.523900, km.pr.524+100 - km.pr.524+950, km.pr.525+100 - km.pr.527+100. 

Pe interval se vor moderniza următoarele treceri la nivel: 

- km. pr. 517+880; 

- km. pr. 523+181; 

- km. pr. 524+277; 

- km. pr. 527+033. 

HALTA DE MIŞCARE BELINŢ (km.pr.527+170 – km.pr.529+433) 

 Plan 

Halta de mişcare Belinţ are o lungime măsurată între noile semnale de intrare de 2,263 km. 

Stația de cale ferată este în aliniament pe zona centrală, iar pe zona semnalelor de intrare traseul este 
în curbă cu raze de 4400 m. Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, 
pentru circulația cu viteza maximă de 160 km/h. 

Axa clădirii de călători în HM Belinț este la km.pr.528+622. 

Halta de mișcare Belinţ are un dispozitiv proiectat format din 4 linii de primire - expediere. Liniile directe sunt: 

- Linia II=FIR I; 

- Linia III=FIR II; 
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În HM Belinţ, pentru deservirea călătorilor se vor construi trei peroane, astfel:  

- peron între linia 1 si linia II (fir I); 

- peron între linia III (fir II) şi linia 4; 

- peron la linia 1, în faţa clădirii de călători. 

Pentru dezvoltare pe viitor a traficului de marfă din regiunea deservită de Hm. Belinţ, pe partea dreaptă, 
la linia 5, s-au proiectat o platformă betonată (100 m x 20 m) şi o rampă de încărcare/descărcare (90.00 m 
x 10.00 m). 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă a intervalului este de 0,5 ‰ iar declivitatea maximă este de 0,7 ‰. 

Pe zona centrală, în punctul de secționare Belinţ, liniile proiectate sunt la nivelul terenului înconjurător, în 
zonele de capăt al Hm. diferenţa de nivel dintre dintre NSS proiectat şi NSS existent este de max. 2,30 m. 

 Profil transversal 

Hm. Belinţ se află în rambleu. Înălţimea rambleului variază între 0,5 și 2,00m ( la liniile 4 şi 5 acolo unde 
se face completare de terasament pentru realizarea platformei de cale ferată).  

Platforma căii în Hm. Belinţ are o lăţime de cca. 50,00 m. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii s-a proiectat o reţea de drenuri 
longitudinale cât şi şanţuri din beton ce se vor descărca la podeţul de la km.pr.528+852. 

 Intersecţii 

Drumul de întreţinere se va realiza pe partea stângă a Hm. Belinţ.  

La km.pr.528+832 este o trecere la nivel, se menţine pe amplasament şi va fi reabilitată conform 
prevederilor legale în vigoare. 

INTERVALUL BELINŢ – TOPOLOVĂŢ (km.pr.529+433 - km.pr.538+330) 

 Plan 

Intervalul Belinţ – Topolovăţ are lungimea de 8,897 km. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu viteza 
maximă de 160 km/h. 

Traseul proiectat este alcătuit din alinamente şi curbe cu raze cuprinse între 1500 m – 2000 m.  

Distanţa între linii pe acest interval este de 4,20 m. 

Dublarea şi completarea terasamentului pentru amenajarea platformei căii proiecate, se realizează pe 
partea stângă a liniei existente. 

Pe tronsonul de cale ferată de la km. pr.535+200 - km. pr. 538+600, traseul proiectat părăsește traseul 
de cale ferată existent, traversând râul Bega la km pr. 537+039. 

Varianta de traseu de la km. pr. 535+200 - km. pr. 538+600, în profil transversal, este în rambleu cu 
înălţimea medie de 5,00 m. Dezaxare maximă a variantei de traseu faţă de linia CF existentă este de 
aproximativ 300 m. 

Pe interval se Hm. Chizătău, se va desființa și va funcționa la km pr. 532+360, decalat cu cca. 300 de 
metri față de amplasamentul actual Hm., pentru a apropia terminalul feroviar de localitatea deservită. 

În halta Chizătău de o parte şi de cealaltă a liniilor se vor construi peroane pentru deservirea călătorilor. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă a intervalului este de 0,10 ‰ iar declivitatea maximă este de 3,42 ‰. 

Diferenţa de nivel dintre NSS proiectat şi NSS existent este în medie de 0,5 m şi de max.4,70 m (pe 
zona cu variantă de traseu). 
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 Profil transversal 

Pe intervalul studiat calea ferată se află în rambleu. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii, s-au prevăzut şanţuri din beton şi 
drenuri longitudinale ce se vor descărca la podeţele şi podurile de pe interval. 

 Intersecţii 

Pe intervalul Belinţ – Topolovăţ sunt proiectate drumuri de întreţinere ale căii ferate, astfel: 

- pe partea stângă a firului II, drumul se va realiza pe întreaga lungimea intervalului; 

- pe partea dreaptă, drumul de întreţinere începe de la km. 534+552 şi se termină la sfârţitul 
intervalului (km. 538+330). 

Pe interval se vor moderniza următoarele treceri la nivel: 

- km.pr.532+159; 

- km.pr.534+552; 

STAŢIA TOPOLOVĂŢ (km.pr.538+330 – km.pr.541+194) 

 Plan 

Staţia Topolovăţ are o lungime măsurată între noile semnale de intrare de 2,864 km. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu viteza 
maximă de 160 km/h. 

Liniile de cale ferată pe zona centrală a staţiei sunt în aliniament, liniile sunt încadrate la capetele stației 
CF de curbe cu raze de 1500 m (cap X) şi 2000 (cap Y). 

Axa clădirii de călători din staţie se află la km. pr. 539+700. 

Staţia are un dispozitiv format din 4 linii de primire - expediere. Liniile directe din staţie sunt: 

- Linia II=FIR I; 

- Linia III=FIR II; 

În staţie, pentru deservirea călătorilor se vor construi trei peroane astfel: 

- peron între linia 1 si linia II (fir I) 

- peron între linia III (fir II) şi linia 4 

- peron la linia 1, în faţa clădirii de călători 

Pentru o dezvoltare pe viitor a traficului de marfă din regiunea deservită de staţia Topolovăţ, pe partea 
dreaptă a staţiei, la linia 7, s-au proiectat o platformă betonată şi o rampă de încărcare/descărcare. 

 Profil longitudinal 

Profilul longitudinal pe zona staţiei este proiectată cu pantă unică, de 0,70‰. 

Pe zona centrală a staţiei, liniile proiectate sunt la nivelul terenului înconjurător, în zonele de capăt al 
staţiei diferenţa de nivel dintre dintre NSS proiectat şi NSS existent este de de max.1,90 m (cap X, la ieşire 
de pe varianta de traseul). 

 Profil transversal 

Staţia Topolovăţ este în rambleu. Înălţimea rambleului variază între 0,5 si 2,00m (la linia 4 se face 
completare de terasament pentru amenajarea platformei CF).  

Platforma căii în staţie are o lăţime de aproximativ 45,00 m. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii s-a proiectat o reţea de drenuri 
longitudinale şi şanţuri din beton ce se vor descărca la podeţele de la km.pr.539+048, km. 542+861. 
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 Intersecţii 

Sunt prevăzute drumuri de întreţinere pe ambele părţi ale staţiei: pe partea dreaptă între km.pr.538+330- 
km. pr. 539+000 iar pe partea stângă km. pr. 538+330 - km. pr. 539+000 şi km. pr. 539+100 - km. pr. 
541+194. 

La km. pr. 539+910 este o trecere la nivel care se menţine pe amplasament şi va fi reabilitată conform 
prevederilor legale în vigoare. 

INTERVALUL TOPOLOVĂŢ - RECAŞ (km.pr.541+194 – km.pr.550+117) 

 Plan 

Intervalul dintre staţia Topolovăţ şi staţia Recaş este în aliniament. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru viteza maximă de 
160 km/h. 

Lungimea intervalului este de 8,93 km, lungime măsurată între noile semnale de intrare dintre cele două 
staţii. 

Distanţa între linii pe acest interval este de 4,20 m. 

Dublarea şi completarea de terasament pentru amenajarea platformei căii se realizeaza pe partea 
stângă a liniei existente. 

De la km. pr. 549+770 la km. pr. 550+117, traseul proiectat de cale ferată părăsește traseul existent, 
rezultând variantă de traseu. Dezaxare maximă a variantei de traseu faţă de linia CF existentă este de 10 m. 

Pe acest interval este menţinută, halta de călători Şuştra (km.pr.543+469). În halta de călători se prevăd 
peroane de o parte şi de alta a liniilor directe. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă a intervalului este de 0,17 ‰ iar declivitatea maximă este de 0,40 ‰. 

Între km.pr.548+462 şi km.pr.549+647 linia este în palier. 

Pentru scoaterea traseului CF de sub efectul de inudabilitate (km.pr.548+200 – km.pr.550+117), în profil 
longitudinal, diferenţa de nivel dintre NSS proiectat şi NSS existent este în medie de 2,0 m. 

 Profil transversal 

Pe intervalul Topolovăț - Recaș, calea ferată este în rambleu cu înălţimea de max.4,0 m. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii, s-au prevăzut şanţuri din beton pe 
întreg intervalul, cu excepţia zonei cuprinsă între km.pr.549+296 - km.pr.550+117, pe partea dreaptă fir I. 

Apele colectate se vor descărca la podeţele şi podurile de pe interval. 

În halta de călători Şuştra colectarea apelor se va realiza cu drenuri pentru ambele fire. Evacuarea se 
face la podeţul de la km.pr.543+663. 

 Intersecţii 

Drumul de întreţinere se va realiza pe partea stângă a firului II, pe toată lungimea. 

Pe interval se vor moderniza următoarele treceri la nivel: 

- km.pr.543+432; 

- km.pr.546+179; 

- km.pr.549+268. 

STAŢIA RECAŞ (km.pr.550+117 - km.pr.552+354) 

 Plan 

Staţia Recaş are o lungime măsurată între noile semnale de intrare de 2,237 km. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu viteza 
maximă de 160 km/h. 

Staţia este în aliniament, fiind încadrată în cap X de o curbă cu raza de 1500 m.  
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Axa clădirii de călători, în staţia Recaș, se află la km.pr.550+914. 

Staţia are un dispozitiv format din 3 linii de primire - expediere. În capătul X s-a prevăzut o linie pentru 
deservirea districtului de linii. 

Liniile directe din staţie sunt: 

- Linia I=FIR I; 

- Linia II=FIR II; 

În staţie, pentru deservirea călătorilor se vor construi două peroane, astfel: 

- peron între linia II (fir II) şi linia 3 

- peron la linia 1, în faţa clădirii de călători 

 Profil longitudinal 

Niveleta pe zona staţiei se caracterizează prin pantă unică, de 0,80 ‰.  

Diferenţa de nivel dintre NSS proiectat şi NSS existent variază între 1,70 m - 3,80 m ( cap X). 

 Profil transversal 

Staţia Recaş este în rambleu. Pentru scoaterea staţiei de sub nivelul de inundabilitate (km. pr. 550+117– 
km. pr. 550+900), platforma CF proiectată este deasupra terenului existent în medie cu 2,0 m. Înălţimea 
rambleului variază între 2,00 si 4,00 m. 

Platforma căii în staţie are o lăţime de cca. 40,00 m. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii s-a proiectat o reţea de drenuri 
longitudinale cât şi şanţuri din beton ce se vor descărca la următoarele puncte: 

- podeţul de la km.pr.550+331 şi podul de la km.pr.550+713 (cap X); 

- podeţul de la km.pr.551+881 şi podul de la km.pr.552+218 (cap Y). 

 Intersecţii 

Drumul de întreţinere se va realiza pe partea stângă a firului II, pe toată lungimea traseului CF. 

La km. pr. 550+722 trecere la nivel existentă, se menţine pe amplasament şi va fi reabilitată conform 
prevederilor legale în vigoare. 

INTERVALUL RECAŞ – REMETEA MARE (km.pr.552+354 – km.pr.559+670) 

 Plan 

Intervalul dintre staţia Recaş şi staţia Remetea Mare are lungimea de 7,316 km. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu viteza 
maximă de 160 km/h. 

Traseul proiectat este alcătuit din alinamente şi curbă cu raza de 2200 m.    

Distanţa între linii este de 4,20 m. 

Dublarea şi completarea de terasament pentru amenajarea platformei căii se realizează pe ambele 
părţi, astfel: 

- km.pr.552+354 – km.pr.554+900, dublare pe partea stângă; 

- km.pr.554+900 – km.pr.559+670, dublare pe partea dreaptă. 

Pe acest interval va fi menţinută în dreptul localităţii Izvin, halta de călători Izvin (km. pr. 553+178). 

În halta Izvin de o parte şi de cealaltă a liniilor se vor construi peroane pentru deservirea călătorilor. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă a intervalului este de 0,50 ‰, declivitatea maximă este de 2,00 ‰. 

Diferenţa de nivel dintre NSS proiectat şi NSS existent este în medie de minim 1,0 m şi de maxim 3,90 
m (în apropierea staţiei Remetea Mare cap X). 
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 Profil transversal 

Pe intervalul studiat calea ferată este în rambleu. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii, s-au prevăzut şanţuri din beton pe 
întreg intervalul, cu excepția zonei cuprinsă între km.pr.556+227 - km.pr.556+850. 

Apele colectate se vor descărca la podeţele şi podurile amplasate pe interval. 

În halta Izvin colectarea apelor se va realiza cu drenuri pentru ambele fire, ce se descarcă la podeţul de 
la km.pr.553+228. 

 Intersecţii 

Pe intervalul Recaş – Remetea Mare se vor realiza drumuri de întreţinere pe ambele părţi ale căii ferate, 
astfel: 

- pe partea stângă a firului II, între km.pr.552+354 - km.pr.555+850 şi km.pr.657+600 - km.pr. 
559+670; 

- pe partea dreaptă, drumul de întreţinere este între km.pr.555+950 - km.pr.557+352. 

Pe interval se vor moderniza următoarele treceri la nivel: 

- km.pr.553+137. 

STAŢIA REMETEA MARE (km.pr.559+670 – km.pr.562+044) 

 Plan 

Staţia Remetea Mare este proiectată pentru circulația cu viteza de 160 km/h şi are o lungime măsurată 
între noile semnale de intrare de 2,374 km. 

Axa clădirii de călători din staţie se află la km.pr.560+815. 

Staţia are un dispozitiv format din 6 linii. În capătul X, din linia 5 se asigură posibilitatea racordării 
ulterioare la dispozitivul de linii proiectat, a unor eventuale LFI. În capătul Y se asigură legătura la linia 
MApN şi o linie de încărcare - descărcare. 

Din linia 5 cap X s-a asigurat un racord ca pe viitor să se poată dezvolta un terminal intermodal de 
mărfuri. 

În capul Y s-a menţinut legătura către aeroport. Pe partea stângă s-au proiectat legături la rampa 
proiectată pentru o dezvoltare pe viitor a traficului de marfă din regiunea deservită de staţia Remetea Mare; 
pe partea stângă a staţiei, la linia 7 din staţie, s-a proiectat o rampă de încărcare/descărcare. 

Liniile directe din staţie sunt: 

- Linia III=FIR I; 

- Linia II=FIR II; 

În staţie, pentru deservirea călătorilor se vor construi trei peroane astfel: 

- peron între linia 1 si linia II (fir II) 

- peron între III (fir I) şi linia 4 

- peron la linia 1, în faţa clădirii de călători 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă a intervalului este de 1,40 ‰ iar declivitatea maximă este de 1,70 ‰. 

Pe zona centrală a staţiei liniile proiectate sunt la nivelul terenului înconjurător, în zonele de capăt al 
staţiei diferenţa de nivel dintre dintre NSS proiectat şi NSS existent este de max.1,50 m ( cap X). 

 Profil transversal 

Staţia Remetea Mare este în rambleu. Înălţimea ramleului variază între 1,50 şi 3,00 m ( la liniile 4, 5, 6, 
acolo unde se face completare de terasament pentru amenajarea platformei căii).  

Platforma căii în staţie are o lăţime de cca. 61,00 m. 
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 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii s-a proiectat o reţea de drenuri 
longitudinale cât şi şanţuri din beton. În dreptul staţiei Remetea Mare, pe partea dreaptă a firului I se vor 
realiza lucrări de reamenajare a canalului existent. Canalul se va realiza din beton. 

Apele colectate se vor descărca la bazinele reamenajate şi la podeţele de la km.pr. 561+544 şi la km.pr. 
561+635. 

 Intersecţii 

Drumuri de întreţinere în Remetea Mare sunt prevăzute astfel: 

- km.pr.559+600 – km. 560+700, pe partea stângă a staţiei (cap X); 

- km.pr.561+200 – km. 562+044, pe partea stângă a staţiei (cap Y); 

- km.pr.559+670 – km. 559+730, pe partea dreaptă (cap X); 

- km.pr.560+450 – km. 561+450, pe partea dreaptă. 

Pe zona dintre km.pr.560+800 şi km.pr.561+200, pe partea stângă a staţiei, se foloseşte ca drum de 
întreţinere, drumul existent ce se va devia. 

Trecerea la nivel de la km.ex.561+692 se va desfiinţa. 

INTERVALUL REMETEA MARE – TIMIŞOARA EST (km.pr.562+044 – km.pr.568+399) 

 Plan 

Intervalul dintre staţia Remetea Mare şi staţia Timişoara Est are lungimea de 6,355 km. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu viteza 
maximă de 160 km/h. 

Traseul proiectat este alcătuit din aliniamente şi curbe cu raze de 4400 m şi 1800 m.   

Dublarea şi completarea terasamentului pentru amenajarea platformei căii se realizează pe partea 
dreaptă a liniei existente. 

Pe acest interval se va menţine, în dreptul localităţii Ghiroda, halta de călători Ghiroda (km.pr. 565+377). 

În această haltă se vor construi peroane de o parte şi de cealaltă a liniilor. 

Canalul existent pe partea dreaptă a liniei cf proiectate va fi deviat, pentru a se putea realiza 
terasamentul pentru linia proiectată și drumul de întreținere. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă a intervalului este de 0‰, iar declivitatea maximă este de 2,40 ‰. 

Diferenţa de nivel dintre NSS proiectat şi NSS existent este în medie de 1,50 m şi de max.3,00 m (pe 
partea dreaptă a traseului). 

 Profil transversal 

Pe intervalul studiat calea ferată de afla în rambleu. Pe partea dreaptă (fir I) se va executa relocarea și  
amenajarea canalului existent. Taluzul canalului amplasat către calea ferată se va proteja cu beton. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii, s-au prevăzut şanţuri din beton, 
canale din beton şi drenuri ce se vor descărca la podeţele, podurile de pe interval. La km.pr. 565+050 s-a 
proiectat un bazin de evaporare. 

În halta de călători Ghiroda pentru colectarea apelor de pe zona peroanelor s-au proiectat drenuri pentru 
ambele fire. Evacuarea se face la podeţul de la km.pr.565+477. 

 Intersecţii 

Pe interval sunt drumuri de întreţinere pe ambele părţi ale căii ferate, astfel: 

- - pe partea stângă a firului II, între km.pr. 562+044 şi km.pr. 565+550; 

- - pe partea dreaptă, drumul de întreţinere începe de la km.pr. 562+600 - km.pr. 568+100. 
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Pe interval se vor moderniza următoarele treceri la nivel: 

- km.pr. 565+179; 

- km.pr. 565+920. 

STAŢIA TIMIŞOARA EST (km.pr.568+399 – km.pr.571+767) 

 Plan 

Staţia Timişoara Est este geometrizată, în plan și profil longitdinal, pentru circulația pentru viteza 
maximă de 100 km/h. Lungime măsurată între noile semnale de intrare este de 3,368 km. 

Traseul liniei de cale ferată în staţia Timişoara Est, pe zona peroanelor şi clădirea de călători, este în 
aliniament, încadrat la capete de curbe cu raze de 575 m (capX) şi 700 m (cap Y). 

Axa clădirii de călători din staţia Timişoara Est este la km.pr.570+422. 

Staţia va avea un dispozitiv de 16 linii, din care 8 linii de primire – expediere. 

La linia 14 se va construi o rampă normală de încărcare-descărcare, precum și o rampă de capăt. 
Rampa de capăt va putea fi utilizată și ca rampă normală la linia 13. 

La linia 15, se va amenaja o platformă betonată pentru încărcare-descărcare și depozitare mărfuri. 

Pentru deservirea călătorilor se prevede amplasarea câte unui peron de o parte şi de cealaltă a liniilor 
directe II şi III directe (fir II, respectiv fir I), şi un peron în dreptul clădirii de călători pentru linia 1. 

Pentru accesul pietonal din str. Enric Baader în str.Aristide Demetriade, s-a prevăzut o pasarelă 
pietonală la km.pr.570+826, în apropierea pasajului superior proiectat. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă este de 1,22 ‰ (în capul X al staţiei, zona semnalului de intrare) iar declivitatea 
maximă este de 3,39 ‰. 

Pe zona peroanelor şi a clădirii de călători linia de cale ferată proiectată este în palier. 

 Profil transversal 

În staţia Timişoara Est traseul proiectat este amplasat pe terasamentul existent: 

- rambleu max.1,00 m. 

- debleu max.1,00 m. 

Platforma căii în staţia Timişoara Est are o lăţime de cca.100,00 m. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

În staţia Timişoara Est, pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii s-a proiectat 
o reţea de drenuri longitudinale. 

Apele astfel colectate se vor descărca în podeţul de la km.pr. 568+670 şi reţeaua orăşenească. 

 Intersecţii 

La km.ex. 571+655 (cap Y) str. Popa Şapcă intersectează linia de cale ferată proiectată printr-un pasaj 
superior existent. 

În capul X al staţiei, se desfiinţează trecerea la nivel cu str.Avram Imbroane, km.ex. 569+582. 

La km.ex. 568+793 se menţine trecerea la nivel cu Aleea Pădurea Verde, peste 3 linii, care va fi 
reabilitată conform prevederilor legale în vigoare. 

Trecerea la nivel de la km.ex. 569+230 (str.Gheorghe Adam) se va desfiinţa şi va fi înlocuită cu pasaj 
auto superior la km.pr. 569+001. Acest fapt duce la dezvoltarea staţiei pentru viteza de proiectare de 100 
km/h. 

În capul Y al staţiei, se desfiinţează trecerea la nivel cu str. Enric Baader (km.ex. 571+042) şi se va 
înlocui cu un pasaj superior, km.pr. 570+804. 

Nu s-a prevăzut drum de întreţinere deoarece există drumuri locale ce pot asigura accesul în zona căii 
ferate.  
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INTERVALUL TIMIŞOARA EST - TIMIŞOARA NORD (km.pr.571+767 – km.pr.572+624) 

 Plan 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu viteza 
maximă de 160 km/h. 

Tronsonul de cale ferată Timișoara Est -Timișoara Nord este geometrizat pentru viteza maximă de 
circulație de 100 km/h; traseul se desfăşoară în zonă urbană. Dublarea liniei se va realiza pe partea stângă 
a liniei existente. Distanţa între firul I şi firul II este de 5,0 m. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă a intervalului este de 1,06 ‰ iar declivitatea maximă este de 4,96 ‰. 

Diferenţa de nivel dintre NSS proiectat şi NSS existent este de max. 0,70 m, pe zonele de racordare cu 
profilul longitudinal din staţii. 

 Profil transversal 

Pe intervalul Timişoara Est – Timişoara Nord traseul proiectat este amplasat pe terasamentul existent 
(rambleu max.4,00 m). 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Apele pluviale se vor descărca la terenul înconjurător, pe acest interval, nefiind amenajate șanțuri sau 
drenuri longitudinale nici în situația existentă. 

 Intersecţii 

Linia de cale ferată proiectată intersectează Calea Al.I.Cuza şi str.Gheorghe Lazăr cu pasaje inferioare, 
la km.ex. 572+174 şi km.ex. 572+735. 

Nu s-a prevăzut drum de întreţinere deoarece există drumuri locale ce pot asigura accesul în zona căii ferate. 

Pe acest interval nu există treceri la nivel cu calea ferată. 

La km pr. 561+861 s-a proiectat, la recomandarea EIB-JASPERS, o haltă nouă de călători denumită 
Timișoara Centru, prevăzută cu peroane pe ambele sensuri de circulație. 

STAŢIA TIMIŞOARA NORD (km.pr.572+624 – km.pr.577+203/3+132) 

 Plan 

Intrarea în staţia Timişoara Nord este proiectată cu elemente geometrice în plan ce asigură circulația 
materialului rulant cu viteza de 60 km/h pe zona Pasajului Jiului (km.ex. 573+674). 

Pasajul Jiului este în reabilitare prin proiect finanţat de Primăria Municipiului Timişoara (s-a solicitat 
integrarea proiectului de reabilitare a pasajului în varianta de traseu propusă); ieşirea din staţie s-a proiectat 
pentru viteza de 100 km/h. 

Lungimea măsurată între noile semnale de intrare este de 4,579 km. 

Traseul în plan a liniei CF în staţia Timişoara Nord, pe zona peroanelor şi a clădirii de călători, este în 
aliniament. 

Axa clădirii de călători din staţia Timişoara Nord este km.pr.574+071 pentru linia 100 Bucureşti Nord – 
Timişoara Nord, respectiv km pr. 0+000 pentru Linia CF 218 Timişoara Nord – Arad. 

Pentru deservirea călătorilor se prevede amplasarea a 4 peroane între liniile directe şi liniile abătute 
aferente acestora şi a unui peron la linia 1, în dreptul clădirii de călători. 

Pentru deservirea traficului de călătorir, în Grupa Reşiţa, se prevede amplasarea a 3 peroane. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă este de 0,24 ‰ (în capul Y al staţiei, zona semnalului de intrare) iar declivitatea 
maximă este de 4,10 ‰ (în capul X al staţiei, zona semnalului de intrare către Timişoara Est). 

Pe zona peroanelor şi a clădirii de călători linia CF proiectată are declivitatea de 1,00 ‰. 
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 Profil transversal 

Staţia Timişoara Nord este amplasată la nivelul terenului înconjurător. 

Platforma căii în staţia Timişoara Nord are o lăţime de aproximativ 175,00 m. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

În staţia Timişoara Nord, pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii s-a proiectat 
o reţea de drenuri longitudinale. 

Apele astfel colectate se vor descărca la reţeaua orăşenească. 

 Intersecţii 

La km.ex. 573+034 şi km.ex. 573+674 (capul X al staţiei Timişoara Nord) str. Coriolan Brediceanu, 
respectiv Calea Circumvalaţiunii, intersectează linia de cale ferată proiectată prin intermediul unor pasaje 
superioare existente. 

În cap X, la km.pr. 573+882 se va înfiinţa o trecere la nivel cu calea ferată peste linia CF 28 şi linia 
Groapă; în capul Y, se desfiinţează trecerea la nivel cu str. CA Rosetti, km.ex.576+449 (km.ex. 2 + 064 
linia 218) şi se înlocuieşte cu un pasaj superior auto la km.pr. 576+549 (km.pr. 2+478 linia 218), în dreptul 
str. Radu de la Afumaţi. 

Nu s-a prevăzut drum de întreţinere deoarece există drumuri locale ce pot asigura accesul în zona căii ferate. 

INTERVALUL TIMIŞOARA NORD – RONAŢ TRIAJ - GR. D (km.pr.3+132 – km.pr.5+720) 

 Plan 

Intervalul dintre staţia Timişoara Nord şi staţia Ronaţ Triaj - GR. D are lungimea de 2,588 km. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru viteza de circulație 
maximă de 160 km/h. 

Pe acest interval vor exista trei linii CF: linia dublă spre Arad (linia existentă 218 va fi firul I proiectat al liniei 
218 iar pe amplasamentul existent al liniei CF 133 va fi firul II proiectat al liniei CF 218), respectiv linia CF 
simplă spre Cenad (pe amplasamentul actual al liniei CF 133A va fi linia CF 133 Timişoara Nord – Cenad). 

Firul I proiectat al liniei CF 218 va fi dezaxat faţă de linia CF 218 existentă  cu cca.1,00 m pe partea 
stangă. 

Traseul proiectat este în aliniament, amplasat pe terasamentul existent; distanţa între linii pe acest 
interval este de 5,00 m. 

Pe partea stângă a liniilor cf proiectate, din linia CF 133 Timişoara – Cenad, la km.pr.3+508, se va 
asigura accesul în Ronaţ Triaj Gr. B. 

Pe intervalul Timişoara Nord – Ronaţ există Halta de călători Ronaţ Triaj Cab1 (km.pr.4+327). De o 
parte şi de cealaltă a liniilor se vor construi peroane pentru deservirea călătorilor. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă a intervalului este de 0,24 ‰ iar declivitatea maximă este de 1,16 ‰. 

Diferenţa de nivel dintre NSS proiectat şi NSS existent este de max.0,45 m. 

 Profil transversal 

Pe intervalul Timişoara Nord – Ronaţ Triaj Gr.D traseul proiectat este amplasat pe terasamentul existent 
(rambleu max.1,00 m).  

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pe acest interval, pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii s-au prevăzut atât 
drenuri longitudinale cât şi şanţuri din beton, după cum urmează: 

- km.pr.3+132 - km.pr.3+299, km.pr.4+039 - km.pr.5+720 – drenuri longitudinale de o parte şi de 
cealaltă a firelor I şi II Linia CF 218, precum şi pe partea stângă a liniei CF 133.  

- km.pr.3+299 - km.pr.4+039 – şanţuri din beton de o parte şi de cealaltă a pachetului de linii CF. 
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Apele astfel colectate se vor descărca în podeţele de la km.pr.3+299 şi km.pr.4+039, precum şi în 
bazinul de evaporare prevăzut la km.pr.5+160. 

 Intersecţii  

Drumul naţional DN59A supratraversează linia CF 218 Timisoara – Arad printr-un pasaj existent la 
km.pr.3+430 (km.ex.3+390). 

Pentru asigurarea accesului personalului de întreţinere, se reface drumul local existent, amplasat pe 
partea stângă a traseului CF, din dreptul pasajului superior, km.pr.3+420, până la km.pr.6+380. 

Pe acest interval nu există treceri la nivel cu calea ferată. 

RONAŢ TRIAJ – Gr. D (km.pr.5+720 – km.pr.8+183) 

 Plan 

Actual grupa de linii Ronaţ Triaj Gr.D se va transforma într-o ramificație, prin desființarea zonei 
schimbătoarelor de cale din capătul X. 

Ramificația se va desfășura pe zona actuală de schimbătoare de cale din capătul Y exitnzându-se spre 
Sânandrei, în datorită lungimilor mai mari ale noilor schimbătoare de cale. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu viteza 
de 160 km/h. 

Axa clădirii de călători din staţia Ronaţ Triaj Gr.D se află la km.pr. 6+957. 

Din ramificație se va desprinde racordul către Cenad (linia CF 133) și către Timișoara Nord, legătura cu 
Ronaţ Triaj Gr. A., precum și linia CF 218, către Arad și către Timișoara Nord. Pe intervalul staţiei este 
menţinută Halta de călători Ronaţ Triaj, km.pr.5+963. 

În halta de călători Ronaţ Triaj - Gr.D, pentru deservirea călătorilor se vor construi peroane între linia 
133 și fir II, și în fața clădirii de călători. 

De asemenea, în halta de călători Ronaţ Triaj, pentru deservirea călătorilor se vor construi peroane de 
o parte şi de alta a liniilor directe. 

Pentru menţinerea fluidităţii traficului de marfă, asigurarea circulaţiei şi pentru primirea-expedierea 
trenurilor, pe durata execuţiei s-au prevăzut lucrări de refacţie în Ronaţ Triaj - Gr.A (4 linii însumând 4,750 
km şi 14 buc.schimbători) şi în Ronaţ Triaj - Gr.B. (o linie cu  lungimea de 1,800 km şi 3 buc.schimbători). 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă este de 0,62 ‰ iar declivitatea maximă este de 3,87 ‰ (în capul Y al staţiei, zona 
semnalului de intrare). 

Declivitatea maximă pe zona peroanelor şi a clădirii de călători este de 0,62 ‰. 

 Profil transversal 

Traseul proiectatva fi amplasat pe terasamentul existent (rambleu max.1,00 m). 

Platforma căii pe zona Ronaţ Triaj Gr.D are o lăţime de cca.34,00 m. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii s-a proiectat o reţea de drenuri cât 
şi şanţuri din beton, după cum urmează: 

- km.pr.5+720 - km.pr.7+571 – drenuri longitudinale.  

- km.pr.7+571 - km.pr.8+183 – şanţuri din beton de o parte şi de cealaltă a liniilor CF. 

- La km.pr.5+160 a fost prevăzut un bazin de evaporare. 

Apele astfel colectate se vor descărca în podeţele de la km.pr.6+425 şi km.pr.8+165. 

 Intersecţii 

În capul Y al staţiei trecerea la nivel cu DN6 (km.ex.7+740) se desfiinţează şi se realizează un pasaj 
auto superior (km.pr. 7+780). 
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Drumul de întreţinere s-a prevăzut pe partea dreaptă a liniei CF 218, fir I, de la km.pr. 6+435 la km.pr. 
7+780 şi pe partea stângă a liniei CF 218, fir II, de la km.pr. 7+780 la km.pr. 8+183. 

INTERVALUL RONAŢ TRIAJ - Gr. D – SÂNANDREI (km.pr.8+183 – km.pr.11+621) 

 Plan 

Intervalul dintre Ronaţ Triaj Gr.D şi halta de mișcare Sânandrei are lungimea de 3,438 km. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu viteza 
maximă de 160 km/h. 

Traseul proiectat este în alinament, amplasat pe terasamentul existent. Dublarea liniei se va realiza pe 
partea stângă a liniei CF existente. 

Firul I proiectat al liniei CF 218 va fi dezaxat faţă de linia existentă cu cca.1,15 m pe partea stangă. 

Distanţa între linii pe acest interval este de 4,20 m. 

 Profil longitudinal 

Între km.pr. 9+961 - km.pr. 11+247 linia este amplasată în palier. 

Declivitatea minimă a intervalului este de 0,82 ‰, declivitatea maximă este de 3,87 ‰. 

 Profil transversal 

Pe intervalul Ronaţ Triaj Gr.D – Sânandrei traseul proiectat este pe terasamentul existent (rambleu 
max.2,00m). Dublarea traseului (Firul II) se va realiza prin extinderea terasamentului. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pe acest interval, pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii s-au prevăzut 
şanţuri din beton între km.pr.8+183 - km.pr.11+621, de o parte şi de cealaltă a liniilor cf. 

Apele astfel colectate se vor descărca în podeţele de la km.pr.9+066, km.pr.10+462 şi km.pr.11+292. 

 Intersecţii 

Drumul de întreţinere s-a prevăzut pe partea stângă a liniei cf (fir II) de la km.pr.8+183 la km.pr.11+621. 

Pe acest interval nu există treceri la nivel cu calea ferată. 

HALTA DE MIŞCARE SÂNANDREI (km.pr.11+621 – km.pr.14+983) 

 Plan 

Halta de mişcare Sânandrei are lungimea măsurată între noile semnale de intrare de 3,362 km. 

Axa clădirii de călători din HM Sânandrei se află la km.pr.13+245.  

Traseul liniei cf în HM Sânandrei pe zona peroanelor este în aliniament încadrat la capete de curbe cu 
raze de 1800 m (capX) şi 1700 m (cap Y). 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu  viteza 
maximă de 160 km/h. 

Halta de mișcare Sânandrei are un dispozitiv format din 10 linii, dintre care 5 linii de primire – expediere. 

Din linia 5b, în capul Y al HM Sânandrei, se desprinde ramura către Periam. 

Pentru deservirea călătorilor se prevede amplasarea câte unui peron de o parte şi de cealaltă a liniilor 
directe II şi III directe (fir I, respectiv fir II), a unui peron între liniile 4b şi 5a precum şi a unui peron în dreptul 
clădirii de călători pentru linia 1. 

 Profil longitudinal 

În HM Sânandrei, declivitatea minimă este de 0,82 ‰ iar declivitatea maximă este de 5,27 ‰. 

Declivitatea maximă în zona peroanelor şi a clădirii de călători este de 1,80 ‰. 

 Profil transversal 

În HM Sânandrei platforma căii are o lăţime de cca.65,00 m. 
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Platforma liniilor cf în HM Sânandrei s-a proiectat prin dezvoltarea staţiei pe partea stângă, ceea ce a 
dus la extinderea terasamentului existent şi realizarea unor ramblee de 5,50 m la liniile 4 - 6. 

Pe zona liniilor extreme (linia1, Fir I, Fir II), de pe partea stângă a traseului CF,  terasamentul este în 
rambleu de max. 3,60 m. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii în HM Sânandrei se va realiza printr-o reţea 
de drenuri longitudinale şi şanţuri din beton, după cum urmează: 

- km.pr.11+921 - km.pr.14+670 – reţea de drenuri.  

- km.pr.11+621 - km.pr.11+921 – şanţuri din beton de o parte şi de cealaltă a liniilor CF. 

- Km.pr.12+571 - km.pr.13+625 – şanţ din beton pe partea stângă a liniei 6. 

Apele astfel colectate se descarcă în podeţele de la km.pr.12+209, km.pr.12+571, km.pr.12+965, 
km.pr.13+625 şi km.pr.14+670. 

 Intersecţii  

În capul Y al Hm., trecerea la nivel cu DJ692A (km.ex.13+847) se desființează şi se înlocuiește cu un 
pasaj auto superior (km.pr.13+857). 

Drumul de întreţinere s-a prevăzut pe partea stângă a liniei cf 218, fir II, de la km.pr.11+621 la 
km.pr.14+054 şi pe partea dreaptă a liniei cf 218, fir I, de la km.pr.13+775 la km.pr.14+983. 

INTERVALUL SÂNANDREI – BĂILE CĂLACEA (km.pr.14+983 – km.pr.19+007) 

 Plan 

Intervalul Sânandrei – Băile Călacea are lungimea de 4,024 km între noile semnale proiectate.  

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu viteza 
maximă de 160 km/h. 

Traseul proiectat este în alinament, amplasat pe terasamentul existent. 

Dublarea liniei se va realiza pe partea dreaptă a liniei existente, dezaxare ≤ 1,0 m. 

Distanţa între linii este de 4,20 m. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă a intervalului este de 5,01 ‰ iar declivitatea maximă este de 5,97 ‰. 

Pe interval sunt zone cu diferenţa de nivel dintre NSS proiectat şi NSS existent de max.3,00 m. 

 Profil transversal 

Pe intervalul Sânandrei – Băile Călacea traseul proiectat este amplasat pe terasamentul existent: 

- debleu max.4,00 m: km.pr.15+150 ÷ km.pr.16+000 

- rambleu max.10,00 m: km.pr.16+400 ÷ km.pr.16+800.  

Dublarea traseului (Fir I) se va realiza prin extinderea terasamentului existent. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pe acest interval, pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii s-au prevăzut 
şanţuri din beton astfel: 

- km.pr.15+050 - km.pr.16+146, de o parte şi de cealaltă a liniilor cf. 

- km.pr.16+515 - km.pr.18+600, pe partea dreaptă a liniei cf, fir I. 

- km.pr.17+450 - km.pr.18+600, pe partea stângă a liniei cf, fir II. 

Apele astfel colectate se vor descărca în podeţele de la km.pr. 16+146 şi km.pr. 16+515 sau pe taluz. 

 Intersecţii  

La km.ex.14+953 se menţine trecerea la nivel cu DC37 care va fi reabilitată conform prevederilor legale 
în vigoare. 
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La km.ex.18+692, unghiul de intersecţie între linia cf şi DJ692 este mic şi posibilitatea de relocare este 
dificilă, fapt ce duce la desfiinţarea acestei treceri la nivel şi înlocuirea cu un pasaj auto superior, 
km.pr.18+729. 

Drumul de întreţinere s-a prevăzut pe partea dreaptă a liniei cf  218, fir I, de la km.pr.14+983 la 
km.pr.18+572. 

STAŢIA BĂILE CĂLACEA (km.pr.19+007 – km.pr.21+401) 

 Plan 

Staţia Băile Călacea are lungimea măsurată între noile semnale de intrare de 2,394 km şi este 
amplasată în aliniament. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu viteza 
maximă de 160 km/h. 

Axa clădirii de călători din staţia Băile Călacea se află la km.pr. 20+424.  

Staţia are un dispozitiv format din 5 linii, din care 4 linii de primire – expediere. 

Din linia 1 se asigură accesul la linia industrială aflată pe partea stângă a staţiei. 

Pentru deservirea călătorilor se prevede amplasarea a două peroane între liniile directe III şi II directe 
(fir I, respectiv fir II) şi liniile abătute aferente acestora precum şi a unui peron în dreptul clădirii de călători. 

 Profil longitudinal 

În staţia Băile Călacea, declivitatea minimă este de 1,05 ‰ (în zona peroanelor şi a clădirii de călători) 
iar declivitatea maximă este de 5,97 ‰ (în zona semnalului de intrare din cap X). 

Pe capetele staţiei diferenţa de nivel dintre NSS proiectat şi NSS existent este de max.2,50 m. 

 Profil transversal 

Platforma căii în staţia Băile Călacea are o lăţime de cca.52,00 m. 

Traseul proiectat este amplasat pe terasamentul existent (debleu max.1,00 m). 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii în staţia Băile Călacea se va realiza printr-
o reţea de drenuri longitudinale cât şi şanţuri din beton, după cum urmează: 

- km.pr.19+307 - km.pr.21+100 – reţea de drenuri. 

- km.pr.19+007 - km.pr.19+307 – şanţuri din beton de o parte şi de cealaltă a liniilor cf. 

Apele colectate se vor descărca în podeţele de la km.pr.18+926, km.pr.20+988, şi km.pr.21+315. 

 Intersecţii  

În capul X al staţiei, la km.ex. 19+687, se desfiinţează trecerea la nivel cu DC39. Se va realiza un drum 
de legătură cu lungimea de cca.1,50 km între DC39 şi DJ692, paralel cu calea ferată pe partea dreaptă a 
traseului proiectat, la cca. 28,00 m de ax fir I. 

Drumul de întreţinere s-a prevăzut pe partea dreaptă a liniei CF, fir I, de la km.pr.20+150 la 
km.pr.21+401. 

INTERVALUL BĂILE CĂLACEA – ORŢIŞOARA (km.pr.21+401 – km.pr.25+040) 

 Plan 

Intervalul dintre staţia Băile Călacea şi staţia Orţişoara are lungimea de 3,639 km. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu viteza 
maximă de 160 km/h. 

Traseul proiectat este în alinament. Dublarea liniei se va realiza pe partea dreaptă a liniei existente, cu 
dezaxare ≤ 0.5m. Distanţa între linii pe acest interval este de 4,20 m. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă a intervalului este de 3,17 ‰ iar declivitatea maximă este de 5,50 ‰. 
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 Profil transversal 

Pe intervalul Băile Călacea - Orţişoara traseul proiectat este amplasat pe terasamentul existent: 

- - debleu max.12,00 m: km.pr.22+050 - km.pr.22+350. 

- - rambleu max.2,00 m: km.pr.23+850 - km.pr.24+450.  

Firul I proiectat se va realiza prin extinderea terasamentului existent. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pe acest interval, pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii, s-au prevăzut 
şanţuri din beton, astfel: 

- km.pr. 21+401 - km.pr. 22+131 şi km.pr. 22+350 - km.pr. 25+040, pe partea dreaptă a liniei cf, fir I. 

- km.pr. 21+401 - km.pr. 21+950 şi km.pr. 22+300 - km.pr. 25+040, pe partea stângă a liniei cf, fir II. 

Apele astfel colectate se vor descărca în podeţul de la km.pr. 22+131 sau pe taluz, km.pr. 21+950, 
km.pr. 22+300 şi km.pr. 22+350. 

 Intersecţii  

La km.ex. 24+257 se menţine trecerea la nivel cu drumul agricol; aceasta va fi reabilitată conform 
prevederilor legale în vigoare. 

Drumul de întreţinere a fost prevăzut pe partea dreaptă a liniei CF, fir I, de la km.pr. 21+401 la km.pr. 
25+040. 

STAŢIA ORŢIŞOARA (km.pr.25+040 – km.pr.28+483) 

 Plan 

Staţia Orţişoara are o lungime măsurată între noile semnale de intrare de 3,443 km. 

Staţia este amplasată în aliniament în cap X şi pe zona peroanelor, iar în cap Y traseul este în curbă cu 
raza de 2500 m. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu viteza 
maximă de 160 km/h. 

Axa clădirii de călători din staţia Orţişoara este la km.pr.26+377.  

Staţia are un dispozitiv de 7 linii, din care 5 linii de primire – expediere şi o linie ce deserveşte şi o rampă 
de încărcare/descărcare ce va fi amplasată în cap X al staţiei, pe partea dreaptă. 

Ca urmare a noii configuraţii a staţiei, pentru asigurarea distanţei dintre linii şi peroanelor aferente 
conform prevederilor legale în vigoare, este necesară reamplasarea clădirii de călători. 

Pentru deservirea călătorilor se prevede amplasarea a două peroane între liniile directe II, III (fir I, 
respectiv fir II) şi liniile abătute aferente acestora, precum şi a unui peron în faţa clădirii de călători. 

 Profil longitudinal 

În staţia Orţişoara, declivitatea minimă este de 1,72 ‰ (cap Y); declivitatea maximă este de 3,17 ‰ (în 
zona semnalului de intrare din cap X). 

În zona peroanelor şi a clădirii de călători liniile cf sunt în palier. 

Pe capetele staţiei diferenţa de nivel dintre NSS proiectat şi NSS existent este de max.0,90 m. 

 Profil transversal 

Lăţimea platformei căii în staţia Orţişoara este de cca.50,00 m. 

Traseul proiectat este amplasat pe terasamentul existent: 

- rambleu max.12,00 m în cap X al staţiei (de la semnal intrare pana la trecerea la nivel desfiinţată). 

- debleu max. 2,00 m pe zona cap Y. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii în staţia Orţişoara se va realiza printr-o 
reţea de drenuri longitudinale cât şi şanţuri din beton, după cum urmează: 
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- km.pr.25+197 - km.pr.27+133 – reţea de drenuri.  

- km.pr.25+040 - km.pr. 25+197 şi km.pr.27+133 km.pr.28+483 – şanţuri din beton de o parte şi de 
cealaltă a liniilor CF. 

Apele colectate se vor descărca în podeţele de la km.pr.25+197, km.pr.25+779 şi km.pr.26+980. 

 Intersecţii 

La km.ex.25+967 în cap X, există o trecere la nivel neinstrucţională (DJ693 traversează 5 linii); această 
trecere se desfiinţează şi se înlocuieşte cu un pasaj auto superior. 

La km.ex.27+062 cap Y calea ferată intersectează la nivel un drum local neclasificat. Trecerea la nivel 
existentă se desfiinţează şi se construieşte în locul acesteia un pasaj inferior la km.pr.27+113. Pe o lungime 
de cca.100 m stânga/dreapta faţă de cf, drumul local se va amenaja cu o structură rutieră tip aplicată la 
drumul de întreţinere, iar pe zona pasajului inferior structura rutieră va fi impermeabilizată şi se va asigura 
scurgerea apelor către podeţul de la km.pr.26+980. 

Drumul de întreţinere s-a prevăzut pe partea dreaptă a liniei cf 218, fir I, de la km.pr.25+920 la 
km.pr.26+013 şi pe partea stângă a liniei cf, fir II, de la km.pr.27+113 - km.pr.28+483. 

INTERVALUL ORŢIŞOARA – VINGA (km.pr.28+483 – km.pr.30+155) 

 Plan 

Intervalul dintre staţia Orţişoara şi HM Vinga are lungimea de 1,672 km. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu viteza 
maximă de 160 km/h. 

Traseul proiectat este în alinament. 

Dublarea liniei se va realiza pe partea stângă a liniei existente, cu dezaxare de max.1,50 m. Distanţa 
între linii pe acest interval este de 4,20 m. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă a intervalului este de 1,72 ‰ iar declivitatea maximă este de 5,85 ‰. 

Pe interval sunt zone cu diferenţa de nivel dintre NSS proiectat şi NSS existent de max.1,00 m. 

 Profil transversal 

Pe intervalul Orţişoara – Vinga traseul proiectat este amplasat pe terasamentul existent, cu următoarele 
tipuri de secţiuni transversale: 

- debleu: km.pr.29+850 - km.pr.29+950. 

- rambleu: km.pr.28+483 - km.pr.28+500. 

Dublarea traseului (fir II) se va realiza prin extinderea terasamentului existent. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pe acest interval, pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii s-au prevăzut 
şanţuri din beton pe ambele părţi ale căii ferate, de la km.pr.28+483 - km.pr.30+155. 

Apele astfel colectate se vor descărca în podeţul de la km.pr.28+385 

 Intersecţii 

Drumul de întreţinere a fost prevăzut pe partea stângă a traseului, fir II, de la km.pr.28+483 - 
km.pr.30+155. 

HALTA DE MIŞCARE VINGA (km.pr.30+155 – km.pr.33+991) 

 Plan 

Halta de mişcare Vinga are o lungime măsurată între noile semnale de intrare de 3,836 km. 

Traseul de cale ferată în HM Vinga pe zona peroanelor este în aliniament, iar tronsonul cf din cap X 
(cuprins între semnalul de intrare şi zona aparatelor de cale) este în curbă cu raza de 1500 m. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru viteza maximă de 
160 km/h. 
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Axa clădirii de călători din HM Vinga se află la km.pr.32+630.  

Hm Vinga a fost proiectată cu un dispozitiv de 6 linii, din care 5 linii de primire – expediere. 

La linia 6 se va realiza o rampă de încărcare-descărcare. 

Pentru deservirea călătorilor se prevede amplasarea a două peroane între liniile directe II, III (fir I, 
respectiv fir II) şi liniile abătute aferente acestora, precum şi a unui peron în faţa clădirii de călători. 

 Profil longitudinal 

În HM Vinga, declivitatea minimă este de 0,59 ‰ (în zona peroanelor şi a clădirii de călători); declivitatea 
maximă este de 5,85 ‰ (în zona semnalului de intrare din cap X). 

Pe zona centrală a HM Vinga liniile proiectate sunt la nivelul terenului înconjurător, iar în zonele de 
capăt diferenţa de nivel dintre dintre NSS proiectat şi NSS existent este de max.1,75 m. 

 Profil transversal 

Pentru asigurarea platformei căii proiectate (lăţimea de cca.60,00 m) se extinde ampriza existentă a HM 
pe partea stângă (zonă mlăştinoasă). 

Traseul proiectat este amplasat pe terasamentul existent: 

- rambleu max.10,00 m între km.pr.30+600 - km.pr.31+000. 

- debleu max.4,00 m în cap X al staţiei. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii în HM Vinga se va realiza printr-o reţea de 
drenuri cât şi şanţuri din beton, după cum urmează: 

- km.pr.31+892 - km.pr.33+736 – reţea de drenuri.  

- km.pr.30+155 - km.pr. 30+455 şi km.pr.33+736 - km.pr.33+991 – şanţuri din beton de o parte şi de 
cealaltă a liniilor CF. 

Apele colectate se vor descărca în podeţele de la km.pr.31+892 şi km.pr.33+736. 

 Intersecţii 

Trecerea la nivel din cap X, km.ex.32+196, se menţine pe amplasament şi va fi reabilitată conform 
prevederilor legale în vigoare. 

Trecerea la nivel din cap Y, km.ex.33+472, este neinstrucţională (peste 4 linii proiectate) şi se 
desfiinţează. 

Drumul de întreţinere s-a prevăzut pe partea stângă a liniei CF, fir II, de la km.pr.30+155 la km.pr.32+164 
şi km.pr.33+237 - km.pr.33+991. 

INTERVALUL VINGA – ŞAG (km.pr.33+991 – km.pr.38+824) 

 Plan 

Intervalul Vinga - Şag are lungimea de 4,833 km, lungime măsurată între noile semnale de intrare.  

Pentru asigurarea vitezei maxime de circulație 160 km/h, s-a proiectat o variantă de traseu, cu lungime 
de 5,094 km (tronsonul cuprinde şi o mică parte din lungimile liniilor directe din hltele de mișcare învecinate 
traseului). 

Varianta de traseu proiectată, km pr. 33+853 - km pr. 38+947,  parcurge zonă de relief deluros,astfel 
rezultă un profil transversal în debleu cu înălţimea medie de 2,00 m – 8,00 m. 

Dezaxarea maximă între varianta de traseu și traseul de cale ferată existentă este de 140,00 m. 

Traseul proiectat este alcătuit din alinamente şi curbe cu raza de 1500 m. 

Distanţa între linii pe acest interval este de 4,20 m. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă a intervalului este de 4,89 ‰ iar declivitatea maximă este de 5,12 ‰. 

 Profil transversal 

Pe intervalul Vinga – Şag formele de secţiuni transversale întâlnite sunt: 
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- debleu: km.pr.35+853 ÷ km.pr.36+100. 

- rambleu: km.pr.37+250 ÷ km.pr.37+650, km.pr.38+730 ÷ km.pr.38+750.  

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Pe acest interval, pentru colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii s-au proiectat 
şanţuri din beton pe ambele părţi ale căii ferate, de la km.pr.33+991 ÷ km.pr.38+797. 

Apele astfel colectate se vor descărca în podeţul de la km.pr.34+492, km.pr.35+298, km.pr.36+660, 
km.pr.37+438 şi km.pr.38+797. 

 Intersecţii 

La km.ex.35+472 se menţine trecerea la nivel cu drumul agricol existent; aceasta va fi reabilitată 
conform prevederilor legale în vigoare. 

Drumul de întreţinere a fost prevăzut pe partea stângă a liniei CF, fir II, între km.pr.33+991 ÷ 
km.pr.38+824. 

HALTA DE MIŞCARE ŞAG (km.pr.38+824 – km.pr.41+094) 

 Plan 

Halta de mişcare Şag este în aliniament şi are o lungime măsurată între noile semnale de intrare de 
2,270 km. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu viteza 
de 160 km/h. 

La km.pr. 40+154 se află axa clădirii de călători din HM Şag.  

HM Şag are un dispozitiv de 5 linii (linii de primire – expediere). 

Între liniile directe II, III (fir I, fir II) şi liniile abătute aferente acestora, pentru deservirea călătorilor, se 
prevede amplasarea a două peroane; de asemenea, în faţa clădirii de călători se prevede un peron. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă este de 0,95 ‰ (în capul Y al staţiei) iar declivitatea maximă este de 5,12 ‰ (zona 
semnalului de intrare din cap X); pe zona peroanelor şi a clădirii de călători declivitatea este de 1,59 ‰. 

Diferenţa de nivel dintre NSS proiectat şi NSS existent este de 2,50 m, pe zonele de capăt ale staţiei. 

 Profil transversal 

Lăţimea platformei căii în HM Şag este de cca. 35,00 m. 

Traseul proiectat este amplasat pe terasamentul existent, cu următoarele profile transversale: 

- rambleu între km.pr.38+824 - km.pr.38+950. 

- la nivelul terenului inconjurator pe restul HM. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii în HM Şag se va realiza printr-o reţea de 
drenuri longitudinale între km.pr. 38+824 - km.pr. 40+821. 

Apele colectate se vor descărca în podeţele de la km.pr.40+821 şi km.pr.41+068. 

 Intersecţii 

Trecerea la nivel din cap Y (km.ex.40+440) se menţine şi se reabilitează conform prevederilor legale în 
vigoare. 

Drumul de întreţinere s-a prevăzut pe partea stângă a traseului, fir II, de la km.pr.38+824 la 
km.pr.39+690 şi km.pr.40+510 - km.pr.41+094. 

INTERVALUL ŞAG – ARADU NOU (km.pr.41+094 – km.pr.49+815) 

 Plan 

Intervalul Şag - Aradu Nou are lungimea de 8,721 km, lungime măsurată între noile semnale de intrare 
ale celor două puncte de secționare. 
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Acest interval incluse și Postul de Mișcare Valea Viilor. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu  viteza 
de 160 km/h. 

Traseul proiectat este compus din alinamente şi curbă cu raza de 1650 m (între km.pr. 43+272 - km.pr. 
44+181). 

Dublarea liniei se realizează pe partea stângă a liniei existente, cu dezaxare de <1,0 m (km.pr. 41+094- 
km.pr. 44+000 şi km.pr. 49+700 - km.pr. 49+815) şi pe partea dreaptă a liniei existente cu dezaxare sub 
1,0 m (km.pr. 44+000 - km.pr. 49+700). 

Distanţa între linii pe interval este de 4.20 m, cu excepția tronsonului CF de la km 45+400 la km 46+400 
unde distanța între linii este de 5.00m, datorită faptului că, în zonă se va introduce în viitor o diagonală de 
acces din firul II, în firul I, odată cu implementarea unui proiect de realizarea a une antestații ce se va 
ramifica din firul II și va deservi o LFI (a se vedea schița). 

La km.pr. 45+647 este proiecta Postului de mișcare Valea Viilor. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă a intervalului este de 0,95 ‰ (în zona semnalului de intrare cap Y în HM Şag) iar 
declivitatea maximă este de 5,59 ‰. 

Între km.pr. 43+558 - km.pr. 44+249 linia CF proiectată este în palier. 

 Profil transversal 

Pe intervalul Şag – Aradu Nou traseul proiectat este amplasat pe terasamentul existent, întâlnind 
următoarele secţiuni transversale: 

- debleu max. 8,00 m: km.pr. 43+000 - km.pr. 43+300 şi km.pr. 43+000 - km.pr. 45+200 

- rambleu max.10,00 m: km.pr. 43+350 - km.pr. 43+550. 

Între km.pr. 43+558 - km.pr. 44+249 tronsonul proiectat de cale ferată se va executa prin extinderea 
terasamentului existent cu cca.15,00 m, pe partea stângă a traseului. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Colectarea şi evacuarea apelor pe intervalul Şag – Aradu Nou se va realiza printr-o reţea de drenuri 
longitudinale cât şi şanţuri din beton, după cum urmează: 

- km.pr.44+730 - km.pr.45+500 – reţea de drenuri.  

- km.pr.41+500 - km.pr.41+700 şi km.pr.41+900 - km.pr.43+833 – şanţ din beton pe partea dreaptă 
a liniei CF, fir I. 

- km.pr.41+322 - km.pr.41+700 şi km.pr.41+900 - km.pr.44+730 – şanţ din beton pe partea stângă 
a liniei CF, fir II. 

- km.pr.45+500 - km.pr.49+450 – şanţuri din beton de o parte şi de cealaltă a liniilor CF. 

La km.pr.42+020 s-a proiectat un bazin de evaporare. 

Apele colectate se vor descărca în podeţele de la km.pr.41+322, km.pr.42+000, km.pr.43+400, 
km.pr.43+833, km.pr. 47+259 şi km.pr.48+787. 

 Intersecţii  

La km.ex.48+234 traseul autostrăzii A1 supratraversează linia CF printr-un pasaj superior existent. 

Trecerea la nivel cu drumul agricol existent la km.ex.46+620 se menţine şi va fi reabilitată conform 
prevederilor legale în vigoare. 

Drumul de întreţinere a fost prevăzut pe partea stângă a liniei CF, fir II, între km.pr.41+094 - 
km.pr.44+730 şi pe partea dreaptă a liniei CF, fir I între km.pr.44+730 - km.pr.49+815. 

POST MIȘCARE VALEA VIILOR (km.pr.45+180 – km.pr.46+100) 

 Plan 

Postul mişcare (P.M.) Valea Viilor este situat pe intervalul de stație Șag – Aradu Nou, chiar la mijlocul distanței 
dintre acestea două. 
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P.M. Valea Viilor este proiectat în aliniament şi are o lungime măsurată între semnale de acoperire de 0,920 
km, pe firul II, respectiv 0,703 km pe firul I. 

Traseul de cale ferată proiectat, pe zona acestuia post de mișcare este geometrizat, în plan și profil 
longitudinal, pentru circulația cu viteza de 160 km/h. 

La km.pr. 45+672 se află axa punctului de secționare, ce coincide cu axa biroului de mișcare. 
P.M. Valea Viilor va deservi o antestație de cale ferată, care, la rândul său, va deservi o LFI ce se va racorda 

la rețeaua feroviară națională. 
Postul de mișcare va avea în compunere un schimbător de cale pentru racordarea antestației la firul II Aradu 

Nou – Șag și două diagonale inverse de acces între cele două fire de circulație, prevăzute pentru o gestionare mai 
bună a circulației trenurilor și convoaielor de manevră de pe intervalul Șag – Aradu Nou. 

Antestația va avea două linii de primire-expediere, o linie pentru evitare pentru acoperirea racordului LFI la 
antestație și o linie de manevră și așteptare locomotive. 

Liniile de primire – expediere din antestație vor fi racordate la Firul II Aradu Nou – Șag, conform planului 
de situație. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea căii (firele I și II) pe zona postului de mișcare este de 3,50 ‰ (către Șag) și de 4,44 ‰ (către Aradu 
Nou), iar în antestație, pe liniile de garare, declivitatea este de 1,00 ‰. 

Diferenţa de nivel între NSS proiectat şi NSS existent va fi de cca. 0,80 m, pe toată zona postului de mișcare. 

 Profil transversal 

Lăţimea platformei căii în zona P.M. Valea Viilor este de cca. 34,00 m. 
Traseul proiectat este amplasat pe terasamentul existent, în profil transversal și este la nivelul terenului 

înconjurător. Pe zona aparatelor de cale, distanța între linii directe este de 5,00 m. 
Distanța dintre firul II și cea mai apropiată linie din antestație va fi de 6 metri, pentru protecția personalului de 

exploatare și întreținere ce va lucra în antestație. 
Distanța dintre axele liniilor de primire-expediere din antestație va fi de 5,0m. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii în PM Valea Viilor se va realiza printr-o reţea de 
drenuri longitudinale, între km.pr. 54+180 - km.pr. 46+500 și șanțuri amplasate la marginea platformei căii. 

Apele colectate se vor descărca în podeţele de la km.pr.40+821 şi km.pr.47+201. 

 Intersecţii 

Pe zona P.M. Valea Viilor nu sunt intersecții la nivel cu artere rutiere. 

Pentru realizarea antestației ce va deservi LFI se vor utiliza materiale noi, pentru substratul căii și 
lucrările pentru scurgerea apelor, respectiv materiale materiale provenite din recuperări (semibune), pentru 
suprastructura CF (șină, traverse, schimbătoare de cale, material de prindere și piatră spartă). 

STAŢIA ARADU NOU (km.pr.49+815 – km.pr.52+690 (linia 218) / km.pr.1+183 (linia 218A)) 

 Plan 

Staţia Aradu Nou are o lungime măsurată între noile semnale de intrare de 2,875 km. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu viteza 
de 100 km/h. 

Traseul liniei de cale ferată este în aliniament în cap X al staţiei şi pe zona peroanelor, în cap Y traseul 
este în curbă cu raza de 800 m 

Axa staţiei Aradu Nou este la km.pr.51+151 (linia CF 218) care corespunde cu km.pr. 0+000 al liniei CF 
218A proiectate (Aradu Nou – Glogovăţ), variantă nouă de traseu. 

Staţia are un dispozitiv de 10 linii, din care 4 linii de primire – expediere și una de circulație. 

Din linia 1, în cap X, se desprinde ramura către Periam, accesul către LFI şi linia 9 ce deservește şi 
rampa de încărcare/descărcare proiectate. 

Din linia 4, cap X, pe partea dreaptă a liniilor de cale ferată, se desprinde LFI. 

Pentru deservirea călătorilor se prevede amplasarea a două peroane între liniile directe şi liniile abătute 
aferente acestora şi a unui peron în dreptul clădirii de călători. 
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 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă este de 1,53 ‰ (în capul Y al staţiei) iar declivitatea maximă este de 4,80 ‰ (în 
zona semnalului de intrare din cap X); pe zona peroanelor şi a clădirii de călători liniile cf sunt în palier. 

Diferenţa de nivel dintre NSS proiectat şi NSS existent este de max.0,35 m. 

 Profil transversal 

Lăţimea platformei căii în staţia Aradu Nou este de cca.33,00 m. 

Traseul proiectat este amplasat pe terasamentul existent: 

- rambleu max.5,00 m între km.pr.51+551/0+400 ÷ km.pr.52+334/1+183 (cap Y staţia Aradu Nou). 

- debleu max.1,00 m pe restul staţiei. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii în staţia Aradu Nou se va realiza atât printr-
o reţea de drenuri cât şi prin şanţuri din beton, după cum urmează: 

- km.pr.49+965 ÷ km.pr.51+626 – reţea de drenuri.  

- km.pr.49+843 ÷ km.pr.49+965 – şanţuri din beton de o parte şi de cealaltă a liniilor cf. 

Apele colectate se vor descărca în podeţele de la km.pr.49+965, km.pr.51+607/0+456 şi reţeaua 
orăşenească. 

 Intersecţii 

În capul Y al staţiei, la km 51+639, un pachet de 4 linii proiectate traversează denivelat drumul local. 

Drumul de întreţinere s-a prevăzut pe partea dreaptă a liniilor cf, de la km.pr. 49+815 la km.pr. 50+591 
şi km.pr. 51+703/0+552 - km.pr. 1+183 (linia 218A). 

INTERVALUL ARADU NOU – ARAD - racord la linia II (km.pr.52+690 - km.pr.56+271) 

 Plan 

Intervalul dintre staţia Aradu Nou şi staţia Arad (zona de racord) este proiectat pentru viteza maximă de 
100 km/h, lungimea intervalului fiind de 4,031 km, lungime măsurată între noile semnale de intrare dintre 
cele două staţii. 

Pe intervalul Aradu Nou – Arad, traseul de cale ferată proiectat este amplasat pe terasamentul CF 
existent cu dezaxare < 1,0 m. 

Traseul proiectat este în atât în alinament cât şi în curbă, cu raza minimă de 560 m (între km.pr. 54+218- 
km.pr. 54+587). Pe tot intervalul linia CF proiectată este linie simplă. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă a intervalului este de 0,20 ‰ iar declivitatea maximă este de 5,75 ‰. 

Între km.pr. 53+413 - km.pr. 53+838 (zona pod Mureş) şi km.pr. 55+291 - km.pr. 55+962 linia CF 
proiectată este în palier. 

 Profil transversal 

Pe intervalul Aradu Nou – Arad, traseul proiectat de cale ferată este în rambleu max.6,00 m (km.pr. 
53+900 - km.pr. 54+700). 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Apele colectate din platforma căii se vor descărca la reţeaua orăşenească şi în podeţul de la 
km.pr.56+213. 

 Intersecţii  

Nu s-a prevăzut drum de întreţinere deoarece există drumuri locale ce pot asigura accesul în zona căii 
ferate. 

Pe acest interval nu există treceri la nivel cu calea ferată, sunt doar pasaje inferioare. 



 
 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 344  

La km 54+520, se va amenaja o haltă de călători nouă, Micălaca, denumită după cartierul în care va fi 
amplasată. Halta de călători Micălaca este proiectată cu peron pe ambele sensuri de circulație.  

INTERVALUL ARADU NOU – GLOGOVĂŢ - racord la linia III (km.pr.1+183 - km.pr.4+675) 

 Plan 

Intervalul dintre staţia Aradu Nou şi staţia Glogovăţ (zona de racord) este proiectat pentru viteza de 
circulație 100 km/h, lungimea intervalului fiind de 3,492 km, lungime măsurată între noile semnale de intrare 
dintre cele două staţii. 

Traseul proiectat este atât în alinament cât şi în curbă cu raza de 700 m. Pe tot intervalul proiectat linia 
CF este cale dublă, distanţa dintre linii fiind de 4,20 m. 

De la km.pr.0+500 la km.pr.4+131 linia CF se va realiza pe terasament nou. Pe varianta de traseu se 
va realiza un pod peste râul Mureş, km pr. 2+610. 

Între km.pr. 4+131 - km.pr. 4+675 dublarea liniei se va realiza pe partea dreaptă a liniei CF existente 
(linia CF 220), cu dezaxare de max.1,20 m. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă a intervalului este de 1,53 ‰ iar declivitatea maximă este de 2,23 ‰. 

Între km.pr. 2+192 - km.pr. 2+984 (zona pod Mureş), linia CF proiectată este în palier. 

 Profil transversal 

Pe intervalul Aradu Nou – Glogovăţ traseul proiectat este amplasat pe terasament atât nou cât şi 
existent în rambleu de max.10,00 m între km.pr.3+000 - km.pr.3+150. 

 Colectarea şi evacuarea apelor 

Colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma linei cf proiectate se va realiza printr-un şanţ 
din beton între km.pr.4+030 - km.pr.4+675 pe partea stângă a liniei.  

Apele colectate se vor descărca în podeţele de la km.pr. 4+039 şi km.pr. 4+461. 

Canalul existent pe partea dreaptă a liniei cf proiectate va fi deviat, pentru a se putea realiza 
terasamentul pentru linia proiectată. 

 Intersecţii  

Drumul de întreţinere s-a prevăzut pe partea dreaptă a liniilor cf, de la km.pr.1+183 - km.pr.2+300 şi pe 
partea stângă între km.pr.3+000 - km.pr.4+675. 

STAŢIA GLOGOVĂŢ (km.pr.4+675 – km.pr.7+357 linia 218A/km.pr.626+142 linia 200) 

 Plan 

Racordarea proiectată între linia CF 218A şi Magistrala CF 200, din staţia Glogovăţ, va avea lungimea 
de 2,682 km, măsurată între semnalul de intrare şi limita proiectului. 

Traseul de cale ferată proiectat este geometrizat, în plan și profil longitudinal, pentru circulația cu viteza 
de 100 km/h. 

Traseul liniei este în curbă cu raza de 565 m încadrată de aliniamente. 

De la km.pr. 5+360 la km.pr. 6+610 linia cf se va realiza pe terasament nou; între km.pr. 4+675 - km.pr. 
5+360 dublarea liniei se va realiza pe partea dreaptă a liniei cf existente (linia 220), cu dezaxare de 
max.1,20 m. 

Toate lucrările prevăzute în proiect pe zona staţiei Glogovăţ se vor realiza în capul Y al staţiei. Limita 
proiectului în staţia Glogovăţ este la km.ex.1+411 pe linia cf 220. 

 Profil longitudinal 

Declivitatea minimă este de 0,31 ‰ iar declivitatea maximă este de 1,14 ‰. 

 Profil transversal 

Traseul proiectat este amplasat pe terasament atât nou cât şi existent în rambleu de max.2,00 m pe 
zona de racord cu linia CF 200. 
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 Colectarea şi evacuarea apelor 

Colectarea şi evacuarea apelor meteorice din platforma căii în staţia Glogovăţ se va realiza prin şanţuri 
din beton, de la km.pr.4+675 - km.pr.6+610 de o parte şi de cealaltă a liniilor CF. 

La km.pr.6+293 a fost prevăzut un bazin de evaporare. Apele colectate se vor descărca în podeţele de 
la km.pr.4+701 şi km.pr.6+254. 

 Intersecţii 

La km pr.5+330, se vor realiza două pasaje superioare, unul auto (DN7) iar celălalt pentru linia de 
tramvai existentă (Arad – Ghioroc). 

În cap Y pe linia CF 220, cale simplă, km.ex.1+861, pentru accesul la terenurile agricole îngrădite de 
liniile CF (triunghi), din localitatea Tudor Vladimirescu, se va amenaja o trecere la nivel nouă. 

Drumul de întreţinere s-a prevăzut pe partea stângă a liniei CF, fir II, între km.pr.4+675 - km.pr.6+873. 

5.3.1.3. INTERSECŢIA TRASEULUI CF CU ARTERE RUTIERE 

În tabelul următor este arătată situaţia proiectată, pentru , a intersecţiei liniei de cale ferată proiectată 
Caransebeş- Timişoara Nord – Arad cu arterele rutiere de interes local sau naţional. 

Tabel 5.7. Intersecțiile tronsonului feroviar proiectat cu căi de comunicație rutiere 

  

Nr. 
crt. 

Tronson Interval/Stație km ex. km pr. Tip drum 
Categ. 
drum 

Tipul lucrării 

1. Caransebeş-Lugoj Caransebeş-Zăgujeni 478+070 478+086 acces V modernizare 

2. Caransebeş-Lugoj Caransebeş-Zăgujeni 481+625 481+642 agricol V modernizare 

3. Caransebeş-Lugoj Zăgujeni 483+610 483+618 DC IV modernizare 

4. Caransebeş-Lugoj Zăgujeni - Cavaran 486+093 486+091 DC V modernizare 

5. Caransebeş-Lugoj Cavaran 490+360 490+372 DC V modernizare 

6. Caransebeş-Lugoj Cavaran-Găvojdia 493+370 493+363 agricol V modernizare 

7. Caransebeş-Lugoj Cavaran -Găvojdia 494+822 494+819 DC V modernizare 

8. Caransebeş-Lugoj Cavaran -Găvojdia 499+590 499+578 agricol V modernizare 

9. Caransebeş-Lugoj Cavaran -Găvojdia 502+815 502+800 DC V modernizare 

10. Caransebeş-Lugoj Găvojdia-Lugoj 505+670 505+657 DC V modernizare 

11. Caransebeş-Lugoj Găvojdia-Lugoj 509+720 509+691 agricol V modernizare 

12. Caransebeş-Lugoj Găvojdia-Lugoj 511+390 511+397 agricol V modernizare 

13. Caransebeş-Lugoj Găvojdia-Lugoj 513+606 - strada V PASAJ SUPERIOR 

14. Caransebeş-Lugoj Lugoj 514+581 514+563 strada V modernizare 

15. Caransebeş-Lugoj Lugoj 515+324 - DN 58A III PASAJ SUPERIOR 

16. Lugoj-Timisoara Est Lugoj-Belinţ 517+896 517+880 DJ 592D V modernizare 

17. Lugoj-Timisoara Est Lugoj-Belinţ 523+198 523+181 comunal V modernizare 

18. Lugoj-Timisoara Est Lugoj-Belinţ 524+295 524+277 agricol V modernizare 

19. Lugoj-Timisoara Est Lugoj-Belinţ 527+062 527+033 agricol V modernizare 

20. Lugoj-Timisoara Est Belinţ 528+860 528+832 DC V modernizare 

21. Lugoj-Timisoara Est Belinţ -Topolovăţ 532+186 532+159 agricol V modernizare 

22. Lugoj-Timisoara Est Belinţ -Topolovăţ 534+580 534+552 agricol V modernizare 

23. Lugoj-Timisoara Est Belinţ -Topolovăţ 537+246 - agricol V desfiinţare 
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S-a evitat crearea unor intersecţii noi ale traseului CF proiectat cu alte drumuri existente (DN, DJ, DC) 
deoarece ar fi impus realizarea de pasaje denivelate. 

5.3.1.4. DRUMURI DE ÎNTREŢINERE 

Pentru realizarea lucrărilor de terasamente şi suprastructură, asigurarea accesului auto pentru 
întreţinerea liniei de cale ferată după darea în exploatare şi asigurarea accesului utilajelor de intervenţie în 
caz de calamitate, pe o parte (stânga/dreapta) traseului de cale ferată şi paralel cu acesta, sunt prevăzute 
drumuri de întreţinere. 

Drumul de întreţinere are o lăţime de 5,50 m, din care parte carosabilă de 5 m şi acostamente cu lăţimea 
de 2 x 0,25m. 

Nr. 
crt. 

Tronson Interval/Stație km ex. km pr. Tip drum 
Categ. 
drum 

Tipul lucrării 

24. Lugoj-Timisoara Est Topolovăţ 540+140 539+910 DJ 572 IV modernizare 

25. Lugoj-Timisoara Est Topolovăţ-Recaş 543+672 543+432 agricol V modernizare 

26. Lugoj-Timisoara Est Topolovăţ-Recaş 546+420 546+179 agricol V modernizare 

27. Lugoj-Timisoara Est Topolovăţ-Recaş 549+580 549+268 comunal V modernizare 

28. Lugoj-Timisoara Est Recaş 550+973 550+722 DC V modernizare 

29. Lugoj-Timisoara Est Recaş-Remetea Mare 553+380 553+137 DC V modernizare 

30. Lugoj-Timisoara Est Recaş-Remetea Mare 559+466 559+214 DC 62 V modernizare 

31. Lugoj-Timisoara Est Remetea Mare 561+692 - DC  V desfiinţare 

32. Lugoj-Timisoara Est 
Remetea Mare-Timisoara 

Est 
565+426 565+179 strada III modernizare 

33. Lugoj-Timisoara Est 
Remetea Mare-Timisoara 

Est 
566+160 565+920 agricol V modernizare 

34. Timisoara Est-Ronat Timisoara Est 568+793 568+554 strada IV modernizare 

35. Timisoara Est-Ronat Timisoara Est 569+230 569+001 strada III PASAJ SUPERIOR 

36. Timisoara Est-Ronat Timisoara Est 569+582 - strada IV desfiinţare 

37. Timisoara Est-Ronat Timisoara Est 571+042 570+804 strada IV PASAJ SUPERIOR 

38. Timisoara Est-Ronat Timisoara Est  2+064 - strada IV desfiinţare 

39. Timisoara Est-Ronat Timisoara Nord 
576+828
/2+437 

576+549
/2+478 

strada IV PASAJ SUPERIOR 

40. Timisoara Est-Ronat Ronaţ Tj. Gr. D 7+740 7+780 DN 6 IV PASAJ SUPERIOR 

41. Ronat-Arad Sânandrei 13+847 13+857 DJ 692A V PASAJ SUPERIOR 

42. Ronat-Arad Sânandrei-Băile Călacea 14+953 14+997 DC 37 V modernizare 

43. Ronat-Arad Sânandrei-Băile Călacea 18+692 18+729 DJ 692A IV PASAJ SUPERIOR 

44. Ronat-Arad Băile Călacea-Orţişoara 19+687 - DC 39 V desfiinţare 

45. Ronat-Arad Băile Călacea-Orţişoara 24+257 24+316 agricol V modernizare 

46 Ronat-Arad Orţişoara 25+967 26+030 DJ 693 IV PASAJ SUPERIOR 

47. Ronat-Arad Orţişoara 27+062 27+113 agricol V PASAJ INFERIOR 

48. Ronat-Arad Vinga 32+196 32+266 DJ IV modernizare 

49. Ronat-Arad Vinga-Şag 33+472 - agricol V desfiinţare 

50. Ronat-Arad Vinga-Şag 35+472 35+528 agricol V modernizare 

51. Ronat-Arad Şag 40+440 40+504 agricol V modernizare 

52. Ronat-Arad Şag-Aradu Nou 46+620 46+797 agricol V modernizare 

53. Aradu Nou-Glogovăţ Staţia Glogovăţ 2+540 5+330 DN 7 IV PASAJ INFERIOR 

54. Aradu Nou-Glogovăţ Staţia Glogovăţ 1+861 1+861 agricol V înființare 
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Pe zonele unde au fost proiectate variante noi de traseu se prevăd drumuri de întreţinere care să 
permită, în perioada de execuție, accesul utilajelor de lucru precum şi aprovizionarea cu materiale. 

Drumurile de întreţinere vor fi racordate la reţeaua de drumuri locale existente, iar acolo unde se 
întâlneşte un obstacol (râu, construcţie etc.) s-au prevăzut platforme de întoarcere. 

Pe zonele unde există în vecinătatea căii ferate drumuri de pământ se prevede amenajarea acestora 
pentru a fi folosite în timpul execuţiei lucrărilor ca drumuri tehnologice. 

5.3.2 APĂRĂRI , PROTECŢII CONSOLIDĂRI TERASAMENTE 

5.3.2.1 LUCRĂRI DE APĂRARE, PROTECŢIE ŞI CONSOLIDARE 

Se aplică pe zonele în care traseul căii ferate reabilitate parcurge zone inundabile, zone cu teren de 
consistenţă redusă, zone caracterizate prin prezenţa vegetaţiei hidrofile. 

În acest articol sunt cuprinse următoarele soluţii: 

 Protecţia taluzurilor cu anrocamente – se aplică în zonele inundabile 

Pentru taluzurile expuse acţiunii apelor, sistemul de apărare va fi alcătuit din: 

- geotextil pe taluz; 

- anrocamente pe toată înălţimea taluzului de rambleu, în grosime de min. 40cm, sort 150-400mm; 

- masiv de anrocamente din acelaşi sort, pentru lestare - dispus la piciorul taluzului, cu grosimea de 
min. 0.50m, măsurată de la nivelul terenului natural. 

De-a lungul traseului se intâlnesc trei zone inundabile, şi anume: 

- Intre km. 490+300 – 494+000 L=3700m; 
- Intre km. 518+000 – 522+200 L=4200m; 
- Intre km. 548+200 – 551+000 L=2800m; 
            Total: Ltotal =10700m.   
În plus, la aceste terasamente amplasate în zone inundabile se va realiza şi consolidarea bazei cu 

blocaj de piatră şi pernă de balast armată, conform soluţiei descrise mai jos.  

 Consolidarea bazei rambleului cu blocaj de piatră şi pernă de balast armată cu geogrile – se 
aplică în zonele cu teren de consistenţă redusă. 

După îndepărtarea solului vegetal, în grosime medie de 50cm, în baza excavaţiei astfel realizate, se 
aşterne un blocaj de piatră spartă (sort 63 – 150 mm) care se împănează cu terenul natural pe min. 15 
cm. Împănarea cu piatră spartă se realizează până când tasarea între două treceri succesive a 
buldozerului va fi mai mică de 3 cm. 

Suprafaţa blocajului de piatră se va nivela prin adaos de balast, după care se va aşterne un strat de 
geotextil cu rol anticontaminant. 

Peste stratul de piatră spartă se realizează o pernă de balast (sort 0-63mm), în grosime medie de 
0.90…1.00m, armată cu 2 straturi de geogrilă. Balastul din pernă va avea unghiul de frecare internă de 
minim 350 (valoare caracteristică). Pentru a împiedica pătrunderea apei pluviale, ce se poate infiltra prin 
corpul terasamentului în perna de balast şi în blocajul de piatră, peste perna de balast se va aşterne un 
geocompozit bentonitic, înaintea execuţiei corpului terasamentului. 
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Tabel 5.8. 

Blocaj de piatră şi pernă 
de balast armată 

De la km 
Până la 

km 
L [m] 

Caransebeş - Zăgujeni    
477+927 - 481+911 478+285. 478+440. 155 

 480+915. 481+010. 95 
Zăgujeni 482+400. 482+600. 200 

481+911 - 484+225 483+080. 483+230. 150 
Zăgujeni - Căvăran 484+225. 484+500. 275 
484+225 - 489+934 484+600. 484+700. 100 

 486+090. 486+115. 25 
 486+140. 486+210. 70 
 486+290. 486+340. 50 
 487+960. 488+010. 50 
 489+465. 489+515. 50 

Căvăran    
489+934 - 492+211 490+300. 494+000. 3700 

Zonă inundabilă 
Căvăran - Găvojdia    
492+211 - 502+821 494+000. 494+080. 80 

 494+085. 494+650. 565 
 495+530. 497+680. 2150 
 498+745. 499+015. 270 
 499+630. 499+690. 60 
 501+600. 501+760. 160 
 501+900. 502+160. 260 

Găvojdia    
502+821 - 505+254 502+845. 502+935. 90 

 503+250. 503+280. 30 
Găvojdia - Lugoj    

505+254 - 514+485 506+452. 506+482. 30 
 506+506. 506+536. 30 
 506+985. 507+525 540 
 510+350. 511+475. 1125 
 512+560. 512+610. 50 
 512+645. 513+400. 755 

Lugoj - Belinţ    
517+130 - 527+170 518+000. 522+200. 4200 

Zonă inundabilă 
 523+775. 523+925. 150 
 524+065 524+295. 230 
 524+825 525+900. 1075 

Belinţ    
527+170 - 529+433 527+800 529+433. 1633 
Belinţ - Topolovăţ    

529+433 - 538+330 529+433 529+550. 117 
 534+600 535+150. 550 
 535+150 537+100. 1950 
 537+130 538+100. 970 

Topolovăţ - Recaş    
541+194 - 550+117 544+350 544+800. 450 

 544+800 545+150. 350 
 545+655 545+850. 195 
 545+850 545+955. 105 
 548+200. 550+117. 1917 

Zonă inundabilă 
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Blocaj de piatră şi pernă 
de balast armată 

De la km 
Până la 

km 
L [m] 

Recaş    
550+117 - 552+354 550+117. 551+000. 883 

Zonă inundabilă 
Recaş - Remetea Mare    

552+354 - 559+670 553+000. 553+260. 260 
 553+550. 554+115. 565 
 555+720. 555+870. 150 
 556+650. 557+340. 690 

 
558+410. 558+530. 120 
559+395. 559+445. 50 

Remetea Mare    
559+670 - 562+044 560+275. 560+875. 600 

 561+600. 562+044. 444 
Remetea Mare - Timişoara 

Est 
562+044 - 568+399 

   
562+044. 563+430. 1386 
568+374. 568+404. 25 
568+415. 568+450. 35 

Ronaţ 
005+720 - 008+183 

   
6+415. 6+475. 60 

 8+073. 8+123. 50 
 8+127. 8+177. 50 

Ronaţ - Sânandrei    
008+183 - 011+621 9+040. 10+640. 1600 

 11+145. 11+245. 50 
 11+250. 11+575. 325 

Sânandrei    
011+621 - 014+983 12+460. 12+560. 100 

 12+585. 12+665. 80 
 12+880. 13+680. 800 
 13+930. 14+280. 350 

Sânandrei- Băile Călacea    
14+983 - 19+007 16+190. 16+300. 110 

 17+000. 17+185. 185 
 17+185. 17+725. 540 

Băile Călacea    
19+007 - 21+401 20+775. 20+975. 200 

 21+200. 21+330. 130 
Băile Călacea - Orţişoara    

21+401 - 25+040 22+005. 22+035. 30 
 22+355. 22+400. 45 

Orţişoara    
25+040 - 28+483 25+100. 25+175. 75 

 28+350. 28+450. 100 
Vinga    

30+155 - 33+991 31+730. 32+195. 465 
Vinga - Şag    

33+991 – 38+824 37+415 37+465 50 
Şag    

38+824 – 41+094 39+200. 39+625. 425 
 40+775. 40+875. 100 

Şag - Aradu Nou    
41+094 - 49+815 41+090. 41+500. 410 
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5.3.2.2. LUCRĂRI DE CONSOLIDARE ŞI SCURGEREA APELOR 

Se aplică pe zonele în care traseul căii ferate parcurge zone înguste, unde nu se pot realiza taluzurile stabile. 

În funcţie de condiţiile locale şi de fundare au fost luate în considerare două soluţii: 

 ziduri de sprijin fundate direct. Acestea se aplică în special pentru reducerea amprizei lucrărilor de 
terasamente în zonele de debleu la care se întâlnesc pământuri de consistenţă redusă, acestea 
conducând la pante stabile mici. 

Zidurile de sprijin de debleu sunt ziduri de greutate, cu înălţimea elevaţiei de max. 6m. Pentru debleuri 
mai adânci de 6m, taluzurile de deasupra zidului de sprijin vor fi realizate la pantă stabilă, determinată în 
urma analizelor de stabilitate. 

În faţa zidurilor de debleu se vor executa şanţuri pereate cu beton sau rigole prefabricate, care vor 
conduce apele de suprafaţă şi cele preluate din infiltraţii în afara debleului, asigurându-se în acest fel 
stabilitatea în timp a debleului. În spatele zidului se realizează o umplutură drenantă învelită în  geotextil. 
Evacuarea apelor din umplutura drenantă se face prin intermediul barbacanelor, în şanţul sau rigola 
prefabricată din faţa zidului de sprijin. 

Lucrările se vor executa la adăpostul sprijinirilor provizorii (sprijiniri cu pereţi de palplanşe). 

 ziduri de sprijin fundate indirect. Acestea se aplică în special pentru reducerea amprizei în 
vecinătatea construcţiilor existente (inclusiv linii CF existente). 

Zidul de sprijin va fi fundat pe un rând de piloţi foraţi cu diametrul de 1500mm (rambleu) sau 1200mm 
(debleu). 

În faţa zidului de rambleu se va realiza un şanţ pereat cu beton sau se va amplasa o rigolă prefabricată. 
În spatele zidului umplutura va fi realizată din material drenant şi va fi învelită în geotextil, iar apa de 
infiltraţie va fi evacuată în şanţ prin intermediul barbacanelor din tuburi PVC.  

Date tehnice: 

 ziduri de sprijin fundate direct – volum de beton: 14 mc/ml (He = 3.5m) ÷ 35.9 mc/ml (He = 6m) 

 ziduri de sprijin fundate indirect 

 volum de beton armat: 6.4 mc/ml (He = 2.5m) ÷ 10.8 mc/ml (He = 4m) 

 lungimea fişei piloţilor din beton armat: 12…18m; interdistanţa piloţilor: 2.4…3m. 

Pe lungimea traseului studiat s-au delimitat mai multe zone de aplicabilităţi ale zidurilor de sprijin: 

 zona staţiei Caransebeş – pe această zonă s-a prevăzut refacerea racordărilor cu terasamentele 
ale pasajului superior existent de la km 475+699.30 (supratraversarea căii ferate de către DN58) 
şi ale zidurilor în prelungirea acestora.  

 Zona Caransebeş – Zăgujeni, km 480+060 – 481+290 – pe această zonă, datorită niveletelor 
diferite ale liniei existente şi a celei proiectate - situate în imediata vecinătate a celei existente, a 
fost necesară prevederea între cele două linii a unui zid fundat indirect (pe un rand de piloţi de 
diametru mare), cu elevaţie variabilă (0...2.5m). 

 Zona staţiei Timisoara Est, partea stângă, între km 569+035 – 569+425 – pe această zonă a fost 
prevăzută o rigolă de beton armat cu umăr şi capac, necesară ca urmare a extinderii viitoare a 
liniilor de tramvai spre ampriza CF. 

 Zona km 572+804 – 572+839 partea stângă – pe acestă zonă a fost prevăzut zid de rambleu fundat 
indirect, pentru limitarea amprizei în imediata apropiere a unor clădiri existente. 

 Zona debleu adânc între km 28+875 – 30+270 – pe această zonă au fost prevăzute ziduri de sprijin 
de greutate, mai puţin pe zona între km 29+610 – 29+920, partea dreaptă. În acea zonă s-a 
prevăzut zid de sprijin fundat indirect pentru a nu afecta construcţiile existente în imediata 
vecinătate. 

 Zona km 31+350 – 31+480 partea stângă - pe acestă zonă a fost prevăzut zid de rambleu fundat 
indirect, pentru limitarea amprizei în imediata apropiere a unor construcţii existente ale unui agent 
economic. 

 Zona debleu adânc intre km 34+475 – 38+625 - pe această zonă au fost prevăzute ziduri de sprijin 
de greutate pentru limitarea amprizei, ţinând cont şi de faptul că pe anumite porţiuni linia terenului 
este înclinată. 

 Zonele de debleu între km 43+075 – 43+235 şi între km 44+425 – 45+225 – pe aceste zone au 
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fost prevăzute ziduri de sprijin de greutate pentru limitarea amprizei; pe zona km 44+925 – 45+225 
partea stângă a fost prevăzut zid de sprijin fundat indirect, datorită prezenţei în imediata vecinătate 
a unei proprietăţi cu clădiri şi anexe. 

Tabel 5.9. 

ZIDURI De la km Până la km L [m] Partea Tip He_zid [m] 

Caransebeş 
475+100 - 477+927 

 

474+925 475+570 645.00 dreapta rigolă b.a. 0.5 - 1.3 

475+570 475+646 76.00 dreapta debleu 1.5 - 3.5 

475+646 475+696 50.00 dreapta debleu 3.5 - 6 

475+705 475+725 20.00 dreapta debleu 3.5 - 6 

475+725 475+750 25.00 dreapta debleu 1.5 - 3.5 

475+750 475+760 10.00 dreapta rigolă b.a. 0.5 - 1.3 

475+790 476+040 250.00 dreapta rigolă b.a. 0.5 - 1.3 

474+925 475+510 585.00 stanga rigolă b.a. 0.5 - 1.3 

475+510 475+550 40.00 stanga debleu 1.5 - 3.5 

475+550 475+700 150.00 stanga debleu 3.5 - 6 

475+708 475+758 50.00 stânga debleu 3.5 - 6 

475+758 475+790 32.00 stânga debleu 1.5 - 3.5 

475+790 476+870 1080.00 stânga rigolă b.a. 0.5 - 1.3 

Caransebeş - 
Zăgujeni 

477+927 - 481+911 

480+060 480+410 350.00 între linii debleu 
zid fundat 
indirect 

480+410 481+290 880.00 între linii debleu 
0.5 - 2.5 

zid fundat 
indirect 

Timişoara Est 
568+399 - 571+767 

      

569+035 569+425 390 stânga rigolă b.a. < 1m 

Timişoara Nord 
572+624 – 577+203 

      
572+804 572+839 35.00 stânga rambleu max. 3.00m 

zid fundat 
indirect 

Orţişoara - Vinga 
28+483 - 30+155 

29+525 29+610 85.00 dreapta debleu 1.5 - 3.5 
29+610 29+920 310.00 dreapta debleu 0.5 – 2.5 

zid fundat 
indirect 

29+920 30+270 350.00 dreapta debleu 1.5 - 3.5 

28+875 30+050 1175.00 stânga debleu 1.5 - 3.5 

Vinga 
30+155 – 33+991 

31+350 31+480 130.00 stânga rambleu 
2 – 4 

zid fundat 
indirect 

31+600 31+740 140.00 stânga rigolă b.a. 0.5 - 1.5 

Vinga – Şag 
33+991 - 38+824 

34+475 34+525 50.00 stânga 
stânga 

debleu 
debleu 

1.5 - 3.5 
3.5 - 4.5 34+525 36+325 1800 

35+675 36+425 750.00 dreapta debleu 1.5 - 3.5 

36+325 36+575 250.00 stânga debleu 1.5 - 3.5 

36+675 36+825 150.00 stânga debleu 1.5 - 3.5 

36+975 37+175 200.00 stânga debleu 1.5 - 3.5 

38+075 38+625 550.00 stânga debleu 1.5 - 3.5 
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ZIDURI De la km Până la km L [m] Partea Tip He_zid [m] 

Şag - Aradu Nou 
41+094 – 49+815 

43+075 43+235 160.00 St+Dr debleu 1.5 - 3.5 

44+425 44+725 300.00 stânga debleu 1.5 - 3.5 

44+725 44+825 100.00 stânga debleu 3.5 - 4.5 

44+825 44+925 100.00 stânga debleu 1.5 - 3.5 

44+660 45+225 565.00 dreapta debleu 1.5 - 3.5 

44+925 45+225 300.00 stânga debleu 
0.5 - 2.5 

zid fundat 
indirect 

5.3.2.3. LUCRĂRI DE CONSOLIDARE TEREN DE BAZĂ 

Se aplică la rambleurile înalte (având înălţimi mai mari de 5…6m), ca măsuri de limitare a tasărilor şi totodată 
pentru accelerarea consolidării în timp a terasamentului. Aceste lucrări au şi rolul de sporire a capacităţii portante 
a stratului suport, atunci când acesta este alcătuit din pământuri de consistenţă redusă sau din pământuri 
prăfoase – nisipoase a căror portanţă este influenţată de variaţia nivelului apei subterane. 

Execuţia coloanelor din material granular cuprinde următoarele faze tehnologice (v. Anexa B4 din SR 
EN 14731:2007): 

 fixarea pe poziţie a utilajului de execuţie a coloanelor şi verificarea verticalităţii catargului; 

 vibratorul de adâncime este suspendat de un utilaj specializat şi apoi coborât pe pământ; 

 materialul granular este alimentat în căruciorul ataşat catargului. 

 căruciorul de alimentare cu material granular este ridicat până la nivelul camerei de presiune, de 
unde alimentează tubulatura de prelungire, ce se termină cu vibratorul; 

 cu materialul granular ajuns în zona vibratorului, acţionând ca un dop, şi sub acţiunea combinată a 
vibraţiilor, greutăţii proprii şi a forţei suplimentare de apăsare dată de Vibrocat, vibratorul de 
adâncime penetrează terenul până la cota prevăzută în proiect (cota inferioară a coloanei) sau până 
la adâncimea la care se obţine refuzul; 

 coloana din balast este formată şi compactată prin ridicarea vibratorului, menţinându-l ridicat pentru 
o perioadă scurtă de timp pentru a permite curgerea materialului granular, urmată de reintroducerea 
vibratorului pentru a compacta şi împăna materialul granular în pământul înconjurător. Prin tubulatura 
de prelungire se va introduce aer comprimat pe tot parcursul execuţiei, ce are rol de împingere a 
materialului granular spre vibrator cât şi de menţinere a stabilităţii găurii pe finalul realizării coloanei; 

 ciclul de alimentare a căruciorului împreună cu paşii de ridicare-apăsare se repetă până când se 
formează o coloană din balast până la cota platformei de lucru. 

Date tehnice coloane de material granular: 

 diametrul coloanei formate: 0,7 m; 

 adâncimea coloanelor: 12…16m; 

 dispunerea coloanelor: reţea triunghiulară cu latura de 1.5...2m; 

 sort utilizat 8 ÷ 32mm, de preferat piatră spartă (fracţiunile sub 8mm, max. 5%) 

Perna de distribuţie (repartiţie) a încărcărilor date de rambleu la terenul îmbunătăţit, în grosime de 
1.50m, va fi executată din balast (sort utilizat 0 ÷ 63 mm) armat cu trei rânduri de geogrilă. Perna se va 
aşeza pe un geotextil cu rol anticontaminant, iar după realizarea acesteia se va aşterne geocompozitul 
bentonitic, înaintea execuţiei corpului terasamentului. 
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COLOANE DE MATERIAL GRANULAR 
Zone cu rambleu H = 6…8m 

De la km Până la km L [m] 

559+445. 559+495. 50 

559+520. 559+570. 50 

16+325. 16+375. 50 

16+825. 16+950. 125 

25+875 25+925 50 

26+925. 27+025. 100 

30+575. 30+625. 50 

31+060. 31+335. 275 

31+350. 31+420. 70 

41+275. 41+375. 100 

0+725. (Aradu Nou) 2+290. 1565 

3+175. 3+375. 200 

Zone cu rambleu H > 8m  

16+375. 16+825. 450 

22+035. 22+365. 330 

25+675. 25+875. 200 

30+625. 31+060. 435 

43+325. 44+140. 815 

0+725. (Aradu Nou) 0+875. 150 

2+975. 3+175. 200 

5.3.3. PODURI, PODEŢE ŞI PASAJE DENIVELATE 

5.3.3.1. GENERALITĂȚI 

În vederea stabilirii soluţiei tehnice optime pentru construcţia podeţelor au fost analizate urmatoarele 
tipuri de structuri: 

 Podeţe din elemente prefabricate din beton (de tip cadru sau dalate în funcţie de mărimea 
deschiderii) 

 Podeţe monolite din beton armat. Podeţele monolite sunt similare cu cele din cadre prefabricate, 
principalele deosebiri fiind eliminarea fundaţiei şi a rosturilor transversale.  

 Podeţe metalice realizate din tablă ondulată galvanizată la cald, elementele componente fiind 
îmbinate cu şuruburi de înaltă rezistenţă. 

 Podeţe din tuburi prefabricate montate prin tehnologia Pipe-Jacking (tuburi împinse). Din punct de 
vedere structural podeţul este similar cu cel din elemente prefabricate din beton armat cu 
menţiunea că, prin prisma tehnologiei de execuţie nu se realizează cu fundaţii. 

Concluzii în urma analizei făcute privind alegerea soluţiei tehnice de realizare a podeţelor 

- Întrucât lucrările de realizare a podeţelor se suprapun cu cele de realizare a lucrărilor de 
terasamente, suprastructură şi instalaţii feroviare, alegerea unei soluţii tehnice cu o durată de 
execuţie redusă nu constituie întotdeauna un avantaj, dat fiind tehnologia generală de execuţie a 
lucrărilor pe un anumit tronson de cale ferată; 
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 În închideri de linii succesive, se iau măsuri de asigurare a traficului feroviar pe durata realizării 
lucrărilor de dublare a liniei (sprijiniri între linii, variante de traseu provizorii, poduri şi podeţe 
provizorii);  

 Realizarea podurilor şi podeţelor pe o jumătate de cale împreună cu lucrările de terasamente 
(circulaţia se va desfăşura pe firul existent). 

 După finalizarea lucrărilor la noul fir de circulaţie (în caz de dublare), se va devia traficul feroviar pe 
noul traseu şi se va închide firul existent; 

 Se finalizează structurile de poduri şi podeţe, concomitent cu cele de terasament, suprasctructură şi 
instalaţii.   

- Secţiunile structurilor rezultă în urma calculelor hidraulice, pe baza debitelor cu probabilitatea de 
revenire de 1%, furnizate de către INHGA, motiv pentru care structurile netipizate (nestandardizate) 
prezintă un avantaj întrucât secţiunea podeţului se poate stabili în mod particular pentru fiecare caz 
în parte; 

- De asemenea în cazul structurilor oblice, soluţiile netipizate prezintă avantajul adoptării unei lungimi 
totale mai mici; 

- Eliminarea unei fundaţii suplimentare (necesară în cazul podeţelor din elemente prefabricate), 
reprezintă un avantaj, mai ales în cazul zonelor cu nivel freatic ridicat;   

- Prin eliminarea rosturilor transversale (existente în cazul structurilor prefabricate) se înlătură riscul 
punerii în pericol a structurii şi totodată se reduc costurile de mentenanţă necesare întreţinerii acestor 
rosturi; 

- Pentru tronsoanele lungi de reabilitare (cum este cazul prezentului proiect), utilizarea unor tehnologii 
care să necesite macara în faza de montaj reprezintă o deficienţă apreciabilă, întrucât pe lângă faptul 
că necesită o platfomă special amenajată pentru calare, anumite operaţii necesită închideri de linie 
şi scoaterea de sub tensiune a firului de contact de pe linia aflată în circulaţie. Mai mult de atât, 
aplicarea în mod unitar a soluţiilor tehnice ce implică utilizarea macaralelor în faza de montaj, va 
afecta în mod negativ fie graficul lucrărilor, fie costurile de execuţie (spre exemplu, utilizarea unui 
număr redus de macarale, implică realizarea simultană a unui număr redus de lucrări, conducând 
astfel la creşterea duratei de execuţie, iar realizarea lucrărilor, în mod simultan, conduce la costuri 
ridicate datorate chiriei macaralelor); 

Stabilirea soluţiei optime pentru lucrările de construcţie (podeţe noi), reconstrucţie sau 
prelungire a podeţelor existente 

Având în vedere aspectele menţionate anterior cât şi avantajele şi dezavantajele fiecărui tip de structură, 
putem concluziona faptul că soluţia optimă atât din punct de vedere tehnic cât şi economic, o reprezintă 
cea de execuţie a podeţelor in situ (podeţe monolite), iar în cazul terasamentelor înalte o reprezintă metoda 
Pipe-Jacking. 

Criterii generale privind alegerea soluţiilor tehnice la poduri 

De la bun început, trebuie specificat faptul că, pentru acelaşi domeniu de deschideri se poate opta 
pentru diferite soluţii tehnice (alcătuiri constructive), alegerea soluţiei depinzând pe lângă criteriul economic 
şi de mai mulţi factori impuşi de condiţiile particulare din teren, cum ar fi:  

- Mărimea obstacolului traversat, inclusiv influenţa prezenţei infrastructurilor în albia minoră, din 
punct de vedere al regimului de scurgere, acest aspect fiind coroborat şi cu gradul de complexitate 
privind execuţia lucrărilor în albia minoră şi nu în ultimul rând cu costurile ce le implică execuţia 
lucrărilor definitive şi temporare în albia minoră; 

- Dimensiunile de gabarit, în cazul pasajelor inferioare, această condiţie fiind determinantă pentru 
stabilirea înălţimii de construcţie; 

- Restricţiile din amplasament, privind montajul suprastructurilor; 

- Respectarea condiţiile de confort a pasagerilor, impuse prin SR EN 1991-2:2005. Aceste condiţii 
sunt influenţate de viteza de circulaţie şi modul de realizare a căii pe pod; 

În vederea stabilirii soluţiei tehnice optime, pentru construcţia podurilor, au fost analizate urmatoarele 
tipuri de suprastructuri: 

 Poduri cu deschideri mici (5m<L<35m).  

 Structuri de poduri integrale (tabliere cu infrastructura integrată) realizate din beton armat. 

 Grinzi metalice înglobate în beton (GMIB).  
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 Grinzi cu inimă plină cu cale jos, cu cuvă de balast GIPCJ. 

 Poduri cu deschideri medii (35m<L<70m) şi deschideri mari L>70m 

 Grinzi cu zăbrele cu cale jos GZCJ cu cuvă de balast din beton.  

 Tabliere cu cale sus, cu secţiuni mixte oţel-beton, alcătuite fie din grinzi cu inimă plină sau casete 
metalice, în conlucrare la partea superioară cu o dală din beton armat.  

 Pod pe arce cu cale jos, cu cuvă de balast din beton.  

Criterii privind alegerea soluţiilor tehnice ale lucrărilor de artă 

Stabilirea soluţiilor tehnice pentru lucrările de artă s-a făcut ţinând cont de criteriile menţionate mai sus, 
avantajele şi dezavantajele fiecărui tip de structură şi, respectiv, concluziile înaintate de către Expertul 
Tehnic atestat MLPAT. 

Legat de acest aspect ţinem să subliniem faptul că, soluţiile propuse respectă recomandarea Expertului, 
cu excepţia structurilor care nu respectă condiţiile de verificare impuse de PD95-77 (normativ pentru 
dimensionarea hidraulică a podurilor şi podeţelor) şi a celor ce urmează a fi executate pe alt amplasament, 
ca urmare a modificării geometriei traseului.  

Cu alte cuvinte, în cazul în care secţiunea redusă a podeţului, (rezultată în urma efectuării lucrărilor de 
cămăşuire propuse de Expert) nu poate prelua debitul cu asigurarea de 1% furnizat de către INHGA, s-a 
adoptat soluţia de înlocuire a podeţului existent (soluţie alternativă de asemenea propusă de către Expert). 

În mod similar aşa cum am amintit anterior, în cazul modificării geometriei traseului (cu scopul respectării 
parametrilor impuşi de norme pentru viteza de circulaţie de 160km/h), este necesară demolarea structurii 
existente şi reconstrucţia uneia noi în noul amplasament. Soluţia tehnică pentru noua structură fiind stabilită 
pe baza criteriilor descrise mai sus. 

Conform solicitării SRCF Timişoara, pentru podeţele care nu au putut fi identificate pe teren, în 
documentaţia economică au fost evaluate valori pentru dezafectarea acestor lucrări. 

Realizarea umpluturilor din spatele infrastructurilor 

În zona de tranziţie dintre terasament şi structură trebuie luate măsuri potrivite pentru a reduce tasările 
diferenţiate şi pentru a asigura o trecere graduală a rigidităţilor elementelor. 

Umpluturile din spatele lucrărilor de artă se vor realiza conform prevederilor din fişa UIC 719 şi vor fi 
detaliate în etapele viitoare de proiectare. 

5.3.3.2. EXPUNEREA LUCRĂRILOR PROIECTATE LA PODURI ȘI PODEȚE 

STAŢIA CARANSEBEŞ Km ex 475+100 – Km ex 477+915 (Km pr 475+100 – Km pr 477+927) 

PODEŢ Km existent 475+366 (km proiectat 475+365) 

Soluţia proiectată 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţelor (caracterul de provizorat 
al podeţului cu pachete de şine si lipsa cuvei de piatră spartă pentru podeţul cu inima plină cale sus),  s-au 
prevăzut următoarele lucrări: 

- podeţele existente se vor dezafecta şi se vor înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu 
lumina Lu=2.00m. 

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 

PODEŢ (DREN DE COLECTARE) Km existent 475+850 (km proiectat 475+848) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

 

 



 
 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 356  

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent (drenul) se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ (dren) tubular cu diametrul 
de 400mm.  

- noul podeţul va avea aceaasi cota a radierului ca şi podeţul existent şi se va racorda la elementele 
existente de evacuare a apelor din podeţ; 

 

PODEŢ Km existent 477+105 (km proiectat 477+109) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=10.40m3/s 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=5.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

POD Km existent 477+108 (km proiectat 477+085) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la 
dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=10.40m3/s 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au prevăzut următoarele 
lucrări: 

- podul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=5.00m, realizat pe sub toate liniile (podeţul va avea aceeaşi lumină ca şi podul existent); 

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 

PODEŢ Km existent 477+441 (km proiectat 477+438) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 1 - realizarea unor lucrări de reparaţii care să aducă podeţul în parametrii iniţiali de 
exploatare. 
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Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice, valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=7.52m3/s avizat 
de INHGA şi noile condiţii generate de reabilitarea căii ferate. 

Din analiza factorilor mai sus menţionaţi a rezultat necesitatea demolării structurii existente şi            s-
au prevăzut următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=3.00m, realizat pe sub toate liniile; 

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

CARANSEBEŞ Km ex 477+915 (km pr 477+927) – ZĂGUJENI Km ex 481+910 (km pr 481+911) 

PODEŢ Km existent 478+058 (km proiectat 478+061) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=1.53m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=2.00m (se va reface inclusiv podeţul de sub linia de tragere).  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 478+998 (km proiectat 479+000 (structură nou aparută)) 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de posibilitatea de descarcare a apelor din şanţuri dintr-o 
parte în cealaltă a căii ferate, s-au prevăzut următoarele lucrări: 

- se va realiza un podeţ monolit din beton armat, cu lumina Lu=2.00m, realizat pe sub ambele linii; 
- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 479+487 (km proiectat 479+489) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi 
dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=4.10m3/s avizat 
de INHGA. 
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Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 480+226 (km proiectat 480+229) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=1.30m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 480+540 (km proiectat 480+543) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=3.20m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=3.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

STAŢIA ZĂGUJENI Km ex 481+910 – Km ex 484+226 (Km pr 481+911 – Km pr 484+225) 

PODEŢ Km existent 481+961 (km proiectat 481+961) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 
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Soluţia proiectată 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=1.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ rutier ce subtraversează DN6 în dreptul trecerii la nivel de la Km cf existent 483+610 
(Km proiectat 483+618) 

Soluţia proiectată 

Drumul national 6, între km 462+700 şi km 463+600 este poziţionat la aproximativ 20m de LINIA CF 
100 (Bucureşti – Jimbolia). Modernizarea staţiei de cale ferată (CF) Zăgujeni prin sporirea distanţei dintre 
linii, prin introducerea de peroane intermediare, de lăţime conform cu standardele de interoperabilitate, 
necesită devierea drumului naţional la o distanţă de aproximativ 24m faţă de traseul existent. 

Conform Normelor Tehnice privind stabilirea clasei tehnice a drumului, aprobate prin ordinul MT nr. 
46/1998, DRUMUL NAŢIONAL DN6 este încadrat în clasa tehnică III. 

Lungimea sectorului de drum ce va fi relocat pentru a se realiza lucrările de modernizare proiectate 
pentru staţia de calea ferată Zăgujeni, este de 900m. 

Din punct de vedere al elementelor geometrice, traseul în plan este format dintr-o succesiune de 
aliniamente şi curbe cu valori ale razelor de 600m, respectiv 400m.     

Din cauza relocării drumului, podeţul rutier de la km 463+290 trebuie prelungit cu un tronson de18.00m 
lungime. Lumina podeţului va fi de 2.00m. 

De asemenea, se va realiza un podeţ cu aceeşi lumină şi pe sub drumul care se desprinde în dreapta 
drumului naţional, spre râul Timiş. 

POD Km existent 483+801 (Km proiectat 483+801) 

Recomandarea expertului 

În conformitate cu raportul de expertiză, expertul recomandă soluţia 2 ce constă în realizarea unui tablier 
nou, soluţia de realizare şi dimensiunile fiind stabilite de către proiectant, în funcţie de rezultatele studiilor 
topo, geotehnice şi hidraulice efectuate în amplasament. Elementele de infrastructură ale podului existent 
vor fi demolate, urmând a fi executate infrastructuri noi.  

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=26.20m3/s 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au prevăzut următoarele 
lucrări: 

- dezafectarea podului existent; 
- execuţia unui pod cu deschiderea L = 10.00m având suprastructura din grinzi metalice înglobate 

în beton şi calea pe prism de balast, iar infrastructura din beton armat fundată direct; 
- infrastructura podului se va executa la adăpostul podurilor provizorii; 
- tablierele se vor executa în amplasament definitiv, în închidere de linie, utilizând schele 

autoportante; 
- rezemarea tablierelor pe culee se va face cu aparate de reazem tip şină înglobată parţial în cuzinet; 
- racordarea cu terasamentul se va face şi în amonte şi aval cu aripi monolite din beton armat; la 

ieşire, între aripi s-au prevăzut blocaje de anrocamente şi pinteni din beton. 
Din cauza relocării drumului naţional DN7, s-a prevăzut un buget pentru adaptarea podeţului de drum 

la noul traseu. 
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PODEŢ Km existent 484+154 (km proiectat 484+155) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi 
dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice, valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=1.09m3/s avizat 
de INHGA şi noua poziţie a traseului cf. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 

INTERVAL ZĂGUJENI Km ex 484+226 (km pr 484+225) – CĂVĂRAN Km ex 489+938 (km pr 
489+934)  

PODEŢ Km existent 484+323 (km proiectat 484+323) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice, valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=1.02m3/s avizat 
de INHGA şi noua poziţie a traseului cf. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 

PODEŢ Km existent 484+644 (km proiectat 484+642) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=0.952m3/s 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=2.00m.  
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- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 484+895 (km proiectat 484+895) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=1.09m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 485+921 (km proiectat 485+920) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 1 - realizarea unor lucrări de reparaţii care să aducă podeţul în parametrii iniţiali de 
exploatare. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice, valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=0.952m3/s avizat 
de INHGA şi noile condiţii generate de reabilitarea căii ferate (în zona podeţului, noul traseu al căii ferate 
nu coincide cu cel existent). 

Din analiza factorilor mai sus menţionaţi, a rezultat necesitatea demolării structurii existente şi      s-au 
prevăzut următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=2.00m, 

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 486+131 (km proiectat 486+129) 

Recomandarea expertului 

În conformitate cu raportul de expertiză, expertul recomandă soluţia 2 ce constă în realizarea unui tablier 
nou, soluţia de realizare şi dimensiunile fiind stabilite de către proiectant, în funcţie de rezultatele studiilor 
topo, geotehnice şi hidraulice efectuate în amplasament. Elementele de infrastructură ale podului existent 
vor fi demolate, urmând a fi executate infrastructuri noi.  
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Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=85.00m3/s 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au prevăzut următoarele 
lucrări: 

- dezafectarea podului existent; 
- execuţia unui pod cu deschiderea L=21.00m având suprastructura din grinzi metalice înglobate în 

beton şi calea pe prism de balast, iar infrastructura din beton armat fundată indirect; 
- infrastructura podului se va executa la adăpostul podurilor provizorii; 
- tablierele se vor executa în amplasament definitiv, în închidere de linie, utilizând schele 

autoportante; 
- rezemarea tablierelor pe culee se va face cu aparate de reazem tip şină înglobată parţial în cuzinet; 
- racordarea cu terasamentul se va face şi în amonte şi aval cu sferturi de con pereate; 
- între sferturile de con, albia va fi protejată cu pereu, iar la capetele protecţiei se vor executa pinteni 

din beton si blocaje de anrocamente. 
 

POD Km existent 486+315 (km proiectat 486+313) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=1.09m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 487+974 (km proiectat 487+972) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=5.18m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 



 
 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 363  

PODEŢ Km existent 488+617 (km proiectat 488+615) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi 
dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=6.95m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=3.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 489+492 (km proiectat 489+490) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi 
dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=18.10m3/s 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=5.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

STAŢIA CĂVĂRAN Km ex 489+938 (km pr 489+934) – Km ex 492+213 (Km pr 492+213) 

PODEŢ Km existent 489+988 (km proiectat 489+985) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=5.00m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=2.00m.  
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- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 491+593 (km proiectat 491+591) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=6.25m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=3.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 491+980 (km proiectat 491+976) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=5.32m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

INTERVAL CĂVĂRAN Km ex 492+213 (Km pr 492+213)– GĂVOJDIA Km ex 502+840 (km pr 
502+821) 

PODEŢ Km existent 492+804 (km proiectat 492+793) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 
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Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=84.90m3/s 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- dezafectarea podeţului existent; 
- execuţia unui pod cu deschiderea L=21.00m având suprastructura din grinzi metalice înglobate în 

beton şi calea pe prism de balast, iar infrastructura din beton armat fundată indirect; 
- infrastructura podului se va executa la adăpostul podurilor provizorii; 
- tablierele se vor executa în amplasament definitiv, în închidere de linie, utilizând schele 

autoportante; 
- rezemarea tablierelor pe culei se va face cu aparate de reazem tip şina înglobată parţial în cuzinet; 
- racordarea cu terasamentul se va face şi în amonte şi aval cu sferturi de con pereate; 
- între sferturile de con, albia va fi protejată cu pereu, iar la capetele protecţiei se vor executa pinteni 

din beton si blocaje de anrocamente. 
 

PODEŢ Km existent 493+772 (km proiectat 493+757) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 1 - realizarea unor lucrări de reparaţii care să aducă podeţul în parametrii iniţiali de 
exploatare. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice, valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=1.30m3/s avizat 
de INHGA şi noile condiţii generate de reabilitarea căii ferate (în zona podeţului, noul traseu al căii ferate 
nu coincide cu cel existent). 

Din analiza factorilor mai sus menţionaţi a rezultat necesitatea demolării structurii existente şi s-au 
prevăzut următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=2.00m. 

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 

PODEŢ Km existent 494+103 (km proiectat 494+085) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi 
dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=1.96m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=3.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
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PODEŢ Km existent 495+294 (km proiectat 495+282) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 1 - realizarea unor lucrări de reparaţii care să aducă podeţul în parametrii iniţiali de 
exploatare. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice, valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=4.36m3/s avizat 
de INHGA şi noile condiţii generate de reabilitarea căii ferate. 

Din analiza factorilor mai sus menţionaţi a rezultat necesitatea demolării structurii existente şi      s-au 
prevăzut următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=3.00m. 

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 495+633 (km proiectat 495+621) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=5.32m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=3.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

POD Km existent 497+263 (km proiectat 497+251) 

Recomandarea expertului 

În conformitate cu raportul de expertiză, expertul recomandă soluţia 2 ce constă în realizarea unui tablier 
nou, soluţia de realizare şi dimensiunile fiind stabilite de către proiectant, în funcţie de rezultatele studiilor 
topo, geotehnice şi hidraulice efectuate în amplasament. Elementele de infrastructură ale podului existent 
vor fi demolate, urmând a fi executate infrastructuri noi.  

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=43.20m3/s 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au prevăzut următoarele 
lucrări: 

- dezafectarea podului existent; 
- noul pod de cale ferată dublă va avea deschiderea de 20.00m iar suprastructura va fi de tip grindă 

cu inimă plină cale jos cu cuvă de piatră spartă. 
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- infrastructura podului va fi alcătuită din două culee fundate indirect pe piloţi foraţi de diametru mare. 
Elevaţiile şi radierele infrastructurilor se vor realiza din beton armat.  

- banchetele de rezemare ale infrastructurilor vor avea pante transversale pentru a se evita 
stagnarea apelor pe suprafeţele acestora. Suprafeţele de beton vizibile se vor impermeabiliza. Clasele de 
betoane se vor alege corespunzător claselor de expunere ale elementelor. 

- hidroizolaţia (realizată din membrane performante) va fi protejată cu beton de protecţie. 
- între tablier şi culee se vor monta rosturi de dilataţie etanşe. 
- racordarea podului cu terasamentul se va realiza cu ziduri întoarse şi sferturi de con pereate.  

PODEŢ Km existent 497+786 (km proiectat 497+774) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=6.56m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=3.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 498+291 (km proiectat 498+281) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=3.78m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 

PODEŢ Km existent 498+544 (km proiectat 498+530) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 
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Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=10.20m3/s 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=4.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 498+757 (km proiectat 498+743) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=22.60m3/s 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu o structura integrală din beton armat, în schema 
statica de tip cadru portal, realizată monolit, cu lumina Lu=8.00m. 

- podul va avea fundaţii indirecte din minipiloţi; 
- suprastructura propusă va fi realizată monolit, iar legătura acesteia cu minipiloţii va fi realizată prin 

intermediul unei rigle din beton armat, cu legatură de tip nod rigid de cadru; 

- faţa văzută a minipiloţlor si supraţelele dintre ei, vor fi captuşite cu un perete din beton armat; 

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele podului 

cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
PODEŢ Km existent 499+392 (km proiectat 499+379) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=16.20m3/s 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=5.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
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PODEŢ Km existent 499+877 (km proiectat 499+865) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=7.56m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=4.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km 500+050 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului se recomandă demolarea podeţului 
existent şi refacerea terasamentului. 

Soluţia proiectată 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-a prevăzut demolarea 
podeţului existent şi refacerea terasamentului. 

PODEŢ Km existent 500+665 (km proiectat 500+654) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=6.00m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=3.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 501+595 (km proiectat 501+581) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 
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Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=1.95m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 501+767 (km proiectat 501+754) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice, valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=1.64m3/s avizat 
de INHGA şi noile condiţii generate de reabilitarea căii ferate. 

Din analiza factorilor mai sus menţionaţi a rezultat necesitatea demolării structurii existente şi s-au 
prevăzut următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=2.00m. 

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 501+993 (km proiectat 501+979) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=3.78m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
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PODEŢ Km existent 502+576 (km proiectat 502+564) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=1.95m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 

STAŢIA GĂVOJDIA Km ex 502+840 (km pr 502+821)– Km ex 505+268 (km pr 505+254) 

PODEŢ Km existent 502+843  (km proiectat 502+828) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=4.16m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=3.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 502+941 (km proiectat 502+925) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=5.00m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=4.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
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- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 
podeţului cu pinteni din beton; 

- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

POD Km existent 503+445 (km proiectat 503+430) 

Recomandarea expertului 

În conformitate cu raportul de expertiză, expertul recomandă soluţia 2 ce constă în realizarea unui tablier 
nou, soluţia de realizare şi dimensiunile fiind stabilite de către proiectant, în funcţie de rezultatele studiilor 
topo, geotehnice şi hidraulice efectuate în amplasament. Elementele de infrastructură ale podului existent 
vor fi demolate, urmând a fi executate infrastructuri noi.  

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=80.00m3/s 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au prevăzut următoarele 
lucrări: 

- dezafectarea podului existent; 
- noul pod de cale ferată dublă va avea deschiderea de 22.00m iar suprastructura va fi de tip grindă 

cu inimă plină cale jos cu cuvă de piatră spartă. 
- infrastructura podului va fi alcătuită din două culee fundate indirect pe piloţi foraţi de diametru mare. 

Elevaţiile şi radierele infrastructurilor se vor realiza din beton armat.  
- banchetele de rezemare ale infrastructurilor vor avea pante transversale pentru a se evita 

stagnarea apelor pe suprafeţele acestora. Suprafeţele de beton vizibile se vor impermeabiliza. Clasele de 
betoane se vor alege corespunzator claselor de expunere ale elementelor. 

- hidroizolaţia (realizată din membrane performante) va fi protejată cu beton de protecţie. 
- între tablier şi culee se vor monta rosturi de dilataţie etanşe. 
- racordarea podului cu terasamentul se va realiza cu ziduri întoarse şi sferturi de con pereate.  
 

PODEŢ Km existent 504+404 (km proiectat 504+389) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=8.81m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=3.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 505+111 (km proiectat 505+098) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 
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Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=8.53m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=3.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

INTERVAL GĂVOJDIA Km ex 505+268 (km pr 505+254) – LUGOJ Km ex 514+504 (km pr 514+485) 

PODEŢ Km existent 505+849 (km proiectat 505+830) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=10.00m3/s 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=4.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

POD Km existent 506+494 (km proiectat 506+479) 

Recomandarea expertului 

În conformitate cu raportul de expertiză, expertul recomandă soluţia 2 ce constă în realizarea unui tablier 
nou, soluţia de realizare şi dimensiunile fiind stabilite de către proiectant, în funcţie de rezultatele studiilor 
topo, geotehnice şi hidraulice efectuate în amplasament. Elementele de infrastructură ale podului existent 
vor fi demolate, urmând a fi executate infrastructuri noi.  

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=52.80m3/s 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au prevăzut următoarele 
lucrări: 

- dezafectarea podului existent; 
- noul pod de cale ferată dublă va avea deschiderea de 20.00m iar suprastructura va fi de tip grindă 

cu inima plină cale jos cu cuvă de piatră spartă. 
- infrastructura podului va fi alcătuită din două culee fundate indirect pe piloţi foraţi de diametru mare. 

Elevaţiile şi radierele infrastructurilor se vor realiza din beton armat.  
- banchetele de rezemare ale infrastructurilor vor avea pante transversale pentru a se evita 

stagnarea apelor pe suprafeţele acestora. Suprafeţele de beton vizibile se vor impermeabiliza. Clasele de 
betoane se vor alege corespunzator claselor de expunere ale elementelor. 



 
 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 374  

- hidroizolaţia (realizată din membrane performante) va fi protejată cu beton de protecţie. 
- între tablier şi culee se vor monta rosturi de dilataţie etanşe. 
- racordarea podului cu terasamentul se va realiza cu ziduri întoarse şi sferturi de con pereate.  
 

PODEŢ Km existent 507+431 (km proiectat 507+407) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi 
dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=3.46m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la extremităţile 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 507+858 (km proiectat 507+844) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=2.75m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la extremităţile 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 509+648 (km proiectat 509+650) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi 
dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 
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Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=2.90m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=2.00m. 

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la extremităţile 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 509+838 (km proiectat 509+817) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=0.527m3/s 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=1.00m. 

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la extremităţile 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 

PODEŢ Km existent 510+030 (km proiectat 510+016) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=0.483m3/s 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=1.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la extremităţile 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
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PODEŢ Km existent 510+433 (km proiectat 510+436) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=0.527m3/s 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=1.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la extremităţile 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 510+740 (km proiectat 510+726) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată  

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în 
considerare recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, 
Q1%=0.737m3/s avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=1.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la extremităţile 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 

PODEŢ Km existent 511+402 (km proiectat 511+388) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=0.692m3/s 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=1.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
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- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la extremităţile 
podeţului cu pinteni din beton; 

- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 511+418 (km proiectat 511+405) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la 
dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=1.54m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=1.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la extremităţile 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 

PODEŢ Km existent 512+209 (km proiectat 512+191) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 1 - realizarea unor lucrări de reparaţii care să aducă podeţul în parametrii iniţiali de 
exploatare. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice, valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=1.31m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- se vor executa lucrări de curăţare şi decolmatare la interiorul podeţului cadru; 
- se vor face reparaţii ale suprafeţelor de beton la interiorul podeţului; 
- se vor repara rosturile dintre cadrele C1; 
- se vor curăţa şi repara aripile prefabricate existente; 
La dublarea liniei se va construi o structură similară pe firul adăugat, cu aceeaşi deschidere. 

POD Km existent 512+627 (km proiectat 512+631) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 1 - realizarea unor lucrări de reparaţii care să aducă podul în parametrii iniţiali de 
exploatare. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice, valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=92.40m3/s avizat 
de INHGA şi noile condiţii generate de reabilitarea căii ferate. 
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În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a podului existent s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi s-au prevăzut următoarele lucrări: 

- refacerea protecţiei anticorozive a tablierului, inclusiv a dulapilor de trotuar; 
- repararea (refacerea) tuturor elementelor de beton degradate;  
- curaţarea vegetatiei din albie şi de pe sferturile de con şi decolmatarea albiei; 
- curaţarea, vopsirea şi ungerea aparatelor de reazem; 
La dublarea liniei se va construi o structură similară pe firul adăugat, cu aceeaşi deschidere. 

Noul pod de cale ferată simplă va avea deschiderea de 22.00m iar suprastructura va fi de tip grindă cu 
inima plină cale jos cu cuvă de piatră spartă. 

Infrastructura podului va fi alcătuită din două culee fundate indirect pe piloţi foraţi de diametru mare. 
Elevaţiile şi radierele infrastructurilor se vor realiza din beton armat.  

Banchetele de rezemare ale infrastructurilor vor avea pante transversale pentru a se evita stagnarea 
apelor pe suprafeţele acestora. Suprafeţele de beton vizibile se vor impermeabiliza. Clasele de betoane se 
vor alege corespunzator claselor de expunere ale elementelor. 

Hidroizolaţia (realizată din membrane performante) va fi protejată cu beton de protecţie. 

Între tablier şi culee se vor monta rosturi de dilataţie etanşe. 

Racordarea podului cu terasamentul se va realiza cu ziduri întoarse şi sferturi de con pereate.  

PASAJ Km existent 513+273 (km  proiectat 513+258 (structură nou aparută)) 

Soluţia proiectată 

Calea ferată Caransebes– Timisoara intersectează drumul judetean DJ584 inainte de intrarea in staţia 
Lugoj. Intersecţia este amenajată prin intermediul unei treceri la nivel. 

Ţinând cont de modernizarea în perspectivă a liniei pentru circulaţia cu viteze de până la 160 km/oră a 
trenurilor, s-a decis eliminarea trecerii la nivel şi realizarea unui pasaj superior pentru sporirea siguranţei 
circulaţiei auto şi evitarea producerii de accidente. 

În amplasamentul trecerii la nivel, traseul DJ584 este situat pe o zonă de racordare menită să mărească 
unghiul de intersecţie a celor doua căi de comunicaţie, practic aliniamentul drumului fiind deviat în acest 
sens. Deoarece condiţiile geometrice existente ale amenajării drumului in plan nu permit realizarea 
pasajului, s-a propus geometrizarea traseului drumului în plan prin definirea unui nou traseu, iar unghiul de 
intersecţie dintre cele doua căi de comunicaţie rezultat este de de 670.  

Structura va asigura o lăţime corespunzatoare pentru partea carosabilă de 7.80m (două benzi de 
circulaţie), şi două trotuare pietonale, fiecare asigurând latimea utila de 1.50m. 

Suprastructura pasajului va fi realizată din 3 deschideri de 24.00m. Structura de rezistenţă se va realiza 
din grinzi prefabricate de beton precomprimat şi placă de suprabetonare. Această soluţie prezintă avantaje 
majore cum sunt ar fi înălţimea de construcţie redusă, viteză de execuţie sporită, minimizarea perioadei de 
închidere a liniei necesară realizării deschiderii peste CF. 

Infrastructura pasajului se va realiza din culee şi pile din beton armat, amplasate de o parte şi de alta a 
căii ferate. 

Structura căii de rulare pe pasaj se va compune din: 

 1 cm hidroizolaţie 
 3 cm beton de protecţie a hidroizolaţiei 
 4+4 cm beton asfaltic 
Rampele de acces sunt realizate din umplutură de pământ compactată cu taluz 2:3. 

Racordarea între culee şi rampele de acces se va realiza cu placi de racordare amplasate în spatele 
zidurilor de gardă. 

Iluminatul pasajului suprateran va fi asigurat cu stâlpi metalici galvanizaţi, echipaţi cu corpuri de iluminat 
LED. 

În zona de traversare a căilor ferate înălţimea liberă sub pasaj este de 8,50m conform condiţiilor impuse 
de S.N.C.F.R. Distanţa dintre pile şi axele cf sunt de 6.52m. 
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Stabilirea deschiderii peste CF s-a realizat astfel încat fetele interioare ale pilelor adiacente căii ferate, 
să fie situate in afara zonei 2 de pericol, aşa cum este definit in fişa UIC777/2, având în vedere alcătuirea 
şi dimensionarea infrastructurilor în consecinţă. 

PODEŢ Km existent 513+302 (km proiectat 513+305) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice, valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=5.03m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=3.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat tip; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 

STAŢIA LUGOJ Km ex 514+504 (km pr 514+485) – Km ex 517+118 (km pr 517+226) 

PODEŢ Km existent 514+777 (km proiectat 514+783) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice, valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=4.06m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=4.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PASAJ Km existent 515+324 (km proiectat 515+302 (structură nou aparută)) 

Soluţia proiectată 

La intrarea în staţia Timişoara Est, la km 515+345, există o trecere la nivel cu calea ferată Caransebeş– 
Timişoara, amenajată la intersecţia cu DN58A. 

Având în vedere modernizarea în perspectivă a liniei pentru circulaţia cu viteze de pană la 160 km/oră 
a trenurilor, s-a decis desfiinţarea treceri la nivel existente si realizarea unui pasaj superior pentru sporirea 
siguranţei circulaţiei auto şi evitarea producerii de accidente la traversarea căii ferate. 

Prin construcţia pasajului superior se estimează obţinerea următoarelor îmbunătăţiri: 

- sporirea siguranţei traficului rutier şi feroviar; 
- ameliorarea calităţii mediului prin diminuarea poluării cu emisii de gaze de eşapament şi a 

zgomotului de la vehiculele care asteapta trecerea trenului. 
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Traseul pasajului este în aliniament. 

Structura va asigura o lăţime corespunzătoare pentru partea carosabilă de 7.80m (două benzi de 
circulatie), şi două trotuare pietonale fiecare asigurand lătimea utilă de 1.50m. 

Suprastructura pasajului va fi realizată din 13 deschideri de 24.00m cu o lungime totală de 319.00m. 
Structura de rezistenţă se va realiza din grinzi prefabricate de beton precomprimat cu corzi aderente şi 
placă de suprabetonare. Această soluţie prezintă avantaje majore cum sunt ar fi înălţimea de construcţie 
redusă, viteză de execuţie sporită, minimizarea perioadei de închidere a liniei necesara realizarii deschiderii 
peste CF. 

În zona de traversare a căilor ferate, înălţimea liberă sub pasaj a fost prevazuta de 8.53m. De 
asemenea, numarul deschiderilor a fost ales astfel încât să se asigure accesul la proprietăţile ce vor fi 
afectate de construirea rampelor pasajului, şi pentru a minimiza impactul asupra sistematizarii străzilor 
adiacente DN58A pe zona amplasamentului lucrării. 

Stabilirea deschiderii peste CF s-a realizat astfel încat fetele interioare ale pilelor adiacente căii ferate, 
să fie situate in afara zonei 2 de pericol, aşa cum este definit in fişa UIC777/2, având în vedere alcătuirea 
şi dimensionarea infrastructurilor în consecinţă. Distanţa dintre pile şi axele cf sunt de 5.83m. 

Structura căii de rulare pe pasaj se va compune din: 

- 1 cm hidroizolaţie 
- 3 cm beton asfaltic pentru protectia hidroizolaţiei 
- 4+4 cm beton asfaltic 
Infrastructura pasajului se va realiza din două culee şi 12 pile din beton armat, amplasate de o parte şi 

de alta a căii ferate. 

Racordarea pasajului superior cu terasamentul drumului naţional se ve realiza prin intermediul unor 
ziduri întoarse şi rampe de pământ armat cu pereţi şi parament vertical. 

Constructia fiind amplasată în zonă urbană, elementele geometrice de proiectare în plan, profil 
longitudinal si profil transversal, vor fi considerate conform STAS 10144/3-91. 

Iluminatul pasajului suprateran va fi asigurat cu stâlpi metalici galvanizaţi, echipaţi cu corpuri de iluminat LED. 

INTERVAL LUGOJ  Km ex 517+118 (km pr 517+226)– BELINŢ Km ex 527+200 (km pr 527+170) 

PODEŢ Km existent 518+325 (km proiectat 518+310 (Structură nou apărută)) 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de posibilitatea degradării (sau chiar distrugerii) 
terasamentului căii ferate la atingerea debitului de 1%, aferent râului Timiş, (conform hărţilor de 
inundabilitate puse la dispoziţie de Apele Române), s-au prevăzut mai multe podeţe de descărcare. O astfel 
de lucrare de descărcare  este podeţul de la km 518+310. 

 

În cadrul soluţiei proiectate s-au prevăzut următoarele lucrări: 
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- se va realiza un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina Lu=2.00m.  
- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 518+714 (km proiectat 518+694) 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de posibilitatea degradării (sau chiar distrugerii) 
terasamentului căii ferate la atingerea debitului de 1%, aferent râului Timiş, (conform hărţilor de 
inundabilitate puse la dispoziţie de Apele Române), s-au prevăzut mai multe podeţe de descărcare. O astfel 
de lucrare de descărcare  este podeţul de la km 518+714. 

În cadrul soluţiei proiectate s-au prevăzut următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta (dacă mai există) şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din 
beton armat cu lumina Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 519+213 (km proiectat 519+193) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi 
dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în 
considerare recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% 
Q1%=3.02m3/s, avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 519+736 (km proiectat 519+734 (Structură nou apărută)) 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de posibilitatea degradării (sau chiar distrugerii) 
terasamentului căii ferate la atingerea debitului de 1%, aferent râului Timiş, (conform hărţilor de 
inundabilitate puse la dispoziţie de Apele Române), s-au prevăzut mai multe podeţe de descărcare. O astfel 
de lucrare de descărcare  este podeţul de la km 519+734. 

În cadrul soluţiei proiectate s-au prevăzut următoarele lucrări: 

- se va realiza un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina Lu=2.00m.  
- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
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PODEŢ Km existent 520+459 (km proiectat 520+442) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la 
dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=3.25m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 523+711 (km proiectat 523+697) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea podeţului, conform raportului de expertiză, expertul recomandă soluţia 1 - 
realizarea unor lucrări de reparaţii care să aducă podeţul în parametrii iniţiali de exploatare. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=6.19m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=3.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

POD Km existent 524+014 (km proiectat 523+995) 

Recomandarea expertului 

În conformitate cu raportul de expertiză, expertul recomandă soluţia 2 ce constă în realizarea unui tablier 
nou, soluţia de realizare şi dimensiunile fiind stabilite de către proiectant, în funcţie de rezultatele studiilor 
topo, geotehnice şi hidraulice efectuate în amplasament. Elementele de infrastructură ale podului existent 
vor fi demolate, urmând a fi executate infrastructuri noi.  

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=1200.00m3/s, 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-a prevăzut construirea 
unui pod nou având caracteristicile descrise mai jos.  
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Suprastructura va fi alcătuită din trei tabliere metalice, simplu rezemate, de tip grinzi cu zăbrele cale jos 
cu cuvă de piatră spartă, două tabliere marginale cu deschiderea de 30.00m şi o deschidere centrala de 
70.00m. Antretoazele asigură conlucrarea grinzilor principale, la partea inferioară, şi conlucrează cu dala 
de beton prin intermediul conectorilor elastici. Cele 3 tabliere vor fi realizate pentru a susţine două linii de 
cale ferată. Deschiderea de 70.00m asigură amplasarea pilelor în afara albiei minore a râului Timiş, ceea 
ce conduce şi la minimalizarea efectelor de afuiere. Această amplasare a pilelor are avantajul execuţiei 
acestora fără lucrări de deviere a cursului râului Timiş în amplasamentul podului. De asemenea, nu sunt 
necesare lucrări suplimentare de protecţie a infrastructurilor, a albiei sau a malurilor albiei. Un alt avantaj 
al utilizarii deschiderii de 70.00m îl reprezintă execuţia pilelor (până la nivelul inferior al banchetei 
cuzineţilor) fără a perturba traficul cf de pe podul existent. 

Infrastructura va fi alcătuită din două culee şi două pile de cale ferată dublă, fundate indirect pe piloţi 
foraţi de diametru mare. Radierele se vor executa în batardouri din palplanşe metalice, iar pentru evacuarea 
apelor se vor realiza epuismente. Elevaţiile şi radierele infrastructurilor se vor realiza din beton armat.  

Banchetele de rezemare ale infrastructurilor vor avea pante transversale pentru a se evita stagnarea 
apelor pe suprafeţele acestora. Suprafeţele de beton vizibile se vor impermeabiliza. Clasele de betoane se 
vor alege corespunzător claselor de expunere ale elementelor. 

Aparatele de reazem se vor alege astfel încât să poată prelua forţele (corespunzătoare stărilor limita 
SLU si SLS) şi deplasările rezultate. Fiecare tablier va avea câte 4 aparate de reazem: fix, unidirecţional 
transversal, unidirecţional longitudinal şi bidirecţional. Toate aparatele de reazem vor fi fixate de tabliere 
prin intermediul contraplăcilor şi se vor fixa in cuzineţi şi banchetele cuzineţilor prin intermediul ancorelor. 

Hidroizolaţia (realizată din membrane performante) va fi protejată cu beton de protecţie. 

Între tabliere şi la capetele podului, între deschiderile marginale şi culee, se vor monta rosturi de dilataţie 
etanşe. 

Racordarea podului cu terasamentul se va realiza cu  sferturi de con pereate.  

Pragul de fund existent in aval de pod se va dezafecta. Noile lucrări vor ţine cont de valorile afuierilor 
locale şi generale, şi vor fi dimensionate fără lucrări de amenajare si protecţie a albiei naturale. 

În etapele următoare de proiectare, planurile de detalii vor ţine cont de cursul natural al albiei, conform 
recomandărilor Apelor Române de a nu se interveni în albia minoră. 

Tehnologia de execuţie a noului pod va fi corelată cu traficul de pe podul existent şi cu tehnologia de 
dezafectare a podului existent. 

STAŢIA  BELINŢ Km ex 527+200 (km pr 527+170) – km ex 529+461 (km pr 529+433) 

PODEŢ Km existent 528+876 (km proiectat 528+852) 

Soluţia proiectată 

Din cauza distanţelor mari dintre poziţiile kilometrice anterioare si posterioare, podeţul de la km 528+876 
se va reface. 

Soluţia proiectată prevede următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta (dacă există) şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton 
armat cu lumina Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

INTERVAL  BELINŢ km ex 529+461 (km pr 529+433)- TOPOLOVĂŢ Km ex 538+570 (km pr 
538+330) 

PODEŢ Km existent 531+128 (km proiectat 531+100) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi 
dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 
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Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=8.96m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=3.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 533+025 (km proiectat 533+000) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 1 - realizarea unor lucrări de reparaţii care să aducă podeţul în parametrii iniţiali de 
exploatare. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice, valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1%, Q1%=3.20m3/s avizat 
de INHGA şi noile condiţii generate de reabilitarea căii ferate (creşterea numărului de linii care 
supratraversează podeţul şi noile cote ale niveletelor). 

Din analiza factorilor mai sus menţionaţi a rezultat necesitatea demolării structurii existente şi s-au 
prevăzut următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=4.00m. 

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

POD Km existent 533+557 (km proiectat 533+530) 

Recomandarea expertului 

În conformitate cu raportul de expertiză, expertul recomandă soluţia 2 ce constă în realizarea unui tablier 
nou, soluţia de realizare şi dimensiunile fiind stabilite de către proiectant, în funcţie de rezultatele studiilor 
topo, geotehnice şi hidraulice efectuate în amplasament. Elementele de infrastructură ale podului existent 
vor fi demolate, urmând a fi executate infrastructuri noi.  

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=5.00m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au prevăzut următoarele 
lucrări:  

- podul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=5.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
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POD Km existent 534+241 (km proiectat 534+211) 

Recomandarea expertului 

În conformitate cu raportul de expertiză, expertul recomandă soluţia 2 ce constă în realizarea unui tablier 
nou, soluţia de realizare şi dimensiunile fiind stabilite de către proiectant, în funcţie de rezultatele studiilor 
topo, geotehnice şi hidraulice efectuate în amplasament. Elementele de infrastructură ale podului existent 
vor fi demolate, urmând a fi executate infrastructuri noi. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au luat în 
considerare recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% 
Q1%=12.20m3/s, avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au prevăzut următoarele 
lucrări: 

- podul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=5.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km proiectat 535+730 

Soluţia proiectată  

Între km existent 535+230 şi km existent 538+840 s-a realizat o variantă de traseu care să corespundă 
noilor parametrii determinaţi de modernizarea în perspectivă a liniei pentru circulaţia cu viteze de până la 
160 km/oră a trenurilor. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de scurgerea apelor(conform valoarii debitului de calcul cu 
asigurarea de 1%, Q1%=4.87m3/s avizat de INHGA), s-au prevăzut următoarele lucrări:  

- se va realiza un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina Lu=2.00m.  
- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 

PODEŢ Km existent 535+750 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

Având în vedere că traseul actual al căii ferate se va abandona între km existent 535+230 şi km existent 
538+840, ca urmare a modernizării liniei cf, podeţul existent se va dezafecta. Dezafectarea podeţului va 
permite scurgerea apelor dintr-o parte a terasamentului în cealaltă. 

PODEŢ Km proiectat 536+160 

Soluţia proiectată  

Între km existent 535+230 şi km existent 538+840 s-a realizat o variantă de traseu care să corespundă 
noilor parametrii determinaţi de modernizarea în perspectivă a liniei pentru circulaţia cu viteze de până la 
160 km/oră a trenurilor. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de scurgerea apelor (conform valoarii debitului de calcul cu 
asigurarea de 1%, Q1%=2.47m3/s avizat de INHGA), s-au prevăzut următoarele lucrări:  

- se va realiza un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina Lu=2.00m.  
- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
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- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 
podeţului cu pinteni din beton; 

- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km 536+209 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

Având în vedere că traseul actual al căii ferate se va abandona între km existent 535+230 şi km existent 
538+840, ca urmare a modernizării liniei cf, podeţul existent se va dezafecta. Dezafectarea podeţului va 
permite scurgerea apelor dintr-o parte a terasamentului în cealaltă. 

PODEŢ Km proiectat 536+992 (structura nou aparută) 

Soluţia proiectată  

Între km existent 535+230 şi km existent 538+840 s-a realizat o variantă de traseu care să corespundă 
noilor parametrii determinaţi de modernizarea în perspectivă a liniei pentru circulaţia cu viteze de până la 
160 km/oră a trenurilor. 

În prezent, în exteriorul suprafeteţei delimitate de cele doua diguri de protecţie împotriva inundaţiilor, 
sunt două drumuri locale, paralele cu digurile. 

Pentru a se evita cantonarea apei în aria delimitată de dig şi terasament, s-a prevazut un podeţ la baza 
digului. Podeţul va asigura şi continuitatea drumurilor locale paralele cu digurile. 

Pentru realizarea podeţului, s-au prevăzut următoarele lucrări:  

- se va realiza un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina Lu=5.00m.  
- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton, care se va termina la capetele podeţului 

cu pinteni din beton. 

POD Km proiectat 537+063 

Soluţia proiectată 

Între km existent 535+230 şi km existent 538+840 s-a realizat o variantă de traseu care să corespundă 
noilor parametrii determinaţi de modernizarea în perspectivă a liniei pentru circulaţia cu viteze de până la 
160 km/oră a trenurilor. 

Din acest motiv, pe noul traseu, trebuie realizat un pod nou peste râul Bega. 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au luat în considerare 
valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=350.00m3/s, avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-a prevăzut construirea 
unui pod nou având caracteristicile descrise mai jos. 

Suprastructura va fi alcătuită dintr-un tablier metalic de 85.00m, simplu rezemat, de tip grindă cu zăbrele 
cale jos cu cuvă de piatră spartă. Antretoazele asigură conlucrarea grinzilor principale, la partea inferioară, 
şi conlucrează cu dala de beton prin intermediul conectorilor elastici. Tablierul va fi realizat pentru a susţine 
două linii de cale ferată. Deschiderea de 85.00m asigură amplasarea infrastructurilor în afara albiei minore 
a râului Bega, ceea ce conduce şi la minimalizarea efectelor de afuiere. Această amplasare a 
infrastructurilor are avantajul execuţiei acestora fără lucrări de deviere a cursului râului Bega în 
amplasamentul podului. De asemenea, nu sunt necesare lucrări suplimentare de protecţie a 
infrastructurilor, a albiei sau a malurilor albiei.  

Infrastructura va fi alcătuită din două culee de cale ferată dublă, fundate indirect pe piloţi foraţi de 
diametru mare. Radierele se vor executa în batardouri din palplanşe metalice, iar pentru evacuarea apelor 
se vor realiza epuismente. Elevaţiile şi radierele infrastructurilor se vor realiza din beton armat.  
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Banchetele de rezemare ale infrastructurilor vor avea pante transversale pentru a se evita stagnarea 
apelor pe suprafeţele acestora. Suprafeţele de beton vizibile se vor impermeabiliza. Clasele de betoane se 
vor alege corespunzător claselor de expunere ale elementelor. 

Aparatele de reazem se vor alege astfel încât să poată prelua forţele (corespunzătoare stărilor limita 
SLU si SLS) şi deplasările rezultate. Tablierul va avea 4 aparate de reazem: fix, unidirecţional transversal, 
unidirecţional longitudinal şi bidirecţional. Toate aparatele de reazem vor fi fixate de tabliere prin intermediul 
contraplăcilor şi se vor fixa în cuzineţi şi banchetele cuzineţilor prin intermediul ancorelor. 

Hidroizolaţia (realizată din membrane performante) va fi protejată cu beton de protecţie. 

Între tablier şi culee, se vor monta rosturi de dilataţie etanşe. 

Racordarea podului cu terasamentul se va realiza cu  sferturi de con pereate.  

Lucrarea va ţine cont de valorile afuierilor locale şi generale, şi va fi dimensionată fără lucrări de 
amenajare si protecţie a albiei naturale. 

În etapele următoare de proiectare, planurile de detalii vor ţine cont de cursul natural al albiei, conform 
recomandărilor Apelor Române de a nu se interveni în albia minoră. 

POD Km existent 537+305 

Soluţia proiectată 

La data vizitei in teren s-a remarcat că accesul rutier intre cele două maluri este dificil, cauzat de 
distanţele mari între două poduri consecutive. De asemenea, s-a observat că podul de lemn din localitatea 
Ictar-Budinţ, situat la aprox. 1200m in amonte, se află intr-o stare avansată de degradare. 

S-a constatat ca bugetul prevăzut pentru dezafectarea podului este similar cu costurile necesare 
transformării podului cf in pod rutier. Datorită faptului că transformarea podului cf în pod rutier ar fi în folosul 
comunităţii locale, îmbunătăţind condiţiile de trafic rutier în zonă, s-a considerat că podul va fi modificat 
pentru a suporta vehicule rutiere, iar apoi va fi cedat către administraţia locală. 

Pentru a putea fi folosit de vehicule rutiere, se va amenaja o rampă de acces pe pod, pe malul dinspre 
Topolovăţu Mare. Pe celălalt mal se vor folosi rampele existente la trecerea la nivel. 

PODEŢ Km proiectat 537+132 

Soluţia proiectată  

Între km existent 535+230 şi km existent 538+840 s-a realizat o variantă de traseu care să corespundă 
noilor parametrii determinaţi de modernizarea în perspectivă a liniei pentru circulaţia cu viteze de până la 
160 km/oră a trenurilor. 

În prezent, în exteriorul suprafeteţei delimitate de cele doua diguri de protecţie împotriva inundaţiilor, 
sunt două drumuri locale, paralele cu digurile. 

Pentru a se evita cantonarea apei în aria delimitată de dig şi terasament, s-a prevazut un podeţ la baza 
digului. Podeţul va asigura şi continuitatea drumurilor locale paralele cu digurile. 

Pentru realizarea podeţului, s-au prevăzut următoarele lucrări:  

- se va realiza un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina Lu=5.00m.  
- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton, care se va termina la capetele podeţului 

cu pinteni din beton. 
 

STAŢIA TOPOLOVĂŢ Km ex 538+570 (km pr 538+330) – Km ex 541+438 (km pr 541+194) 

PODEŢ Km existent 539+290 (km proiectat 539+048) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 
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Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în 
considerare recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% 
Q1%=19.90m3/s, avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=5.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

INTERVAL  TOPOLOVĂŢ  Km ex 541+438 (km pr 541+194)– RECAŞ Km ex 550+351 (km pr 
550+117) 

PODEŢ Km existent 543+102 (km proiectat 542+861) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=5.11m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 543+904 (km proiectat 543+663) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=5.11m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
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PODEŢ Km existent 544+750 (km proiectat 544+497) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=5.11m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 545+339 (km proiectat 545+096) 

Recomandarea expertului 

În conformitate cu raportul de expertiză, expertul recomandă soluţia 2 ce constă în realizarea unui tablier 
nou, soluţia de realizare şi dimensiunile fiind stabilite de către proiectant, în funcţie de rezultatele studiilor 
topo, geotehnice şi hidraulice efectuate în amplasament. Elementele de infrastructură ale podului existent 
vor fi demolate, urmând a fi executate infrastructuri noi.  

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=52.10m3/s, 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au prevăzut următoarele 
lucrări: 

- dezafectarea podeţului existent; 
- noul pod de cale ferată dublă va avea deschiderea de 20.00m iar suprastructura va fi de tip grindă 

cu inimă plină cale jos cu cuvă de piatră spartă. 
- infrastructura podului va fi alcătuită din două culee fundate indirect pe piloţi foraţi de diametru mare. 

Elevaţiile şi radierele infrastructurilor se vor realiza din beton armat.  
- banchetele de rezemare ale infrastructurilor vor avea pante transversale pentru a se evita 

stagnarea apelor pe suprafeţele acestora. Suprafeţele de beton vizibile se vor impermeabiliza. Clasele de 
betoane se vor alege corespunzător claselor de expunere ale elementelor. 

- hidroizolaţia (realizată din membrane performante) va fi protejată cu beton de protecţie. 
- între tablier şi culee se vor monta rosturi de dilataţie etanşe. 
- racordarea podului cu terasamentul se va realiza cu ziduri întoarse şi sferturi de con pereate.  
 

PODEŢ Km existent 546+774 (km proiectat 546+532) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=13.60m3/s, 
avizat de INHGA. 
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Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=4.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent  548+347 (km proiectat 548+106) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=6.05m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 548+757 (km proiectat 548+515) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=2.15m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

POD Km existent 549+271 (km proiectat 549+031) 

Recomandarea expertului 

În conformitate cu raportul de expertiză, expertul recomandă soluţia 2 ce constă în realizarea unui tablier 
nou, soluţia de realizare şi dimensiunile fiind stabilite de către proiectant, în funcţie de rezultatele studiilor 
topo, geotehnice şi hidraulice efectuate în amplasament. Elementele de infrastructură ale podului existent 
vor fi demolate, urmând a fi executate infrastructuri noi.  

Soluţia proiectată 
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În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au luat în considerare: 
recomandările expertizei tehnice, valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=16.90m3/s (avizat 
de INHGA), noile condiţii generate de reabilitarea căii ferate şi posibilitatea degradării (sau chiar distrugerii) 
terasamentului căii ferate la atingerea debitelor de 1%, aferente pârâurilor Valea Ţiganului si Curaşiţa sau 
pe Canalul Bega, (conform hărţilor de inundabilitate puse la dispoziţie de Apele Române). 

 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au prevăzut următoarele 
lucrări: 

- dezafectarea podului existent; 
- noul pod de cale ferată dublă va avea deschiderea de 15.00m iar suprastructura va fi de tip grindă 

cu inimă plină cale jos cu cuvă de piatră spartă. 
- infrastructura podului va fi alcătuită din două culee fundate indirect pe piloţi foraţi de diametru mare. 

Elevaţiile şi radierele infrastructurilor se vor realiza din beton armat.  
- banchetele de rezemare ale infrastructurilor vor avea pante transversale pentru a se evita 

stagnarea apelor pe suprafeţele acestora. Suprafeţele de beton vizibile se vor impermeabiliza. Clasele de 
betoane se vor alege corespunzător claselor de expunere ale elementelor. 

- hidroizolaţia (realizată din membrane performante) va fi protejată cu beton de protecţie. 
- între tablier şi culee se vor monta rosturi de dilataţie etanşe. 
- racordarea podului cu terasamentul se va realiza cu ziduri întoarse şi sferturi de con pereate.  
 

PODEŢ Km existent 549+482 (km proiectat 549+243) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=1.12m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=1.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
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PODEŢ Km existent 549+538 (km proiectat 549+296) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi 
dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=0.52m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=1.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

POD Km existent 550+298 (km proiectat 550+057) 

Recomandarea expertului 

În conformitate cu raportul de expertiză, expertul recomandă soluţia 2 ce constă în realizarea unui tablier 
nou, soluţia de realizare şi dimensiunile fiind stabilite de către proiectant, în funcţie de rezultatele studiilor 
topo, geotehnice şi hidraulice efectuate în amplasament. Elementele de infrastructură ale podului existent 
vor fi demolate, urmând a fi executate infrastructuri noi.  

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=6.10m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au prevăzut următoarele 
lucrări:  

- podul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu o structură integrală din beton armat, în schemă 
statica de tip cadru portal, realizată monolit, cu lumina Lu=8.00m. 

- podul va avea fundaţii indirecte din minipiloţi; 
- suprastructura propusă va fi realizată monolit, iar legătura acesteia cu minipiloţii va fi realizată prin 

intermediul unei rigle din beton armat, cu legătură de tip nod rigid de cadru; 

- faţa văzută a minipiloţlor şi suprafele dintre ei, vor fi căptuşite cu un perete din beton armat; 

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele podului 

cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

STAŢIA RECAŞ  Km ex 550+351 (km pr 550+117) – Km ex 552+315 (km pr 552+354) 

PODEŢ Km existent 550+574 (km proiectat 550+331) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 
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Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în 
considerare: recomandările expertizei tehnice, valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% 
Q1%=13.20m3/s (avizat de INHGA), noile condiţii generate de reabilitarea căii ferate şi posibilitatea 
degradării (sau chiar distrugerii) terasamentului căii ferate la atingerea debitelor de 1%, aferente pârâurilor 
Valea Ţiganului si Curaşiţa sau pe Canalul Bega, (conform hărţilor de inundabilitate puse la dispoziţie de 
Apele Române). 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un pod nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=8.00m fundat indirect pe minipiloţi.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele  podului 

cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 550+956 (km proiectat 550+713) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în 
considerare: recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% 
Q1%=11.70m3/s (avizat de INHGA), noile condiţii generate de reabilitarea căii ferate şi posibilitatea 
degradării (sau chiar distrugerii) terasamentului căii ferate la atingerea debitelor de 1%, aferente pârâurilor 
Valea Ţiganului si Curaşiţa sau pe Canalul Bega, (conform hărţilor de inundabilitate puse la dispoziţie de 
Apele Române). 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un pod nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=8.00m fundat indirect pe minipiloţi.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele  podului 

cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 552+122 (km proiectat 551+881) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în 
considerare: recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% 
Q1%=12.20m3/s (avizat de INHGA), noile condiţii generate de reabilitarea căii ferate şi posibilitatea 
degradării (sau chiar distrugerii) terasamentului căii ferate la atingerea debitelor de 1%, aferente pârâurilor 
Valea Ţiganului si Curaşiţa sau pe Canalul Bega, (conform hărţilor de inundabilitate puse la dispoziţie de 
Apele Române).Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au 
prevăzut următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un pod nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=8.00m fundat indirect pe minipiloţi.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
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- în interiorul podului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele  podului 
cu pinteni din beton; 

- în exteriorul pintenilor de la capetele podului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

INTERVAL RECAŞ Km ex 552+315 (km pr 552+354) – REMETEA MARE Km ex 559+923 (km pr 
559+670) 

PODEŢ Km existent 552+461 (km proiectat 552+218) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=3.00m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=2.00m. 

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 553+276 (km proiectat 553+034) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=0.48m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 553+464 (km proiectat 553+228) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 
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Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=14.60m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=5.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 553+831 (km proiectat 553+597) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=15.80m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=4.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 554+310 (km proiectat 554+067) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=16.20m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=4.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
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POD Km existent 556+127 (km proiectat 555+884) 

Recomandarea expertului 

În conformitate cu raportul de expertiză, expertul recomandă soluţia 2 ce constă în realizarea unui tablier 
nou, soluţia de realizare şi dimensiunile fiind stabilite de către proiectant, în funcţie de rezultatele studiilor 
topo, geotehnice şi hidraulice efectuate în amplasament. Elementele de infrastructură ale podului existent 
vor fi demolate, urmând a fi executate infrastructuri noi.  

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=65.00m3/s, 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au prevăzut următoarele 
lucrări: 

- desfiinţarea podului existent la km 556+127; 
- execuţia unui pod cu deschiderea L = 20.00m având suprastructura din grinzi metalice înglobate 

în beton şi calea pe prism de balast, iar infrastructura din beton armat fundată indirect cu coloane. 
- infrastructura podului se va executa la adăpostul podurilor provizorii,  
- tablierele se vor executa în amplasament definitiv, în închidere de linie, utilizând schele 

autoportante. 
- rezemarea tablierelor pe culee se va face cu aparate de reazem tip şină S65 înglobată parţial în cuzinet. 
- racordarea cu terasamentul se va face şi în amonte şi aval cu aripi monolite din beton armat; la 

ieşire, între aripi s-au prevăzut blocaje de anrocamente şi pinteni din beton. 
 

PODEŢ Km existent 556+536 (km proiectat 556+294) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=1.15m3/s avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=4.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
PODEŢ Km existent 557+078 (km proiectat 556+836) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 1 - realizarea unor lucrări de reparaţii care să aducă podeţul în parametrii iniţiali de 
exploatare. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice, valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=1.81m3/s avizat 
de INHGA şi noile condiţii generate de reabilitarea căii ferate. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  
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- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=4.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ  Km existent 557+594 (km proiectat 557+352) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi 
dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=4.01m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=3.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ  Km existent 558+708 (km proiectat 558+466) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi 
dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=5.44m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 559+397 (km proiectat 559+159) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi 
dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 
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Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=1.24m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=1.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ  Km existent 559+476 (km proiectat 559+236) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=1.04m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=1.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

POD  Km existent 559+747 (km proiectat 559+508) 

Recomandarea expertului 

În conformitate cu raportul de expertiză, expertul recomandă soluţia 2 ce constă în realizarea unui tablier 
nou, soluţia de realizare şi dimensiunile fiind stabilite de către proiectant, în funcţie de rezultatele studiilor 
topo, geotehnice şi hidraulice efectuate în amplasament. Elementele de infrastructură ale podului existent 
vor fi demolate, urmând a fi executate infrastructuri noi.  

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=16.00m3/s, 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au prevăzut următoarele 
lucrări:  

- podul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un pod nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=8.00m fundat indirect pe minipiloţi.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la extremităţile 

podului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
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STAŢIA REMETEA MARE Km ex 559+923 (km pr 559+670)) – Km ex 562+286 (km pr 562+044) 

PODEŢ Km existent 561+786 (km proiectat 561+544) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=3.76m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 561+873 (km proiectat 561+635) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi 
dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=17.60m3/s, 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=4.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

INTERVAL REMETEA MARE Km ex 562+286 (km pr 562+044)– TIMIŞOARA EST Km ex 568+637 
(km pr 568+399) 

PODEŢ Km existent 563+133 (km proiectat 562+891) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=8.02m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  
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- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=3.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 565+719 (km proiectat 565+477) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=3.66m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 566+879 (km proiectat 566+637) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=5.50m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 567+746 (km proiectat 567+504) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie 
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Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=12.30m3/s, 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=4.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 568+349 (km proiectat 568+117) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi 
dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=0.841m3/s, 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
Si podeţul situat pe linia cf spre Giarmata, se va înlocui cu un podeţ identic cu cel descris anterior.  

PODEŢ Km existent 568+477 (km proiectat 568+238) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=0.947m3/s, 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=1.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
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STAŢIA TIMIŞOARA EST Km ex 568+637 (km pr 568+399) – km ex 572+007 (km pr 571+767) 

POD Km existent 568+657 (km proiectat 568+414) 

Recomandarea expertului 

În conformitate cu raportul de expertiză, expertul recomandă soluţia 2 ce constă în realizarea unui tablier 
nou, soluţia de realizare şi dimensiunile fiind stabilite de către proiectant, în funcţie de rezultatele studiilor 
topo, geotehnice şi hidraulice efectuate în amplasament. Elementele de infrastructură ale podului existent 
vor fi demolate, urmând a fi executate infrastructuri noi.  

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=29.00m3/s, 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au prevăzut următoarele 
lucrări: 

- podul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu o structură integrală din beton armat, în schema 
statică de tip cadru portal, realizată monolit, cu lumina Lu=8.00m. 

- podul va avea fundaţii indirecte din minipiloţi; 
- suprastructura propusă va fi realizată monolit, iar legătura acesteia cu minipiloţii va fi realizată prin 

intermediul unei rigle din beton armat, cu legătură de tip nod rigid de cadru; 
- faţa văzută a minipiloţilor şi supraţelele dintre ei, vor fi căptuşite cu un perete din beton armat; 
- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele podului 

cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 568+908 (km proiectat 568+670) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=1.64m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PASAJ Km existent 569+275 (km proiectat 569+001 (structură nou aparută)) 

Soluţia proiectată 

La intrarea în staţia Timişoara Est, la km proiectat 568+991, exista o trecere la nivel la intersecţia străzii 
Gheorghe Adam cu calea ferată Caransebeş - Timişoara. 

Având în vedere modernizarea în perspectivă a liniei pentru circulaţia cu viteze de pană la 160 km/oră 
a trenurilor, este necesară realizarea unui pasaj superior pentru sporirea siguranţei circulaţiei auto şi 
evitarea producerii de accidente la traversarea căii ferate. 

 



 
 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 403  

Pasajul superior va face legătura între străzile Gheorghe Adam şi Avram Imbroane şi se va realiza o 
bretea. Această bretea va avea rolul de a asigura o legătură rutieră mai facilă în sensul dinspre zona Calea 
Sever Bocu, spre zona Mihail Kogălniceanu (zona gării Timișoara Est), substituind astfel trecerea la nivel 
existentă la km 569+582 (linia CF București – Jimbolia), pe strada Avram Imbroane. 

Prin construcţia pasajului superior se estimează obţinerea următoarelor îmbunătăţiri: 

- sporirea siguranţei traficului rutier şi feroviar; 
- ameliorarea calităţii mediului prin diminuarea poluării cu emisii de gaze de eşapament şi a 

zgomotului de la vehiculele care asteapta trecerea trenului. 
Pe de altă parte, activitatea de manevră și circulație feroviară ce se va desfășura în stația Timișoara Est 

ar fi dus la sporirea semnificativă a timpului total de interzicere a circulației rutiere prin trecerea la nivel, 
astfel că, cea mai bună soluție pentru fluidizarea traficului auto și a celui feroviar în zonă o reprezintă 
realizarea pasajului superior de pe strada Gheorghe Adam şi a bretelei. 

Trecerea la nivel actuală trebuie desființată deoarece nu respectă reglementările specifice, fiind 
construită peste mai mult de două linii CF. 

Traseul pasajului este în aliniament şi curbă (la rampa de la ieşirea spre Aleea C.F.R.). Partea 
carosabilă este cu două benzi pe sens. În urma proiectării bretelei de acces, profilul transversal al pasajului 
superior, pe traseul principal, va avea următoarele zone și dimensiuni: 

 Parte carosabilă de 14,00m; 

 Spaţiu pentru amplasare parapete și bordură 2 x 70cm; 

 Trotuar 1 x 1,50m, până la km 0+400, de la km 0+400 până la capătul pasajului (zona km 0+450), 
trotuar 2 x 1,50m; 

 Spaţiu amplasare parapet pietonal 1 x 0,35m , până la km 0+400, de la km 0+400 până la km 
0+450, trotuar 2 x 0,35m; 

 Fluxurile sunt separate de un spaţiu variabil între 1,50m şi 7,00m. 

 Suprastructura pasajului va fi realizată din 11 deschideri cu o lungime totală de 273,50m. Structura de 
rezistenţă se va realiza din grinzi prefabricate de beton precomprimat şi placă de suprabetonare. Această 
soluţie prezintă două avantaje majore cum sunt înălţimea de construcţie redusă şi o viteză de execuţie 
sporită.  

Suprastructura bretelei va fi realizată dintr-o caseta din beton. 

Structura căii de rulare pe pasaj şi bretea se va compune din: 

 1 cm hidroizolaţie 
 3 cm beton de protecţie a hidroizolaţiei 
 4+4 cm beton asfaltic 

În zona de traversare a căilor ferate înălţimea liberă sub pasaj este de 7,74m conform condiţiilor impuse 
de S.N.C.F.R. 

Infrastructura pasajului se va realiza din culee şi pile, amplasate de o parte şi de alta a căii ferate. 

Breteaua prevăzută la pasajul superior proiectat pe strada Gheorghe Adam va asigura traversarea căii 
ferate de către vehiculele rutiere în sensul dinspre platforma industrială, spre stația Timișoara Est, acest 
curent de trafic fiind deviat în urma desființării trecerii la nivel existente pe strada Avram Imbroane. 

Această bretea va fi prevăzută cu trotuar şi o scară pentru accesul pietonilor de pe pasaj la staţia de 
tramvai ”Stația METEO”. 

Având în vedere configurația străzilor din zona stației de cale ferată Timișoara Est, corelate cu 
necesitatea de a asigura un anumit gabarit de liberă trecere pe sub pasajul superior (linie electrificată, zonă 
de stație), viteza de proiectare obținută pe bretea va fi de 30 km/h. 

Lungimea bretelei de acces va fi de 395 de metri, traseul bretelei urmând a se desprinde din traseul 
principal în sensul de mers, dinspre strada Avram Imbroane spre strada Simion Bărnuţiu, la km 0+400 al 
traseului principal, al pasajului superior. 

Traseul bretelei se va racorda la marginea părţii carosabile a străzii Gheorghe Adam, sensul spre strada 
Avram Imbroane, cu un aliniament de aproximativ 204 metri. 

Profilul transversal al bretelei de acces pe pasajul superior se prezintă astfel: 
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 Parte carosabilă de 5,00m, la care se adaugă supralărgirea de 65cm pe zona arcului de cerc; 
 Spaţiu pentru amplasare parapete și bordură 2 x 70cm; 
 Trotuar 1 x 1,50m; 
 Spaţiu amplasare parapet pietonal 1 x 0,35m. 

Pentru realizarea bretelei suplimentare a pasajului, calea de tramvai, se va devia din zona marginală a 
drumului spre zona căii ferate (CF), pe o distanță de cca 320 de metri. De asemenea, stația de tramvai 
”Stația METEO” se va reamplasa. 

Racordarea pasajului superior cu terasamentul drumului se ve realiza prin intermediul unor ziduri 
întoarse şi rampe de pământ armat cu pereţi şi parament vertical. 

Distanta minimă dintre faţa pilei şi axa cf este de 6,32m.  

Pe toată lungimea pasajului şi a bretelei, va fi asigurat iluminat public ce va corespunde normelor de 
exigenţă şi siguranţă impuse de standardele europene. 

PASAJ Km existent 571+042 (km proiectat 570+804 (structură nou aparută)) 

Soluţia proiectată 

În prezent Strada ENRIC BAADER intersectează la nivel traseul LINIEI CF100 km ex. 570+804 (Km pr. 
571+041). 

Având în vedere modernizarea în perspectivă a liniei pentru circulaţia cu viteze de pană la 160 km/oră 
a trenurilor, este necesară realizarea unui pasaj superior pentru sporirea siguranţei circulaţiei auto şi 
evitarea producerii de accidente la traversarea căii ferate. 

Prin construcţia pasajului superior se estimează obţinerea următoarelor îmbunătăţiri: 

 sporirea siguranţei traficului rutier şi feroviar; 
 ameliorarea calităţii mediului prin diminuarea poluării cu emisii de gaze de eşapament şi a 

zgomotului de la vehiculele care asteapta trecerea trenului. 

Pasajul presupune realizarea unui sens giratoriu suspendat realizat deasupra străzii Aristide 
Demetriade. În sensul giratoriu se vor conecta 3 rampe aferente străzilor: Enric Baader (o rampă) şi Aristide 
Demetriade (două rampe). 

Avantajele sensului giratoriu sunt următoarele: 

 grad ridicat de siguranţă a circulaţiei; 
 grad ridicat de funcţionalitate. 

Rampele de acces în sensul giratoriu vor avea câte două benzi pe sens de mers. Sensul giratoriu va 
avea două benzi de circulaţie.  

Sensul giratoriu va avea un diametru exterior de 50.00m. Pasajul va avea 4+5 deschideri de 24.00m pe 
strada Aristide Demetriade şi 5 deschideri de 24,00m pe strada Enric Baader. 

Structura giraţiei va rezema pe pile din beton dispuse radial. Structura de rezistenţa a suprastructurii va 
fi de tip compusă: grinzi metalice în conlucrare cu placa de beton. 

Structura căii de rulare pe pasaj se va compune din: 

 1 cm hidroizolaţie 
 3 cm beton de protecţie a hidroizolaţiei 
 4+4 cm beton asfaltic 

Pe rampe, suprastructura va fi alcatuită din grinzi prefabricate precomprimate şi plăci de suprabetonare. 
Infrastucturile rampelor sunt alcatuite din pile şi culee din beton armat, fundate indirect prin intermediul 
piloţilor de diametru mare. 

Racordarea pasajului superior cu terasamentul drumului se ve realiza prin intermediul unor ziduri 
întoarse şi rampe de pământ armat cu pereţi şi parament vertical. 

Pe toată lungimea pasajului, va fi asigurat iluminat public ce va corespunde normelor de exigenţă şi 
siguranţă impuse de standardele europene. 
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POD Km existent 571+655 (km proiectat 571+414) 

Soluţia proiectată 

Podul de la km 571+655 (proiect Popa Sapca) are proiect nou în curs de avizare. 

Pentru lucrarea de la km 571+655 a fost inclusă o valoare pentru adaptări. Deficienţele proiectului aflat 
în curs de implementare pentru podul peste strada Popa Şapcă precum şi incompatibilitatea acestuia cu 
Studiul de Fezabilitate, elaborat de către Consis Proiect au fost transmise în corespondenţa anterioară. 
Suma inclusă pentru acest obiect priveşte modificările ce urmează a fi efectuate astfel încât structura 
pasajului să răspunda cerinţelor proiectului de modernizare a căii ferate. 

INTERVAL TIMIŞOARA EST km ex 572+007 (km pr 571+767) – TIMIŞOARA N Km ex  572+868 (km 
pr 572+624) 

POD Km existent 572+174 (km proiectat 571+932) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podului, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 2 - dezafectarea podului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi 
dimensiunile noului pod se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a podului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi s-au prevăzut următoarele lucrări: 

 dezafectarea vechiului pod (trei tabliere, linie simplă); 
 înlocuirea infrastructurilor pentru a putea prelua greutatea superioară a noilor tabliere;  
 realizarea şi montarea în deschiderea centrală a unui tablier tip grinzi cu inimă plină cale jos cu 

cuvă compozită, cu deschiderea L=15.00m pentru linie dublă; 
 realizarea şi montarea în deschiderile marginale a unor tabliere dală din beton armat pentru cale 

dublă, având deschiderea L=5.00m; 
 racordările cu terasamentul se realizează cu sferturi de con; 
 

POD Km existent 572+735 (km proiectat 572+495) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podului, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 2 - dezafectarea podului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi 
dimensiunile noului pod se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a podului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi faptul că traseul nou al liniei în cadrul reabilitării ei este dezaxat faţă de 
axa cf existent şi gabaritul sub pod nu mai este asigurat. Astfel, s-au prevăzut următoarele lucrări: 

 dezafectarea vechiului pod (doua tabliere, linie simplă); 
 realizarea unor infrastructuri noi care să suporte greutatea superioară a noilor tabliere;  
 realizarea şi montarea noilor tabliere având deschiderile L=2x15.00m, pentru linie dublă tip grinzi 

cu inimă plină cale jos cu cuvă compozită de piatră spartă; 
 racordările cu terasamentul se fac cu aripi prefabricate; 

STAŢIA TIMIŞOARA NORD Km ex  572+868 (km pr 572+624) – Km ex 3+097 (km pr 3+132) 

POD Km existent 573+034 (km proiectat 572+786) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podului, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 2 - dezafectarea podului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi 
dimensiunile noului pod se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

 

 



 
 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 406  

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a podului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi faptul că traseul nou al liniei în cadrul reabilitării ei este dezaxat faţă de 
axa cf existent şi gabaritul sub pod nu mai este asigurat. Astfel, s-au prevăzut următoarele lucrări: 

 dezafectarea vechiului pod (două tabliere metalice, linie simplă); 
 realizarea unor infrastructuri noi care să suporte greutatea superioară a noilor tabliere;  
 realizarea şi montarea noilor tabliere având deschiderile L=2x15.00m, pentru linie dublă, tip grinzi 

cu inimă plină cale jos cu cuvă compozită de piatră spartă; 
 racordările cu terasamentul se fac cu aripi prefabricate; 
 

POD Km existent 573+674 (km proiectat 573+434)  

Soluţia proiectată 

Podul de la km 573+764 (proiect Jiului) are proiect nou în curs de avizare.  

În cadrul prezentului proiect, a fost asigurat un buget pentru lucrările necesare aducerii podului nou 
executat la noile condiţii generate de reabilitarea căii ferate. 

 

PODEŢ Km existent 573+817 (km proiectat 573+576) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podului (construit in anul 1962), conform 
raportului de expertiză, expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podului existent şi înlocuirea acestuia 
cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi dimensiunile noului pod se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor 
avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a podului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi s-au prevăzut următoarele lucrări: 

 dezafectarea vechiului podeţ; 
 realizarea unui podeţ nou monolit din beton armat cu lumina Lu=4.00m; 
 refacerea zidurilor de sprijin de la capetele podeţului. 
 

PODEŢ Km existent 1+741 (km proiectat 1+778) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în 
considerare recomandările expertizei tehnice. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

 podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=3.00m.  

 racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
 în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
 în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 

PASAJ km existent 2+437 (km proiectat 2+478 (structură nou aparută)) 

Soluţia proiectată 

În prezent străzile Radu de la Afumaţi şi strada Comoarei sunt despărţite de traseul LINIEI CF218 km 
ex. 2+437 (Km pr. 2+478). 
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Modernizarea LINIEI CF 100 impune realizarea unui pasaj superior care să realizeze o legătura între 
străzile Radu de la Afumaţi şi Comoarei.  

Traseul pasajului este în curbă. 

Structura va asigura o lăţime corespunzatoare pentru partea carosabilă de 7.80m (două benzi de 
circulaţie), şi două trotuare pietonale fiecare asigurând latimea utila de 1.50m. 

Suprastructura pasajului va fi realizată din 13 deschideri de 24.00m. Structura de rezistenţă se va realiza 
din grinzi prefabricate de beton precomprimat şi placă de suprabetonare. Această soluţie prezintă avantaje 
majore cum sunt ar fi înălţimea de construcţie redusă, viteză de execuţie sporită, minimizarea perioadei de 
închidere a liniei necesară realizării deschiderii peste CF. 

În zona de traversare a căilor ferate înălţimea liberă sub pasaj este de 8,53m. 

Distanta minimă dintre faţa pilei şi axa cf este de 5,83m.  

Infrastructura pasajului se va realiza din culee şi pile din beton armat, amplasate de o parte şi de alta a 
căii ferate. 

Structura căii de rulare pe pasaj se va compune din: 

 1 cm hidroizolaţie 
 3 cm beton de protecţie a hidroizolaţiei 
 4+4 cm beton asfaltic 

Rampele de acces vor fi de tipul rampe de pământ armat cu pereţi şi parament vertical. 

Iluminatul pasajului suprateran va fi asigurat cu stâlpi metalici galvanizaţi, echipaţi cu corpuri de iluminat LED. 

INTERVAL TIMIŞOARA N  Km ex 3+097 (km pr 3+132) – RONAŢ km ex 5+680 (km pr 5+720) 

PODEŢ Km existent 3+262 (km proiectat 3+299) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=13.40m3/s, 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

 podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=3.00m.  

 racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
 în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
 în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 4+005 (km proiectat 4+039) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi 
dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţelor s-au luat în 
considerare recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% 
Q1%=19.60m3/s, avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţelor s-au prevăzut 
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următoarele lucrari: 

 podeţele existente (inclusiv cel de drum) se vor dezafecta si se vor înlocui cu un podeţ nou monolit 
din beton armat cu lumina Lu=5.00m.  

 racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
 în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
 în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

STAŢIA RONAŢ  km ex 5+680 (km pr 5+720) – Km ex 8+143 (km pr 8+183) 

PODEŢ Km existent 6+387 (km proiectat 6+425) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţelor, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţelor existente şi înlocuirea acestora cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi 
dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=14.30m3/s, 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii s-au prevăzut următoarele lucrări:  

 podeţul dalat şi podul GIPCS  se vor dezafecta şi se vor înlocui cu un podeţ nou monolit din beton 
armat cu lumina Lu=5,00m.  

 racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
 în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
 în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PASAJ Km existent 7+740 (km proiectat 7+780 (structură nou aparută)) 

Soluţia proiectată 

Calea ferată Timişoara – Arad intersectează la iesire din staţia Ronaţ, la km proiectat 7+780 (km existent 
7+740), drumul national DN6 cu o oblicitate de aporximativ 500. În momentul de fată intersecţia este 
amenajată prin intermediul unui pasaj la nivel. 

La momentul actual, intersecţia dintre DN6 şi linia CF218 se realizează printr-o trecere la nivel, dotată 
cu instalaţie de semnalizare automată a apropierii trenurilor, fără semibariere (SAT). 

În situaţia proiectată, pe intervalul de linie CF în cauză, viteza de proiectare va creşte de la 100km/h, la 
160km/h, caz, în care, conform prevederilor Regulamentului Tehnic de Exploatare Feroviară (aprobat prin 
OMT nr.1186/2001) şi standardului SR 1244-1/1996, se impune ca mod de semnalizare a apropierii 
trenurilor, dotarea trecerii la nivel cu bariere automate cu patru semicumpene (4 semi-bariere). 

Acest mod de semnalizare va spori gradul de siguranţă a circulaţiei la trecerile la nivel, însă timpul de 
staţionare a autovehiculelor la trecerea la nivel va spori, faţă de situaţia actuală din următoarele cauze: 

 Sporirea vitezei de circulaţie a trenurilor, impune o distanţă de avertizare mai mare (SR 1244-
3/2014), distanţă de avertizare care trebuie ”acoperită” cu semnale feroviare ce nu sunt neapărat amplasate 
la capetele distanţei de avertizare, ajungându-se până la dublarea lungimii distanţei respective, comparativ 
cu situaţia existentă; 

 Distanţa de avertizare va fi stabilită pentru viteza maximă a trenurilor (160 km/h), existând 
numeroase trenuri cu viteze mai mici (trenurile de marfă, drezine şi alte maşini de cale, locomotive izolate), 
viteze care variază între 60  şi 120 km/h şi care vor atrage cu sine timpi de aşteptare mai mari la trecerile 
la nivel, pentru categoriile de trenuri în cauză; 

 Sporirea numărului de semi-bariere creşte timpul de acţionare a acestora şi implicit timpul de 
acţionare total al instalaţiei de semnalizare la trecerea la nivel; 

 Conform previziunilor de trafic feroviar din cadrul studiului de fezabilitate, numărul de trenuri pe 
tronsonul feroviar va creşte, crescând astfel şi timpul total de aşteptare la trecerea la nivel, pentru 
autovechicule. 
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 Prin comparaţie cu soluţia trecerii la nivel semnalizate cu semibariere automate, în varianta cu 
pasaj superior nu vor exista timpi de aşteptare pentru autovehicule, la intersecţia dintre cele două căi de 
comunicaţie. 

Conform Normelor Tehnice privind stabilirea clasei tehnice a drumului, aprobate prin ordinul MT nr. 
46/1998, DRUMUL NAŢIONAL DN6 este încadrat în clasa tehnică III. 

Având în vedere considerentele de mai sus, precum şi clasa tehnică a drumului, în studiul de fezabilitate, 
se propune denivelarea celor două căi de comunicaţie. 

Ţinând cont de modernizarea în perspectivă a liniei pentru circulaţia cu viteze de până la 160 km/oră a 
trenurilor, s-a decis desfiinţarea trecerii la nivel existente şi realizarea unui pasaj superior pentru sporirea 
siguranţei circulaţiei auto şi evitarea producerii de accidente. 

Traseul pasajului este în aliniament şi curbă (la rampele de acces). Lăţimea plăcii de suprabetonare va 
permite execuţia unei părţi carosabile de 7,80m lăţime şi montarea parapetelor de siguranţă la extremităţile 
părţii carosabile. De asemenea, atât pe partea stângă cât şi pe partea dreaptă se vor realiza două trotuare, 
fiecare cu laţimea utilă de câte 1,00m. Parapeţii, amplasaţi pe rampele de acces şi pasaj, vor asigura 
circulaţia în condiţii de siguranţă. 

Unghiul de intersecţie dintre DN6 şi calea ferată este de 50°. 

Suprastructura pasajului va fi realizată din 11 deschideri de 24.00m şi 4 deschideri de 27,00m cu o 
lungime totală de 379.35m. Structura de rezistenţă se va realiza din grinzi prefabricate de beton 
precomprimat cu şi placă de suprabetonare. Această soluţie prezintă avantaje majore cum sunt ar fi 
înălţimea de construcţie redusă, viteză de execuţie sporită, minimizarea perioadei de închidere a liniei 
necesara realizării deschiderii peste CF.  

Structura căii de rulare pe pasaj se va compune din: 

 1 cm hidroizolaţie 
 3 cm beton de protecţie a hidroizolaţiei 
 4+4 cm beton asfaltic 

În zona de traversare a căilor ferate înălţimea liberă sub pasaj este de 8,03m conform condiţiilor impuse 
de S.N.C.F.R. 

Distanta minimă dintre fata pilei şi axa cf este de 5,00m. 

Pe pasajul superior se vor amplasa plase de siguranţă pentru a împiedica obiectele căzute/aruncate din 
autovehicule să ajungă în zona căii ferate. 

Stabilirea deschiderii peste CF se va realiza astfel încât feţele interioare ale infrastructurilor să fie situate 
în limitele zonei 2 de pericol asa cum este definit în fişa UIC777/2, având in vedere ca infrastructurile să 
aibă alcatuirea şi să fie dimensionate în consecinţă. 

Infrastructura pasajului se va realiza din culei şi pile fundate pe piloti de diametru mare, amplasate de o 
parte şi de alta a căii ferate. 

Racordarea pasajului superior cu terasamentul drumului naţional se ve realiza prin intermediul unor 
ziduri întoarse şi rampe de pământ armat cu pereţi şi parament vertical. 

Constructia fiind amplasată în zona intravilană, elementele geometrice de proiectare in plan, profil 
longitudinal şi profil transversal vor fi considerate conform STAS 863-85.  

Lucrările de execuţie a pasajului presupun şi realizarea lucrărilor de refacere a drumurilor de acces 
afectate de lucrare. 

PODEŢ Km existent 8+125 (km proiectat 8+165) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 



 
 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 410  

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=9.20m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ, monolit din beton armat cu lumina 
Lu=3,00m. 

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

INTERVAL RONAŢ Km ex 8+143 (km pr 8+183) – SÂNANDREI Km ex 11+574 (km pr 11+621) 

PODEŢ Km existent 9+025 (km proiectat 9+066) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=4.95m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
urmatoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 10+418 (km proiectat 10+462) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în 
considerare recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% 
Q1%=5.15m3/s, avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podetului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 11+248 (km proiectat 11+292) 

Recomandarea expertului 
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Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=2.84m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=5.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 

STAŢIA SÂNANDREI Km ex 11+574 (km pr 11+621) – Km ex 14+938 (km pr 14+983) 

PODEŢ Km existent 12+164 (km proiectat 12+209) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=8.06m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrari: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=3.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

POD Km existent 12+523 (km proiectat 12+571) 

Recomandarea expertului 

În conformitate cu raportul de expertiză, expertul recomandă soluţia 2 ce constă în realizarea unui tablier 
nou, soluţia de realizare şi dimensiunile fiind stabilite de către proiectant, în funcţie de rezultatele studiilor 
topo, geotehnice şi hidraulice efectuate în amplasament. Elementele de infrastructură ale podului existent 
vor fi demolate, urmând a fi executate infrastructuri noi.  

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=60.70m3/s, 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au prevăzut următoarele 
lucrari: 

- desfiinţarea podului existent la km 12+253; 
- execuţia unui pod cu deschiderea L = 21.00m pe sub toate liniile, având suprastructura din grinzi 

metalice înglobate în beton şi calea pe prism de balast, iar infrastructura din beton armat fundată indirect 
cu coloane. 

- infrastructura podului se va executa la adăpostul podurilor provizorii; 
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- tablierele se vor executa în amplasament definitiv, în închidere de linie, utilizând schele 
autoportante. 

- rezemarea tablierelor pe culei se va face cu aparate de reazem tip şină S65 înglobată parţial în 
cuzinet. 

- racordarea cu terasamentul se va face şi în amonte şi aval cu aripi monolite din beton armat; la 
ieşire, între aripi s-au prevazut blocaje de anrocamente şi pinteni din beton. 

 

PODEŢ Km existent 12+920 (km proiectat 12+965) (structură nou apărută) 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de posibilitatea degradării (sau chiar distrugerii) 
terasamentului căii ferate la atingerea debitului de 1%, aferent pârâului Niarad, (conform hărţilor de 
inundabilitate puse la dispoziţie de Apele Române), s-a mai prevăzut suplimentar faţa de lucrările deja 
existente un podeţ nou de descărcare la km existent 12+920. 

În cadrul soluţiei proiectate s-au prevăzut următoarele lucrări: 

- se va realiza un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina Lu=2.00m.  
- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

 

 

PODEŢ Km existent 13+580 (km proiectat 13+625) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
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- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 
podeţului cu pinteni din beton; 

- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
PASAJ Km existent 13+806 (km proiectat 13+857) (structură nou aparută) 

Soluţia proiectată 

Calea ferată Timişoara – Arad intersectează în staţia Sânandrei, la km existent 13+806, drumul judeţean 
DJ 692A. 

Ţinând cont de modernizarea în perspectivă a liniei pentru circulaţia cu viteze de până la 160 km/oră a 
trenurilor, s-a decis realizarea unui pasaj superior pentru sporirea siguranţei circulaţiei auto şi evitarea 
producerii de accidente. 

Traseul pasajului este în aliniament şi curbă (la rampele de acces). Partea carosabilă este amenajată 
cu o bandă pe sens de 3,90m + spaţiu pentru trotuar şi parapet de protecţie de 1,50m de fiecare parte.  

Suprastructura pasajului va fi realizată din patru deschideri de 27.00m cu o lungime totală de 114.23m. 
Structura de rezistenţă se va realiza din grinzi prefabricate de beton precomprimat şi placă de 
suprabetonare. Această soluţie prezintă două avantaje majore cum sunt înălţimea de construcţie redusă şi 
o viteză de execuţie sporită.  

 1 cm hidroizolaţie 
 3 cm beton de protecţie a hidroizolaţiei 
 4+4 cm beton asfaltic 
În zona de traversare a căilor ferate înălţimea liberă sub pasaj este de 8.00m conform condiţiilor impuse 

de S.N.C.F.R. 

Infrastructura pasajului se va realiza din două culee şi trei pile, amplasate de o parte şi de alta a căii 
ferate. 

Lungimea rampelor de acces este determinată de asigurarea gabaritului de electrificare pentru c.f. şi 
panta rampelor de 4.5%, fiind realizate din umplutură de pământ compactată cu taluz 2:3.  

Racordarea între culee şi rampele de acces se va realiza cu dale prefabricate L=6,00m amplasate în 
spatele zidurilor de gardă. 

PODEŢ Km existent 14+620 (km proiectat 14+670) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 1 - realizarea unor lucrări de reparaţii care să aducă podeţul în parametrii iniţiali de 
exploatare. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice, valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=5.93m3/s, avizat 
de INHGA şi noile condiţii generate de reabilitatea căii ferate. 

Din analiza factorilor mai sus menţionaţi a rezultat necesitatea demolării structurii existente şi s-au 
prevăzut următoarele lucrări: 

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat, cu lumina 
Lu=2.00m. 

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele podeţului 

cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
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INTERVAL – SÂNANDREI Km Km ex 14+938 (km pr 14+983 )– BĂILE CĂLACEA Km ex 18+957 
(km pr 19+007) 

POD Km existent 16+089 (km proiectat 16+146) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=0.511m3/s, 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au prevăzut următoarele 
lucrari: 

- podul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=5.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 16+469 (km proiectat 16+515) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=18.90m3/s, 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
urmatoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu două structuri din elemente tubulare 
prefabricate din beton armat, cu diametrul interior de 2200mm (2x2200), introduse prin metoda “Pipe-
Jacking” (tuburi împinse cu evacuarea materialului excavat). Introducerea tuburilor se va face printr-o 
cameră de împingere. 

- racordarea podeţului cu terasamentul se va face cu un timpane şi aripi. 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu. 
 

PASAJ Km existent 18+680 (km proiectat 18+729) (structură nou aparută) 

Soluţia proiectată 

Calea ferata Timişoara – Arad intersectează DJ 692, înainte de intrarea în staţia Băile Calacea, la km 
18+680. 

Ţinând cont de modernizarea in perspectiva a liniei pentru circulaţia cu viteze de pană la 160 km/oră a 
trenurilor, s-a decis realizarea unui pasaj superior pentru sporirea siguranţei circulaţiei auto şi evitarea 
producerii de accidente. 

Traseul pasajului este în aliniament, iar unghiul făcut cu axa c.f. este cu oblicitate mica, aprox. 16o. 
Partea carosabilă este amenajată cu o bandă pe sens de 3,90m + spaţiu pentru trotuar şi parapet de 
protecţie de 2.05m de fiecare parte.  

Asa cum este prezentat şi în preambul, pentru unghiuri de intersecţie ale pasajelor denivelate mai mici 
de 300, este judicios a se aplica o structură de tip pergolă. Deosebirea dintre structura de tip pergolă şi 
structura clasică a pasajului este modul de dispunere in plan a axaui longitudinal al suprastructurii si anume:  
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1. În cazul structurilor clasice suprastructura se dipune cu axa sa longitudinală paralel cu axa 
longitudinală a căii ce se executa denivelat (în cazul de fată axa DJ692). Acest tip de structură urmareste 
asigurarea lăţimii utile minime a pasajului în detrimentul maximizării deschiderii pasajului. 

2. În cazul structurilor de tip pergolă, suprastructura se dispune cu axa sa longitudinala perpendicular 
pe axa căii ce se menţine la nivel (în cazul de fată axa liniei CF Timisoara Arad). Acest tip de structură 
urmareste reducerea la minim a deschiderii pasajului, în detrimentul lăţirii acestuia la maxim în vederea 
asigurarii lăţimii utile. 

Suprastructura pasajului va fi realizată dintr-o singură deschidere de 13,40m cu o lungime totală de 
91.65m. Cele două ziduri de sprijin, situate de o parte şi de alta a structurii integrale, vor avea lungimea de 
67.00m, respectiv 64.00m. Structura de rezistenţă este realizată dintr-o structură integrală, cu grinzi 
prefabricate de beton precomprimat cu corzi aderente şi placă de suprabetonare. Dispunerea grinzilor va 
fi transversală faţă de axa c.f.. Soluţia cu acest tip de grinzi prezintă două avantaje majore cum sunt 
înălţimea de construcţie redusă şi o viteză de execuţie sporită (fără închiderea traficului cf). 

Structura căii de rulare pe pod se va compune din: 

 1 cm hidroizolaţie 
 3 cm beton de protecţie a hidroizolaţiei 
 4+4 cm beton asfaltic 
În zona de traversare a căilor ferate înălţimea liberă sub pasaj este de 7.67m conform condiţiilor impuse 

de S.N.C.F.R. 

Infrastructura pasajului se va realiza din două culee, amplasate paralel cu calea ferată. 

Lungimea rampelor de acces este determinată de asigurarea gabaritului de electrificare pentru c.f. şi 
panta rampelor de 4.5%, fiind realizate din umplutură de pământ compactată cu taluz 2:3. 

Din cauza lucrărilor aferente pasajului se va reface şi podeţul de pe rampa dinspre Carani. 

PODEŢ Km existent 18+875 (km proiectat 18+925) 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de colectarea apelor din şanţul de pe partea dreapta şi 
evacurea lor în şanţul situat pe partea stângă şi mai apoi in canalul adiacent, s-a prevăzut un podeţ de 
descărcare. 

În cadrul soluţiei proiectate s-au prevăzut următoarele lucrări: 

- Se va realiza un podeţ monolit din beton armat cu lumina Lu=2.00m.  
- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
STAŢIA  BĂILE CĂLACEA Km ex 18+957 (km pr 19+007 )– Km ex 21+349 (km pr 21+401) 

PODEŢ Km existent 20+935 (km proiectat 20+988) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în 
considerare recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% 
Q1%=2.83m3/s, avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=1.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
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- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 21+262 (km proiectat 21+315) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în 
considerare recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% 
Q1%=2.06m3/s, avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrari:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=1.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

INTERVAL BĂILE CĂLACEA Km ex 21+349 (km pr 21+401) – ORŢIŞOARA Km ex 24+986 (km pr 
25+040) 

PODEŢ Km existent 22+077 (km proiectat 22+131) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în 
considerare recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% 
Q1%=16.80m3/s, avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=4.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

STAŢIA ORŢIŞOARA Km ex 24+986 (km pr 25+040) – Km ex 28+442 (km pr 28+483) 

PODEŢ Km existent 25+137 (km proiectat 25+197) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectata 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=4.69m3/s, avizat 
de INHGA. 
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Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 25+730 (km proiectat 25+779) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în 
considerare recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% 
Q1%=7.60m3/s, avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=4.00m. 

-  racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PASAJ Km existent 25+967 (km proiectat 26+030 (structură nou aparută)) 

Soluţia proiectată 

Calea ferată Timişoara – Arad intersectează la nivel, în staţia Orţişoara, la Km 26+029, drumul judeţean 
DJ693. 

Ţinând cont de modernizarea în perspectivă a liniei pentru circulaţia cu viteze de până la 160 km/oră a 
trenurilor, s-a decis realizarea unui pasaj superior pentru sporirea siguranţei circulaţiei auto şi evitarea 
producerii de accidente la traversarea căii ferate. 

Traseul pasajului este în aliniament. Partea carosabilă este amenajată cu o bandă pe sens de 3,90m + 
spaţiu pentru trotuar şi parapet de protecţie de 2,35m, de fiecare parte. 

Pasajul superior este realizat din 13 deschideri de lungimi diferite, rezultate din configuraţia drumurilor 
locale. Lungimea pasajului este de 340.00m. 

Structura de rezistenţă se va realiza din grinzi prefabricate de beton precomprimat şi placă de 
suprabetonare. Această soluţie prezintă două avantaje majore cum sunt înălţimea de construcţie redusă şi 
o viteză de execuţie sporită.  

Structura căii de rulare pe pasaj se va compune din: 

 1 cm hidroizolaţie 
 3 cm beton de protecţie a hidroizolaţiei 
 4+4 cm beton asfaltic 
În zona de traversare a căilor ferate înălţimea liberă sub pasaj este de 7,75m conform condiţiilor impuse 

de S.N.C.F.R. 

Infrastructura pasajului se va realiza din culee şi pile, amplasate de o parte şi de alta a căii ferate. 

Lungimea rampelor de acces este determinată de asigurarea gabaritului de electrificare pentru c.f. şi 
panta rampelor de 5%, fiind alcatuite din pământ armat cu pereţi şi parament vertical.  
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Racordarea pasajului superior cu terasamentul drumului naţional se ve realiza prin intermediul unor 
ziduri întoarse şi rampe de pământ armat cu pereţi şi parament vertical. 

Lucrările de execuţie a pasajului presupun şi realizarea lucrărilor de refacere a drumurilor locale afectate 
de lucrare. 

PODEŢ Km existent 26+918 (km proiectat 26+980) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în 
considerare recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% 
Q1%=10.20m3/s, avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=3.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ km existent 27+062 (km proiectat 27+113) (structură nou aparută) 

Retrasarea traseului c.f. Timişoara – Arad şi modificarea niveletei, pentru viteza de 160km/h, a 
determinat în unele locuri înălţarea terasamentului. Pentru a permite o circulaţie normală dintr-o parte în 
alta a terasamentului pentru oameni, animale, autoturisme este necesară realizarea unor pasaje inferioare. 
La km 27+050, in Staţia Orţişoara, cap Y, este o astfel de situaţie la intersecţia între calea ferată şi un drum 
de exploatare. 

Soluţia proiectată 

Pentru soluţionarea problemelor legate de circulaţia normală dintr-o parte în alta a terasamentului s-au 
prevăzut următoarele lucrări:  

- se va realiza un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina Lu=5.00m.  
- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
 

PODEŢ Km existent 28+323 (km proiectat 28+385) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi 
dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=7.08m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=3.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat. 
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- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 
podeţului cu pinteni din beton; 

- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 

INTERVAL ORŢIŞOARA Km ex 28+442 (km pr 28+483) – VINGA Km ex 30+091 (km pr 30+155) 

STAŢIA VINGA Km ex 30+091 (km pr 30+155) – Km ex 33+925 (km pr 33+991) 

POD Km existent 31+276 (km proiectat 31+342) 

Recomandarea expertului 

În conformitate cu raportul de expertiză, expertul recomandă soluţia 2 ce constă în realizarea unui tablier 
nou, soluţia de realizare şi dimensiunile fiind stabilite de către proiectant, în funcţie de rezultatele studiilor 
topo, geotehnice şi hidraulice efectuate în amplasament. Elementele de infrastructură ale podului existent 
vor fi demolate, urmând a fi executate infrastructuri noi.  

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au luat în 
considerare recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% 
Q1%=37.10m3/s, avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au prevăzut următoarele 
lucrări: 

- desfiinţarea podului existent la km 31+276; 
 execuţia unui pod cu deschiderea L = 12.00m având suprastructura din grinzi metalice înglobate în 

beton şi calea pe prism de balast, iar infrastructura din beton armat fundată indirect cu coloane. 
- infrastructura podului se va executa la adăpostul podurilor provizorii,  
- tablierele se vor executa în amplasament definitiv, în închidere de linie, utilizând schele autoportante. 
- rezemarea tablierelor pe culee se va face cu aparate de reazem tip şină S65 înglobată parţial în 

cuzinet. 
- racordarea cu terasamentul se va face şi în amonte şi aval cu aripi monolite din beton armat; la 

ieşire, între aripi s-au prevazut blocaje de anrocamente şi pinteni din beton. 
 

PODEŢ Km existent 31+825 (km proiectat 31+892) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 33+669 (km proiectat 33+736) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 
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În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=2.75m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

INTERVAL VINGA Km ex 33+925 (km pr 33+991) – ŞAG Km ex 38+779 (km pr 38+824) 

PODEŢ Km existent 34+427 (km proiectat 34+492) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=2.63m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 35+231 (km proiectat 35+298) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi 
dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în 
considerare recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% 
Q1%=1.44m3/s, avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=1.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
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PODEŢ Km existent 35+943  

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

Având în vedere că traseul actual al căii ferate se va abandona între km existent 33+783 şi km existent 
38+893, ca urmare a modernizării liniei cf, podeţul existent se va dezafecta. Dezafectarea podeţului va 
permite scurgerea apelor dintr-o parte a terasamentului în cealaltă. 

PODEŢ Km existent 36+261 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

Având în vedere că traseul actual al căii ferate se va abandona între km existent 33+783 şi km existent 
38+893, ca urmare a modernizării liniei cf, podeţul existent se va dezafecta. Dezafectarea podeţului va 
permite scurgerea apelor dintr-o parte a terasamentului în cealaltă. 

PODEŢ Km existent 36+560 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

Având în vedere că traseul actual al căii ferate se va abandona între km existent 33+783 şi km existent 
38+893, ca urmare a modernizării liniei cf, podeţul existent se va dezafecta. Dezafectarea podeţului va 
permite scurgerea apelor dintr-o parte a terasamentului în cealaltă. 

PODEŢ Km proiectat 36+660  (structură nou aparută) 

Soluţia proiectată  

Între km existent 33+783 şi km existent 38+893 s-a realizat o variantă de traseu care să corespundă 
noilor parametrii determinaţi de modernizarea în perspectivă a liniei pentru circulaţia cu viteze de până la 
160 km/oră a trenurilor. 

Pentru a se evita stagnarea apelor pluviale la baza noului terasament şi pentru a se asigura scurgerea 
acestorar, s-a prevazut un podeţ la km proiectat 36+660. 

Pentru realizarea podeţului, s-au prevăzut următoarele lucrări:  

- se va realiza un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina Lu=2.00m.  
- racordările cu terasamentul se vor face cu o cameră de colectare în amonte şi aripi din beton armat 

în aval; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton, care se va termina la capetele podeţului 

cu pinteni din beton; 
- calibrarea albiei podeţului, în aval, se va realiza astfel încât apele pluviale sa fie conduse către 

podeţul existent de la km 36+560. 
 

PODEŢ Km existent 37+340 (km proiectat 37+438) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 
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Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=3.60m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=2.00m, realizat pe partea dreaptă, la apox. 20m de vechiul podeţ; 

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 38+743 (km proiectat 38+797) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=3.60m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va inlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
STAŢIA ŞAG km ex 38+779 (km pr 38+824) – Km ex 41+037 (km pr 41+094)  

PODEŢ Km existent 40+765 (km proiectat 40+821) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=3.90m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va inlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=2.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
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PODEŢ Km existent 41+012 (km proiectat 41+068) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=4.18m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu o structură din elemente tubulare prefabricate 
din beton armat, cu diametrul interior de 2200mm, introduse prin metoda “Pipe-Jacking” (tuburi împinse cu 
evacuarea materialului excavat). Introducerea tuburilor se va face printr-o cameră de împingere. 

- racordarea podeţului cu terasamentul se va face  cu timpane şi aripi. 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente. 
 

INTERVAL ŞAG Km ex 41+037 (km pr 41+094) – ARADUL NOU Km ex 49+755 (km pr 49+815) 

PODEŢ Km existent 41+263 (km proiectat 41+322) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, 
alcătuirea şi dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=7.83m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu două structuri alăturate din elemente tubulare 
prefabricate din beton armat, cu diametrul interior de 2200mm (2x2200), introduse prin metoda “Pipe-
Jacking” (tuburi împinse cu evacuarea materialului excavat). Introducerea tuburilor se va face printr-o 
cameră de împingere. 

- racordarea podeţului cu terasamentul se va face la o ieşire cu timpane şi aripi. 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente. 
 

PASAJ Km existent 41+728 (km proiectat 41+792) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii pasajului, conform raportului de expertiză, 
expertul recomandă: “Adoptarea uneia dintre cele două soluţii se va face in baza unor studii topo si geo 
efectuate in amplasament pentru baza unei analize cost-beneficiu bine fundamentate”. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii pasajului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi noile condiţii generate de reabilitarea căii ferate. 

Solutia proiectată constă în prelungirea pasajului existent (lucrare generată de dublarea liniei), 
înlocuirea suprastructurii pasajului existent şi repararea elementelor degradate. 
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Pasajul va avea, dupa prelungire, lungimea de aprox. 65.00m. Suprastructura va fi realizata din grinzi 
cu corzi aderente din beton precomprimat, aşezate joantiv, perpendicular pe axa drumului. Peste grinzi se 
va turna beton, ceea ce va transforma suprastructura pasajului într-o dală. Deasupra dalei se va monta 
membrana hidroizolantă protejată cu beton de protecţie. Ulterior se va aşterne prisma căii şi cadrul şină-
traverse. 

Noile culee ale pasajului se vor realiza din beton armat. 

Gabaritul minim pe verticală, in pasaj, va fi 5.00m. 

Racordările cu terasamentul căii ferate se vor realiza cu ziduri de sprijin executate în lungul drumului. 

PODEŢ Km existent 41+938 (km proiectat 42+000) 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de colectarea apelor din şanţul de pe partea dreapta şi 
evacurea lor în bazinul de evaporare situat pe partea stângă, s-a prevăzut un podeţ de descărcare. 

În cadrul soluţiei proiectate s-au prevăzut următoarele lucrări: 

- se va realiza un podeţ tubular nou cu diametrul 1000mm care va descărca apa în bazinul de 
evaporare; 

- podeţul se va realiza atât pe sub calea ferată cât şi pe sub drumul de acces; 
- pe partea dreaptă a căii ferate, se va executa o cameră de colectare. 
 

PODEŢ Km existent 43+340 (km proiectat 43+400) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 1 - realizarea unor lucrări de reparaţii care să aducă podeţul în parametrii iniţiali de 
exploatare. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=3.48m3/s, avizat 
de INHGA şi noile condiţii generate de reabilitarea căii ferate. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
urmatoarele lucrări:  

- se vor realiza timpane noi în locul celor existente, degradate; 
- se vor trata toate defectele intâlnite la rosturile cadrelor prefabricate; 
- se va curata albia atât în amonte, cât şi în aval de podeţ; 
- se va reface pereul din aval şi din interiorul camerei de cadere ; 
- se va executa un pereu la interior, pe toata lungimea podeţului. 
Pentru dublarea liniei, podeţul va fi continuat cu lucrări la zi, cu tuburi de acelaşi diametru. 

PODEŢ  Km existent 43+792 (km proiectat 43+833) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea podeţului, conform raportului de expertiză, expertul recomandă soluţia 2 - 
dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi dimensiunile noului 
podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice, valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=24.00m3/s, avizat 
de INHGA şi noile condiţii generate de reabilitarea căii ferate. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
urmatoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu trei structuri alaturate din elemente tubulare 
prefabricate din beton armat, cu diametrul interior de 2200mm (3x2200), introduse prin metoda “Pipe-
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Jacking” (tuburi împinse cu evacuarea materialului excavat). Introducerea tuburilor se va face printr-o 
cameră de împingere. 

- racordarea podeţului cu terasamentul se va face la o ieşire cu timpane şi aripi. 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- albia se va calibra şi se va racorda la noile capete ale podeţului; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente. 

SUBTRAVERSARE Km 44+700 

Soluţia proiectată 

Deoarece structura nu a putut fi relevată, pentru această lucrare au fost evaluate valori (în cadrul 
obiectului “Interferenţe cu alte reţele”) pentru realizarea reparaţiilor structurii existente şi pentru prelungirea 
subtraversarii. 

PODEŢ Km existent 45+535 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-a prevăzut demolarea 
podeţului existent şi refacerea terasamentului. 

PODEŢ Km existent 47+200 (km proiectat 47+259) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 1 - realizarea unor lucrări de reparaţii care să aducă podeţul în parametrii iniţiali de 
exploatare. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=4.20m3/s, avizat 
de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului podeţul va fi consolidat 
astfel: 

- se vor realiza lucrări de reparaţii pentru toate tipurile de defecte intâlnite pe   suprafeţele de beton 
existent; 

- se vor trata toate defectele întâlnite la rosturile tuburilor prefabricate; 

- se va reface protecţia anticorozivă a elementelor de protecţie electrică, şi se vor completa daca 
lipsesc; 

- se va curaţa albia în amonte şi în aval de podeţ; 

- se va reface pereul din aval şi amonte de podeţ care se va racorda la pereul din podeţ; 

Pentru dublarea liniei, podeţul va fi continuat cu lucrări la zi, cu tuburi de acelaşi diametru. 

PODEŢ Km existent 48+726 (km proiectat 48+787) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 1 - realizarea unor lucrări de reparaţii care să aducă podeţul în parametrii iniţiali de 
exploatare. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice, valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=8.16m3/s, avizat 
de INHGA  şi noile condiţii generate de reabilitarea căii ferate. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va inlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=3.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 



 
 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 426  

- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 
podeţului cu pinteni din beton; 

- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

STAŢIA ARADU Km ex 49+755 (km pr 49+815) – Km ex 52+621 (km pr 52+690) 

PODEŢ Km existent 49+903 (km proiectat 49+965) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 1 - realizarea unor lucrări de reparaţii care să aducă podeţul în parametrii iniţiali de 
exploatare. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice, valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=15.70m3/s, avizat 
de INHGA şi noile condiţii generate de reabilitarea căii ferate. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=4.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PODEŢ Km existent 51+544 (km proiectat 0+456) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii podeţului, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 2 - dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi 
dimensiunile noului podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=18.00m3/s, 
avizat de INHGA. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

- podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu 
lumina Lu=4.00m.  

- racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 
- în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 

podeţului cu pinteni din beton; 
- în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PASAJ Km existent 51+639 (km proiectat 0+552) 

Recomandarea expertului 

Expertul recomandă soluţia 2 , constând în dezafectarea pasajului existent şi realizarea unui pasaj 
nou. Soluţia de realizare şi dimensiunile se vor stabil de către proiectant, în funcţie de rezultatele studiilor 
topo, geotehnice şi hidraulice efectuate în amplasament. Elementele de infrastructură ale pasajului 
existent vor fi demolate, urmând a fi executate două culee noi.  

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii pasajului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi noile condiţii generate de reabilitarea căii ferate. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii pasajului s-au prevăzut 
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următoarele lucrări: 

- dezafectarea pasajului existent; 
- noul pasaj de cale ferată va avea deschiderea de 15.00m iar suprastructura va fi de tip grinzi cu 

inimă plină cale jos cu cuvă compozită de piatră spartă şi va susţine toate liniile. 
- infrastructura pasajului va fi alcătuită din două culee. Elevaţiile şi fundaţiile infrastructurilor se vor 

realiza din beton armat.  
- banchetele de rezemare ale infrastructurilor vor avea pante transversale pentru a se evita 

stagnarea apelor pe suprafeţele acestora. Suprafeţele de beton vizibile se vor impermeabiliza. Clasele de 
betoane se vor alege corespunzător claselor de expunere ale elementelor. 

- hidroizolaţia (realizată din membrane performante) va fi protejată cu beton de protecţie. 
- între tabliere şi culee se vor monta rosturi de dilataţie etanşe. 
- racordarea pasajului cu terasamentul se va realiza cu aripi monolite. 
 

INTERVAL  ARADUL NOU Km ex 52+621 (km pr 52+690)– ARAD Km ex 56+350 (km pr 56+350) 

PODEŢ Km existent 53+543 (km proiectat 53+601) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 1 - realizarea unor lucrări de reparaţii care să aducă podul în parametrii iniţiali de 
exploatare. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice, valoarea debitului de calcul cu asigurarea de 1% Q1%=2390m3/s, avizat 
de INHGA şi noile condiţii generate de reabilitarea căii ferate. 

Soluţia proiectată constă în repararea podului existent. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podului s-au prevăzut următoarele 
lucrări: 

- se va face revizia tablierului metalic. Se recomandă să se utilizeze sablarea pentru curăţarea 
suprafeţelor metalice de murdărie, rugină şi vopsea, atât pentru depistarea cu uşurinţă a defecţiunilor cât 
şi pentru repararea acestora şi realizarea ulterioara a unei protecţii anticorozive. Se va organiza evidenţa 
defecţiunilor depistate astfel incât să se poată reconstitui tipul defectului (plagă, punct de rugină, etc.), 
poziţia defectului pe elementul structural, poziţia în structura a acestuia şi aprecierea gravităţii efectului. Se 
vor executa remedierea defectelor depistate la structura metalică conform specificaţiilor din proiect şi a 
caietului de sarcini.  

 se vor curăţa şi se vor unge aparatele de reazem; 

 se vor demola şi reface toate elementele din beton care se află într-un stadiu avansat de degradare; 

 se vor realiza reparaţii ale suprafeţelor de beton degradate, aferente infrastructurilor existente; 

 se vor reface terasamentele de la capetele podului şi prisma de piatra spartă a podului pentru a se 
asigura stabilitatea prismei; 

 se vor curăţa şi repara toate suprafeţele sferturilor de con; 

PASAJ Km existent 54+208 (km proiectat 54+282) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 1 - realizarea unor lucrări de reparaţii care să aducă pasajul în parametrii iniţiali de 
exploatare. 

Soluţia proiectată 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii pasajului s-au prevăzut 
urmatoarele lucrări:  

 se vor realiza reparaţii ale suprafeţelor de beton degradate la intradosul dalei; 

 se vor realiza reparaţii ale suprafeţelor de beton degradate la infrastructurile existente; 
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 se va reface hidroizolaţia în totalitate având în vedere infiltraţiile ce pot fi observate la intradosul 
dalei, pe toată lungimea pasajului;  

 se vor remedia toate defectele întâlnite la timpanele şi aripile prefabricate; 

 se vor reface terasamentele de la capetele podului şi prismul de piatră spartă; 

 se vor reface scările de acces pe taluz. 

Datorită lucrărilor de reabilitare si modernizare, pasajul existent de cale ferată simplă va fi continuat cu 
un podeţ monolit din beton armat cu lumina Lu=4.00m. Pasajul se va realiza atât pe partea stânga a liniei 
existente cât şi pe partea dreaptă cu câte 1.50m în fiecare parte (lungimea pasajului rezultă din condiţia de 
asigurare a prismului de piatră spartă). 

Racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat. 

În interiorul pasajului se va aşterne asfalt turnat. 

PASAJ  Km existent 54+406 (km proiectat 54+462) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 1 - realizarea unor lucrări de reparaţii care să aducă pasajul în parametrii iniţiali de 
exploatare. 

Soluţia proiectată 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii pasajului s-au prevăzut 
urmatoarele lucrări:  

 se vor realiza reparaţii ale suprafeţelor de beton degradate la intradosul dalei; 

 se vor realiza reparaţii ale suprafeţelor de beton degradate la infrastructurile existente; 

 se va reface hidroizolaţia în totalitate având în vedere infiltraţiile ce pot fi observate la intradosul 
dalei, pe toată lungimea pasajului;  

 se vor remedia toate defectele întâlnite la timpanele şi aripile prefabricate; 

 se vor reface terasamentele de la capetele podului şi prismul de piatră spartă; 

 se vor reface scările de acces pe taluz. 

Datorită lucrărilor de reabilitare si modernizare, pasajul existent de cale ferată simplă va fi continuat cu 
un podeţ monolit din beton armat cu lumina Lu=4.00m. Pasajul se va realiza atât pe partea stânga a liniei 
existente cât şi pe partea dreaptă cu câte 1.50m în fiecare parte (lungimea pasajului rezultă din condiţia de 
asigurare a prismului de piatră spartă). 

Racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat. 

În interiorul pasajului se va aşterne asfalt turnat. 

PASAJ  Km existent 54+525 (km proiectat 54+602) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 1 - realizarea unor lucrări de reparaţii care să aducă pasajul în parametrii iniţiali de 
exploatare. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a pasajului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi s-au prevăzut următoarele lucrări: 

 se va realiza repararea (refacerea) elementelor de beton degradare; 

 refacerea protecţiei anticorozive a elementelor metalice; 

 curăţarea jgheaburilor de colectare şi evacuare a apelor pluviale de pe suprastructură; 

 curaţarea vegetaţiei de pe sferturile de con şi matarea rosturilor; 

 se vor reface scări de acces pe taluz. 
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PASAJ  Km existent 54+901 (km proiectat 54+971) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 1 - realizarea unor lucrări de reparaţii care să aducă pasajul în parametrii iniţiali de 
exploatare. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a pasajului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi s-au prevăzut următoarele lucrări: 

 se vor realiza reparaţii ale suprafeţelor de beton degradate la intradosul dalei; 

 se vor realiza reparaţii ale suprafeţelor de beton degradate la infrastructurile existente; 

 se va reface hidroizolaţia în totalitate având în vedere infiltraţiile ce pot fi observate la intradosul 
dalei, pe toată lungimea pasajului;  

 se vor remedia toate defectele întâlnite la timpanele şi aripile prefabricate; 

 se vor reface terasamentele de la capetele podului şi prismul de piatră spartă; 

 se vor realiza scări de acces pe taluz. 

Datorită lucrărilor de reabilitare si modernizare, pasajul existent de cale ferată simplă va fi continuat cu 
un nou podeţ monolit de cale ferată simplă, din beton armat, cu lumina Lu=4.00m. Pasajul se va realiza atât 
pe partea stânga a liniei existente cât si pe partea dreaptă cu câte 1.50m în fiecare parte (lungimea 
pasajului rezultă din condiţia de asigurare a prismului de piatră spartă). 

Racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat. 

În interiorul pasajului se va aşterne asfalt turnat. 

PASAJ  Km existent 55+130 (km proiectat 55+191) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 1 - realizarea unor lucrări de reparaţii care să aducă pasajul în parametrii iniţiali de 
exploatare. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a pasajului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi s-au prevăzut următoarele lucrări: 

 se vor realiza reparaţii ale suprafeţelor de beton degradate la intradosul dalei; 

 se vor realiza reparaţii ale suprafeţelor de beton degradate la infrastructurile existente; 

 se va reface hidroizolaţia în totalitate având în vedere infiltraţiile ce pot fi observate la intradosul 
dalei, pe toată lungimea pasajului;  

 se vor remedia toate defectele întâlnite la timpanele şi aripile prefabricate; 

 se vor reface terasamentele de la capetele podului şi prismul de piatră spartă; 

 se vor realiza scări de acces pe taluz. 

Datorită lucrărilor de reabilitare si modernizare, pasajul existent de cale ferată simplă va fi continuat cu 
un nou podeţ monolit de cale ferată simplă, din beton armat, cu lumina Lu=4.00m. Pasajul se va realiza atât 
pe partea stânga a liniei existente cât si pe partea dreaptă cu câte 1.50m în fiecare parte (lungimea 
pasajului rezultă din condiţia de asigurare a prismului de piatră spartă). 

Racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat. 

În interiorul pasajului se va aşterne asfalt turnat. 

PASAJ  Km existent 55+410 (km proiectat 55+481) 

Recomandarea expertului 
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Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 1 - realizarea unor lucrări de reparaţii care să aducă pasajul în parametrii iniţiali de 
exploatare. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a pasajului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi s-au prevăzut următoarele lucrări: 

 se vor realiza reparaţii ale suprafeţelor de beton degradate la intradosul dalei; 

 se vor realiza reparaţii ale suprafeţelor de beton degradate la infrastructurile existente; 

 se vor  reface rosturile de la elementele de beton; 

 se va reface hidroizolaţia pe toată lungimea pasajului; 

 se vor remedia toate defectele întâlnite la timpanele şi aripile prefabricate; 

 se vor reface terasamentele de la capetele podului şi prismul de piatră spartă; 

 se vor realiza scări de acces pe taluz. 

Datorită lucrărilor de reabilitare si modernizare, pasajul existent de cale ferată simplă va fi continuat cu 
un nou podeţ monolit de cale ferată simplă, din beton armat, cu lumina Lu=4.00m. Pasajul se va prelungi 
pe partea dreaptă cu 2,00 (lungimea pasajului rezultă din condiţia de asigurare a prismului de piatră spartă). 

Racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat. 

În interiorul pasajului se va aşterne asfalt turnat. 

PODEŢ  Km existent 56+145 (km proiectat 56+213) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea suprastructurii şi infrastructurii, conform raportului de expertiză, expertul 
recomandă soluţia 1 - realizarea unor lucrări de reparaţii care să aducă pasajul în parametrii iniţiali de 
exploatare. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a pasajului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi s-au prevăzut următoarele lucrări: 

 repararea (refacerea) tuturor elementelor de beton degradate;  

 se reface hidroizolaţia; 

 se reface drenul din spatele culeelor şi se reface si sistemul hidroizolant din spatele culeelor; 

 se vor impermeabiliza toate suprafetele vizibile de beton; 

LINIA CF 218A ARADUL NOU – ARAD (GLOGOVĂŢ) 

INTERVAL  ARADUL NOU km pr 1+183 –  GLOGOVĂŢ Km ex 3+196 (km pr 4+675) 

PODEŢ Km proiectat 1+908 (structura nou aparută) 

Soluţia proiectată  

Din staţia Aradu Nou începe kilometrajul noii variante de ocolire a Municipiului Arad, denumita linia cf 
218A. De la km proiectat 0+500 începe noua varianta de traseu spre Arad (Glogovăţ). 

În prezent, noua variantă de traseu intersectează un drum local la km 1+908. Pentru a permite o 
circulaţie normală dintr-o parte în alta a terasamentului pentru oameni, animale, autoturisme şi pentru a se 
evita cantonarea apei în aria delimitată de digul de apărare, este necesară realizarea unui podeţ cu rol de 
pasaj inferior. 

Pentru realizarea podeţului, s-au prevăzut următoarele lucrări:  

 se va realiza un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina Lu=5.00m.  

 racordările cu terasamentul se vor face cu aripi din beton armat; 

 în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton, care se va termina la capetele podeţului 
cu pinteni din beton. 

 



 
 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 431  

POD km proiectat 2+610 (structura nou aparută) 

Soluţia proiectată 

Proiectarea unui nou traseu de cale ferată (linia cf 218A) intre Aradu Nou –  Arad (Glogovăţ), impune 
realizarea unui nou pod peste Râul Mureş, la km 2+610. 

Această structură este situată la intersecţia noului traseu de cale ferată cu râul Mureş. 

Podul nou de cale ferată dublă se va executa amonte de podul existent la km 53+543, la o distanţă de 
aprox. 1,30km de acesta. 

Soluţia proiectată presupune realizarea unui pod alcăuit dintr-o deschidere de 180,00m de tip arc 
metalic cu cale jos cu cuvă de piatră spartă (peste albia minoră) şi 9 x 50,00m deschideri de tip grinzi cu 
zăbrele cu cuvă de piatră spartă (peste albia majoră). Toate cele 10 suprastructuri sunt simplu rezemate. 

Deschiderea de 180,00m asigură amplasarea celor două infrastructuri în afara albiei minore a râului Mureş, 
ceea ce conduce şi la minimalizarea efectelor de afuiere. Această amplasare a infrastructurilor are avantajul 
execuţiei acestora fără lucrări de deviere a cursului râului Mureş în amplasamentul podului. De asemenea, nu 
sunt necesare lucrări suplimentare de protecţie a infrastructurilor, a albiei sau a malurilor albiei. 

Structurile podului se vor realiza în uzină din subansamble, urmând ca ulterior asamblarea acestora să 
se facă pe şantier cu suduri şi şuruburi de înaltă rezistenţă pretensionate. 

Structura de rezistenţă a suprastructurii arcului va fi alcătuită din două arce verticale cu secţiune 
casetată rectangulară, variabilă pe înalţime şi grinzi de rigidizare la nivelul naşterilor cu secţiune 
rectangulară, dar cu înalţime constantă. 

Conlucrarea dintre cele două elemente structurale se va asigura prin intermediul unor diagonale dispuse 
în sistem triunghiular, pentru optimizarea comportamentului structurii împotriva încărcărilor asimetrice. 
Diagonalele scurte se vor evita, iar pentru rigidizarea îmbinarii, la nodul de capăt, vor fi prevăzute gusee în 
vederea asigurării conlucrării dintre arc şi grindă. 

Pentru rigidizarea casetelor, în zona de prindere a diagonalelor, vor fi prevăzute diafragme. 

Calea va fi susţinută de o reţea de grinzi (antretoaze si lonjeroni) în conlucrare, prin intermediul unor 
conectori flexibili (gujoane), cu o dală din beton armat prevăzută cu pante pentru scurgerea apelor. 

Stabilitatea generală a arcelor se va realiza prin intermediul unor contravântuiri dispuse înafara 
gabaritului de liberă trecere.   

Dat fiind amplasamentul podului, vor fi prevăzute trotuare în consolă pe ambele părţi ale structurii. 

Infrastructura podului va fi alcătuită din două culee şi nouă pile, fundate indirect pe piloţi foraţi de 
diametru mare. Elevaţiile şi radierele infrastructurilor se vor realiza din beton armat.  

Banchetele cuzineţilor vor avea pante transversale pentru a se evita stagnarea apelor pe suprafeţele 
acestora. Suprafeţele de beton vizibile se vor impermeabiliza. Clasele de betoane se vor alege 
corespunzator claselor de expunere ale elementelor. 

Aparatele de reazem, aferente deschiderii de 180,00m, se vor alege astfel încât să poată prelua forţele 
(corespunzătoare stărilor limită SLU şi SLS) şi deplasările rezultate. Arcul metalic va avea 4 aparate de 
reazem: fix, unidirecţional transversal, unidirecţional longitudinal şi bidirecţional. Toate aparatele de reazem 
vor fi fixate de tablier prin intermediul contraplăcilor şi se vor fixa în cuzineţi prin intermediul ancorelor. 

Hidroizolaţia (realizată din membrane performante) va fi protejată cu beton de protecţie. 

Între tabliere şi la capetele podului, între deschiderile marginale şi culee, se vor monta rosturi de dilataţie 
etanşe. 

Racordarea podului cu terasamentul se va realiza cu ziduri întoarse şi sferturi de con pereate.  

Noile lucrări vor ţine cont de valorile afuierilor locale şi generale şi vor fi dimensionate fără lucrări de 
amenajare şi protecţie a albiei naturale. 

PODEŢ Km proiectat 2+972 (structura nou aparută) 

Soluţia proiectată  

Din staţia Aradu Nou începe kilometrajul noii variante de ocolire a Municipiului Arad, denumita linia cf 
218A. De la km proiectat 0+500 începe noua varianta de traseu spre Arad (Glogovăţ). 
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În prezent, noua variantă de traseu intersectează un drum local, situat în spatele digului de protecţie, la 
km 2+972. 

Pentru a permite o circulaţie normală dintr-o parte în alta a terasamentului pentru oameni, animale, 
autoturisme este necesară realizarea unui podeţ cu rol de pasaj inferior.  

S-au prevăzut următoarele lucrări pentru realizarea podeţului:  

 se va realiza un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina Lu=5.00m.  

 racordările cu terasamentul se vor face cu aripi din beton armat; 

 în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton, care se va termina la capetele podeţului 
cu pinteni din beton. 

PODEŢ Km proiectat 3+522 (structura nou aparută) 

Soluţia proiectată  

Din staţia Aradu Nou începe kilometrajul noii variante de ocolire a Municipiului Arad, denumita linia cf 
218A. De la km proiectat 0+500 începe noua varianta de traseu spre Arad (Glogovăţ). 

În prezent, noua variantă de traseu intersectează un canal, la km 3+522.  

Pentru a se asigura scurgerea apelor prin canal este necesară realizarea unui podeţ. S-au prevăzut 
următoarele lucrări pentru realizarea podeţului:  

 se va realiza un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina Lu=4.00m.  

 racordările cu terasamentul se vor face cu aripi din beton armat; 

 în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton, care se va termina la capetele podeţului 
cu pinteni din beton. 

PODEŢ Km proiectat 3+688 (structura nou aparută) 

Soluţia proiectată  

Din staţia Aradu Nou începe kilometrajul noii variante de ocolire a Municipiului Arad, denumita linia cf 
218A. De la km proiectat 0+500 începe noua varianta de traseu spre Arad (Glogovăţ). 

În prezent, noua variantă de traseu intersectează un canal, la km 3+688.  

Pentru a se asigura scurgerea apelor prin canal este necesară realizarea unui podeţ. S-au prevăzut 
următoarele lucrări pentru realizarea podeţului:  

 se va realiza un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina Lu=3.00m.  

 racordările cu terasamentul se vor face cu aripi din beton armat; 

 în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton, care se va termina la capetele podeţului 
cu pinteni din beton. 

PODEŢ Km proiectat 4+038 (structura nou aparută) 

Soluţia proiectată  

Din staţia Aradu Nou începe kilometrajul noii variante de ocolire a Municipiului Arad, denumita linia cf 
218A. De la km proiectat 0+500 începe noua varianta de traseu spre Arad (Glogovăţ). 

În prezent, noua variantă de traseu intersectează un canal, la km 4+038.  

Pentru a se asigura scurgerea apelor prin canal este necesară realizarea unui podeţ. S-au prevăzut 
următoarele lucrări pentru realizarea podeţului:  

 se va realiza un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina Lu=4.00m.  

 racordările cu terasamentul se vor face cu aripi din beton armat; 

 în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton, care se va termina la capetele podeţului 
cu pinteni din beton. 
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PODEŢ Km existent 3+168 (km proiectat 4+701) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea podeţului, conform raportului de expertiză, expertul recomandă soluţia 2 - 
dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi dimensiunile noului 
podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi noile condiţii generate de reabilitarea şi modernizarea căii ferate. 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

 podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=2.00m.  

 racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 

 în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 
podeţului cu pinteni din beton; 

 în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

STAŢIA GLOGOVĂŢ Km ex 3+196 (km pr 4+675) – SFÂRŞIT PROIECT km pr 7+357 

PODEŢ Km existent 3+400 (km proiectat 4+461) 

Recomandarea expertului 

Având în vedere starea podeţului, conform raportului de expertiză, expertul recomandă soluţia 2 - 
dezafectarea podeţului existent şi înlocuirea acestuia cu unul nou. Tipul, alcătuirea şi dimensiunile noului 
podeţ se vor stabili de către proiectant, pe baza datelor avute la dispoziţie. 

Soluţia proiectată 

În vederea soluţionării problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au luat în considerare 
recomandările expertizei tehnice şi noile condiţii generate de reabilitarea şi modernizarea căii ferate (în 
special dublarea liniei). 

Pentru soluţionarea problemelor legate de starea tehnică a structurii podeţului s-au prevăzut 
următoarele lucrări:  

 podeţul existent se va dezafecta şi se va înlocui cu un podeţ nou monolit din beton armat cu lumina 
Lu=2.00m.  

 racordările cu terasamentul se vor face cu aripi prefabricate din beton armat; 

 în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton simplu care se va termina la capetele 
podeţului cu pinteni din beton; 

 în exteriorul pintenilor de la capetele podeţului se vor realiza blocaje din anrocamente; 
 

PASAJ Km existent 2+540 (km proiectat 5+330) 

Soluţia proiectată 

La km rutier 538+490 DRUMUL NAŢIONAL DN7 intersectează la nivel actuala linie CF 220 (Aradu Nou– 
Glogovăţ), care în situaţia de după modernizarea tronsonului feroviar va deveni LINIA CF218A (Aradu Nou– 
R2 Glogovăţ). 

Modernizarea LINIEI CF 218A, prin dublarea liniei pe partea stângă a acesteia, dar mai ales faptul că 
linia ferată este electrifictă se intersectează cu o linie de tramvai, impune realizarea unui pasaj pe drumul 
naţional, peste calea ferată. 

La momentul actual, intersecţia dintre DN7 şi linia CF220 (linie electrificată) se realizează printr-o trecere 
la nivel, dotată cu instalaţie de semnalizare automată a apropierii trenurilor, fără semibariere (SAT), 
modernizată în urma lucrărilor de reabilitare a tronsonului de cale ferată Frontieră Curtici – km 614 linia 
Bucureşti – Arad. 
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La intersecţia dintre cele două căi de comunicaţie există însă şi o cale de tramvai ce face legătura între 
Arad şi comuna Vladimirescu. 

Conform prevederilor Regulamentului Tehnic de Exploatare Feroviară, intersecţia la acelaşi nivel dintre 
o cale ferată şi o cale de tramvai este interzisă. 

Pe de altă parte, soluţia proiectată pentru modernizarea căii ferate implică montarea de schimbătoare 
de cale pe zona actualei treceri la nivel, situaţie interzisă de asemenea, atât de Regulamentul Tehnic de 
Exploatare Feroviară, cât şi de Instrucţia nr.314, privind Norme şi toleranţe pentru construcţia şi întreţinerea 
căii, aprobată prin OMTTc nr.89/1989. 

Prin urmare, având în vedere că tronsonul feroviar se reabilitează, modificându-se şi configuraţia liniilor 
ferate în zona trecerii la nivel, se impune, având în vedere reglementările specifice în vigoare, denivelarea 
intersecţiei dintre linia CF220 şi DN7. 

Se precizează totodată că în situaţia proiectată linia CF îşi va modifica indicativul (218A, în loc de 220), 
dat fiind faptul că se vor modifica originea acesteia şi ramificaţia de sfârşit ale acesteia. 

Conform Normelor Tehnice privind stabilirea clasei tehnice a drumului, aprobate prin ordinul MT nr. 
46/1998, DRUMUL NAŢIONAL DN7 este încadrat în clasa tehnică III. 

În vederea soluţionării problemelor cauzate de încrucişarea la nivel, simultan cu modernizarea şi 
dublarea liniei de cale ferată s-a propus realizarea unui pasaj superior care sa preia atât traficul rutier cât 
şi cele doua linii de tramvai. Pasajul va avea 11 deschideri de 24,00m şi rampe de pământ armat cu pereţi 
şi parament vertical.   

În paralel cu pasajul rutier, la o distanţă de 85cm de acesta, se va realiza şi un pasaj pe care se vor 
amplasa cele doua linii de tramvai. Atât infrastructurile cât şi rampele celor doua pasaje, vor fi comune. 

Unghiul de intersecţie dintre DN7 şi calea ferată este de 90°. 

Suprastructura pasajului va fi realizată cu grinzi prefabricate şi placi de suprabetonare continuizate la 
nivelul plăcii. 

Lăţimea plăcii de suprabetonare, aferentă suprastructurii rutiere, va permite execuţia unei părţi 
carosabile de 7,80m lăţime şi montarea parapetelor de siguranţă la extremităţile părţii carosabile. Pe partea 
stângă a suprastructurii se va realiza şi o pistă pentru ciclişti cu lăţimea de 2,00m. De asemenea, atât pe 
partea stângă cât şi pe partea dreaptă se vor realiza două trotuare, fiecare cu laţimea utilă de câte 1,00m. 
Parapeţii, amplasaţi pe rampele de acces şi pasaj, vor asigura circulaţia în condiţii de siguranţă. 

Lăţimea plăcii de suprabetonare, aferentă suprastructurii care susţine calea de rulare a tramvaiului, va 
permite execuţia unei căi de rulare de 7,00m lăţime. De asemenea, atât pe partea stângă cât şi pe partea 
dreaptă se vor realiza două trotuare, fiecare cu laţimea utilă de câte 1,00m. Parapeţii pietonali, amplasaţi 
pe rampele de acces şi pasaj, vor asigura circulaţia în condiţii de siguranţă. 

Pe pasajul superior se vor amplasa plase de siguranţă pentru a împiedica obiectele căzute/aruncate să 
ajungă în zona căii ferate. 

Infrastructura pasajului va fi alcatuită din două culee şi 10 pile din beton armat fundate indirect prin 
intermediul unor piloţi foraţi de diametru mare. Infrastructurile comune vor susţine ambele suprastructuri. 

Elevaţiile pilelor pasajului superior, situate de o parte şi de alta a căii ferate, se vor realiza sub forma 
unor pereţi continui (pile lamelare) ce vor fi amplasaţi echidistant faţă de axele celor două fire cf.  

Racordarea pasajului superior cu terasamentul drumului naţional se ve realiza prin intermediul unor 
ziduri întoarse şi rampe de pământ armat cu pereţi şi parament vertical. 

Înălţimea minimă sub pasajul superior (distanţa între NSS (nivelul superior al şinei) şi punctul de minim 
al intradosului pasajului superior) va fi de 7,87m. 

Distanta dintre fata pilei şi axa cf este de 8,95m.  

Iluminatul pasajului suprateran va fi asigurat cu stâlpi metalici, echipaţi cu corpuri de iluminat LED. 

PODEŢ Km proiectat 6+254 (structura nou aparută) 

Soluţia proiectată  

Din staţia Aradu Nou începe kilometrajul noii variante de ocolire a Municipiului Arad, denumita linia cf 
218A. De la km proiectat 0+500 începe noua varianta de traseu spre Arad (Glogovăţ). 
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Pentru a se evita cantonarea apei în aria delimitată de terasamentul existent al liniei cf 200, terasamentul 
existent al liniei cf 218 şi noul terasament, s-a prevazut un podeţ la km proiectat 6+254.  

Pentru a se asigura scurgerea apelor din triunghiul mai sus menşionat este necesară realizarea unui 
podeţ. S-au prevăzut următoarele lucrări pentru realizarea podeţului:  

 se va realiza un podeţ nou monolit tubular din beton armat cu diametrul 800mm.  

 racordările cu terasamentul se vor face cu timpane şi aripi din beton armat; 

 în interiorul podeţului se va executa un pereu din beton, care se va termina la capetele podeţului 
cu pinteni din beton. 

5.3.4 INSTALAŢII FIXE DE TRACŢIUNE ELECTRICĂ 

Obiectul proiectului este dublarea şi modernizarea liniei de cale ferată Caransebeş – Timişoara - Arad 
în vederea respectării specificaţiilor tehnice de interoperabilitate, standardelor recomandate de UIC pentru 
Coridoarele Europene şi Coridoarele TEN. În acest sens, linia de cale ferată trebuie să respecte Acordurile 
AGC şi AGCT pentru o viteză maximă de 160 km/h pentru trenurile de călători şi 120 km/h pentru trenurile 
de marfă. 

Conform Regulamentului de Exploatare Tehnica, Instalaţiile Fixe de Tracţiune Electrică asigură 
alimentarea cu energie electrică a locomotivelor şi ramelor electrice şi cuprind: 

 instalaţiile de energoalimentare - substaţii de tracţiune electrică, posturi de secţionare şi 
subsecţionare respectiv de alimentare, fiderele de alimentare şi întoarcere; 

 linia de contact; 

 instalaţiile de comandă la distanţă şi instalaţiile de telecomandă (SCADA). 

Instalaţiile Fixe de Tracţiune electrică trebuie realizate cu echipamente/materiale noi, care să fie omologate 
şi să corespunda cerinţelor tehnico-funcţionale impuse de sistemul de electrificare 25 kV – 50 Hz. 

Instalaţiile de electrificare din proiect, împărţite pe patru loturi, şi instalaţiile adiacente funcţional sunt 
prezentate în tabelul 1 „Vedere generala a zonei din SF Caransebeş – Timişoara – Arad”. În tabel sunt 
evidenţiate locaţiile staţiilor de cale ferată, Substaţiilor de Tracţiune Electrică, Posturilor de Secţionare şi a 
altor puncte de interes precum şi distanţele, în km, între principalele puncte de interes şi anume; distanţele 
dintre STE (inclusiv faţă de cele adiacente proiectului), distanţele dintre STE şi PS, respectiv PLP, precum 
şi distanţele dintre staţiile CF. 

  VEDERE GENERALA A ZONEI din SF Caransebes - Timisoara - Arad 
    Caransebes - Timisoara - Arad  
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NOTA: În varianta 1 sunt incluse şi staţiile CF Chizătău şi Valea Viilor, care în varianta 2 sunt punct de 
oprire (Chizătău), respectiv post de mișcare (Valea Viilor), restul datelor rămând neschimbate. 

Instalaţiile de electrificare trebuie să fie astfel proiectate încât să îndeplinească condiţiile din 
Specificaţiile Tehnice de Interoperabilitate – STI ale subsistemului energie, pentru caracteristicile definite 
de acestea. Aceste caracteristici, standardele de referinţă, cerinţe ale standardelor pentru instalaţiile de 
electrificare impuse de STI sunt sumarizate în paragraful „Cerinţe pentru instalaţiile de electrificare şi pentru 
elaborarea PTh şi DE”. 

Instalaţii de energoalimentare-EA 

În prezentul Studiu de Fezabilitate, conform terminologiei adoptate de CFR, în cadrul instalaţiilor de 
energoalimentare (EA) sunt cuprinse Substaţiile de Tracţiune Electrică (STE), Posturile de Secţionare (PS), 
Posturile de Subsecţionare (PSS)/Posturile de Legare în Paralel (PLP), Comanda la Distanţă a 
Separatoarelor (CDS) şi sistemul SCADA. În acest studiu, în cadrul instalaţiilor EA se mai cuprind Posturile 
de Alimentare a LC din depouri, triaje (PA), Posturile de Alimentare din LC a instalaţiilor de semnalizare 
feroviară (PACED), a Încălzitoarelor de Macaz (PAÎM), a instalaţiilor GSM-R (PAGSMR), precum şi 
posturile de alimentare din LC a instalaţiilor de iluminat şi forţă din punctele de oprire în linie curentă (PAIE), 
dacă este cazul (acolo unde nu sunt alte soluţii de alimentare, sau adoptarea acestora nu este justificată 
economic). 

Instalaţiile EA existente vor fi demontate parţial (STE) sau total (PS, PSS, PLP, CDS), pentru a fi aduse 
la parametri tehnici necesari funcţionării pe viitoarea linie dublă, sau pentru a crea front de lucru pentru 
lucrările la infrastructura căii şi linia de contact. 

Instalaţiile EA vor trebui să asigure alimentarea şi secţionarea LC în aşa fel încât să reducă la minimum 
afectarea circulaţiei trenurilor atât în caz de avarii ale instalaţiilor de electrificare, cât şi în cazul lucrărilor 
de întreţinere şi reparaţii. În acest scop Proiectul Tehnic de execuţie – PTh va trebui să asigure schema de 
alimentare şi secţionare prevăzută în desenele SFF100 EA2 7001 0, SFF100 EA2 7002 0, SFF100 EA2 
7003 0 şi SFF100 EA2 7004 0, corespunzătoare loturilor 1 la 4. 

Aparatajul primar trebuie să fie de ultimă oră („state of the art”) şi să fie astfel selectat încât să asigure 
un nivel cât mai redus al lucrărilor de întreţinere şi reparaţii, sau să le elimine pe cât posibil, pe întreaga 
durată de viaţă a aparatajului. Pentru STE, aparatajul/ echipamentul electric suplimentar, nou montat, va 
trebui să fie compatibil cu cel existent în aceste substaţii. 

Circuitele secundare de la posturile din linie (PS, PLP, PA, CDS) se vor realiza prin utilizarea tehnicii de 
calcul (automate programabile) conectate în reţeaua locală, iar la STE conectarea în reţea se va face cu 
calculatorul de proces existent. 

Substaţii de Tracţiune Electrică-STE 

Obiectul lucrărilor la STE îl constituie: 

 asigurarea alimentării LC în urma dublării liniei CF, prin realizarea de noi celule fider corespunzător 
numărului de direcţii de alimentare (o celula fider de exterior la STE Caransebeş şi câte două celule fider 
de interior de tip GIS la STE Lugoj, Ghiroda şi Orţişoara); 

 asigurarea frontului de lucru lucrărilor de modernizare a infrastructurii şi liniei de contact, prin 
demontarea legăturilor, barelor, izolatoarelor, aparatajului de 25 kV, cablurilor de energie, comandă-
semnalizare etc. şi conservarea lor în vederea refolosirii sau predării către beneficiar, după caz. 

 realizarea transferului (legătura cu separator 25 kV acţionat electric) între fiderele care alimentează 
linia dublă în aceeaşi direcţie (transfer fiderele F1–F3, şi fiderele F2–F4); 

 reamenajarea aparatajului fiderelor din incinta STE, a cablurilor de medie tensiune şi a barelor de 
25 kV; 

 modernizarea STE prin înlocuirea transformatoarelor de putere 16 MVA 110/27.5 kV existente cu 
transformatoare noi 16 MVA 110/25 kV, prevăzute cu sisteme de supervizare a funcţionării; 

 înlocuirea celor patru separatoare bipolare 110 kV de la STE Caransebeş cu comandă manuală, 
necuprinse în modernizarea anterioară, cu separatoare bipolare 110 kV cu acţionare electrică; 

 montarea a câte 2 celule GIS (câte una pe fiecare bară corespunzătoare unei celule trafo 25 kV) 
şi conectarea lor cu celulele existente în containerul din STE Lugoj, Ghiroda şi Orţişoara, precum şi 
realizarea circuitelor secundare şi serviciilor auxiliare de curent alternativ şi continuu necesare; 

 realizarea unui panou de comandă şi măsura (PCM-4) pentru noile celule fider de 25 kV care se 
va monta în containerul de control-comandă existent al STE Lugoj, Ghiroda şi Orţişoara; 
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 modificarea şi completarea panourilor de servicii auxiliare de c.a. şi c.c. cu aparatajul şi circuitele 
necesarii alimentării noilor consumatori; 

 introducerea în sistemul SCADA local existent la STE a noilor instalaţii/ aparataj/echipamente şi 
transmiterea datelor la DEF corespunzător; 

 pozarea noilor cabluri de 26/45 kV între celulele GIS şi aparatajul exterior pentru fiderele noi şi 
reamenajarea  legăturilor în noul aranjament al aparatajului exterior; 

 refacerea, acolo unde este cazul, şi realizarea fiderelor aeriene de alimentare, pe stâlpi metalici 
independenţi, dintre STE şi locul legării lor la LC, de o parte şi alta a zonelor neutre; 

 refacerea dulapului de retur al curentului de tracţiune electrică şi de împământare din incinta STE, 
pentru completarea cu noile legături ale fiderului de retur la şinele CF; 

 realizarea fiderelor de întoarcere în noua configuraţie a liniilor CF (linie dublă); 

 realizarea a câte unui cămin de vizitare în exteriorul STE Lugoj, Ghiroda şi Orţişoara, cu bară 
colectoare, prevăzut cu capac din beton armat, şi refacerea celui existent de la STE Caransebeş, pentru 
legarea cablurilor de retur de la dulapul de împământare din STE şi a cablurilor către bobinele de impedanţă 
de lângă şinele CF ; 

 montarea bobinelor de impedanţă pentru conectarea fiderelor de retur la şinele CF şi a legăturilor 
la aceste bobine şi de la ele la şinele CF. Legarea la şinele CF se va face cu prinderi tip CEMBRE; 

 verificarea sistemelor de supraveghere video şi de iluminat din incinta STE şi completarea sau 
rearanjarea lor pentru cuprinderea noilor instalaţii, dacă este necesar; 

 executarea tuturor lucrărilor necesare realizării proiectului (fundaţii, plantare stâlpi, canale cablu, 
pozare cabluri de energie de MT şi JT, cabluri comandă-semnalizare, bobine de impedanţă etc), lucrări 
care se vor detalia în PTh şi în DE şi se vor aproba de Beneficiar; 

 refacerea căii de rulare, care asigură accesul CF pentru utilaje grele (ex. transformatoarele de 
putere 16 MVA), din linia de tragere Caransebeş Triaj. 

Pentru asigurarea frontului de lucru la lucrările de infrastructură căii sau la LC se vor demonta legăturile 
fiderelor aeriene ale STE şi aparatajul corespunzător de la LC, legăturile fiderului de retur de la şinele de 
cale ferată, bobinele de protecţie, semnalele şi indicatoarele zonelor neutre, cablurile de energie, comandă-
semnalizare afectate de lucrările la linia de cale ferată. Toate materialele şi aparatajul/echipamentele 
demontate se vor conserva în vederea refolosirii (ex. STE), sau predării către beneficiar, după caz. 

De asemenea, se vor demonta bare, izolatoare, cabluri de MT şi JT, aparataj MT, echipamente, fundaţii, 
stâlpi, canale cablu, etc. din STE, afectate de dezvoltarea substaţiei pentru realizarea de noi fidere de 
alimentare, reamenajarea echipamentelor exterioare, demontarea şi montarea separatoarelor de 110 kV, 
demontarea transformatoarelor de putere existente şi montarea noilor transformatoare. 

In vederea realizării noilor scheme de alimentare a LC (realizarea de noi fidere de alimentare la STE) 
se vor procura celule noi de fider pentru interior, 25 kV de tipul GIS, compatibile şi cu aceleaşi caracteristici 
tehnice ca şi celulele existente, conform desenului SFF000 EA1 7001 0, celule  care se vor monta în 
interiorul containerelor de MT. 

Scoaterea cablurilor de MT din celulele de interior se va realiza prin spatiile prevăzute sub container. 
Cablurile vor fi protejate la capete cu descărcătoare cu ZnO şi se vor conecta la separatoarele exterioare 
corespunzătoare din STE. O atenţie deosebită trebuie acordată aşezării cablurilor de la celulele GIS, la 
echipamentele exterioare, astfel încât să se realizeze ordinea de legare a fiderelor la LC, aşa cum este 
prevăzut în desenul SFF102 EA1 7003 0 pentru STE Caransebeş şi desenul SFF000 EA1 X005 0 pentru 
STE Lugoj, Ghiroda şi Orţişoara. Acest lucru se impune ca urmare a notării actuale a fiderelor şi circuitelor 
secundare, dar şi a modului de conectare a noilor celule GIS 25 kV la sistemul existent. 

Lucrările de demontare a instalaţiilor/echipamentelor se vor face cu afectarea minimă a alimentării liniei 
de contact, în care scop, atunci când va fi necesar se vor realiza lucrări provizorii pentru alimentarea 
temporară a LC. 

Demontarea celor două transformatoare de putere existente 16 MVA 110/27,5 kV se va face consecutiv 
şi numai după aprovizionarea noilor transformatoare de 16 MVA 110/25 kV, transformatoare ce vor fi 
prevăzute cu comutatoare de ploturi pe partea de 110 kV şi instalaţie de supraveghere a funcţionării lor şi 
alertare în cazul regimurilor anormale de funcţionare. Lucrările de demontare – montare se vor realiza în 
cel mai scurt timp pentru a reduce la minimum funcţionarea STE în schemă redusă. 
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Dispozitivul de acţionare al comutatorului de ploturi va permite manevrarea locală de la tabloul electric 
montat pe transformator, din camera de comandă a STE şi prin telecomandă de la DEF. În cazul lipsei 
curentului operativ comanda de reglare a tensiunii trebuie să poată fi realizată manual. 

Semnalizarea poziţiei comutatorului de ploturi (cu acţionare sub sarcină) va fi realizată pe tabloul electric 
montat în exterior cu ajutorul unui numărător mecanic sau electronic; poziţia semnalizată va fi transmisă în 
camera de comandă a substaţiei prin intermediul numărătorului electronic, precum şi la DEF. 

Dimensiunile transformatoarelor, aşezarea izolatoarelor şi accesoriilor va fi făcută astfel încât să asigure 
instalarea lor conform planului de dispoziţie generală a substaţiei de tracţiune. Greutatea totală, inclusiv 
uleiul nu va depăşi 50 tone, greutate pentru care este dimensionată fundaţia. În cazul depăşirii sarcinii 
specificate fundaţia trebuie refăcută, pe baza calculelor efectuate de Antreprenor şi aprobate de Beneficiar. 
Transformatorul trebuie pregătit pentru a fi montat izolat pe calea de rulare şi se va realiza o protecţie 
mecanică prin fixare pe şine, pentru cazurile de seism. 

Pentru transformatoarele noi, realizate pentru prima dată, se vor executa încercările de tip şi încercarea 
specială de rezistenţă la scurtcircuit, pentru un curent secundar de 5 kA. Aceste încercări nu se vor efectua 
dacă Antreprenorul dovedeşte ca cel puţin un transformator cu aceleaşi caracteristici tehnice a fost utilizat 
de o alta administraţie feroviare cel puţin un an în funcţionare continuă. 

Pentru protecţia de cuvă se va monta 1 transformator de curent cu saturaţie rapidă de 100/5 A. 

Montarea izolatoarelor şi a accesoriilor (radiatoare, comutator ploturi – dispozitiv acţionare, izolatoare 
înaltă şi medie tensiune, tablou de comandă, roţi rabatabile etc.) se va face pe baza datelor puse la 
dispoziţie de Antreprenor, pentru a-l face compatibil pentru instalare în STE existente. 

Transformatorul va fi prevăzut cu roţi rabatabile pentru a se putea monta izolat pe cale de rulare cu 
ecartamentul de 1.435 mm şi pe cale de rulare cu diametrul de 2.000 mm (poziţia de lucru). 

Lucrările care se vor executa se vor corela cu lucrările la linii şi linia de contact în aşa fel încât să se 
realizeze minimul de întreruperi în alimentarea LC. Echipamentele şi materiale demontate de pe partea de 
25 kV de la STE se vor refolosi la refacerea lucrării, cu excepţia acelor materiale care nu mai corespund, 
ca urmare a modificărilor liniilor de cale ferată, a poziţiei zonelor neutre (ex. lungimi fidere alimentare şi 
retur, schimbare amplasamente etc.). 

Ca urmare a necesităţii instalării în incinta substaţiilor a aparatajului de medie tensiune exterior, 
corespunzător celor 2 celule fider de alimentare noi şi a separatoarelor de transfer la STE Lugoj, Ghiroda 
şi Orţişoara, se va detalia în cadrul PTh amplasarea optimă a aparatajului existent şi a celui nou în aşa fel 
încât fiderele să asigure alimentarea conform cerinţelor specificate anterior. 

Echipamentele suplimentare care se vor instala în incinta STE (separatoare 110 kV, separatoare 25 kV, 
descărcătoare) se vor monta pe stâlpi metalici, similari cu cei utilizaţi la echipamentul montat în cadrul 
proiectului anterior de modernizare a STE, pe fundaţii de beton. Legăturile electrice între aparatajul primar 
de 110 kV se vor realiza cu conductoare de OlAl cu secţiunea de 1x300 mm². Legăturile electrice aeriene 
între aparatajul primar de tip exterior se realizează, pentru partea de 25 kV, cu conductoare electrice tip 
funie, pentru legături flexibile din OlAl cu secţiunea de 450 mm². Legăturile electrice de la celule de interior 
la exteriorul STE se realizează în cablu de MT cu conductor de cupru cu secţiune 300 mm2, izolat cu 
polietilenă reticulată (XPLE) pentru 26/45 kV. 

Toate STE vor fi prevăzute cu zone neutre (ZN) pe fiecare fir de circulaţie. ZN vor fi semnalizate conform 
instrucţiei de semnalizare. Indicatoarele pentru zona neutră „Conectează disjunctorul locomotivei electrice”/ 
„Nu deconecta disjunctorul locomotivei electrice!” vor fi de tip luminos cu semnalizare automată a indicaţiei 
funcţie de starea alimentat sau nu a ZN, dată de poziţia separatoarelor din ZN şi informaţia de tensiune de 
la fiderele corespunzătoare. 

Defectarea oricărui bec/lLED ars/nefuncțional din panourile luminoase va fi semnalizată în panoul de 
comandă-semnalizare al STE și va fi transmisă prin sistemul SCADA la DEF. 

Schema normală de funcţionare la STE Caransebeş (liniile curente Caransebeş – Zăgujeni), STE 
Ghiroda şi STE Orţişoara va fi cu zona alimentată de pe firul I şi II de circulaţie, în care sens separatorul 
de sarcină de pe fiecare fir de circulaţie din ZN va fi închis şi separatorul deschis (practic funcţionând ca o 
joncţiune cu secţionare deschisă). Comanda de deschidere a separatorului de sarcină trebuie să se poată 
face de DEF, sau prin automatizare, regimul de funcţionare urmând să fie selectat de DEF prin sistemul 
SCADA, sau de la STE. În cazul acţionării protecţiei unuia din fiderele de alimentare corespunzătoare firului 
I sau II de circulaţie cu RAR nereuşit separatorul de sarcină corespunzător fiderului respectiv (de pe firul 
de circulaţie I sau II) trebuie să fie deschis de instalaţia de automatizare, evitând astfel alimentarea LC cu 
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defect de izolaţie (punere la pământ) din celălalt fider la trecerea pantografului unei locomotive şi implicit 
extinderea în acest fel a avariei. 

La STE Lugoj, care este alimentată din sistemul naţional în schema V/V, automatizarea funcţionării 
alimentării ZN nu va fi prevăzută. 

STE Caransebeş va fi prevăzută cu ZN suplimentare, cu lungimea stabilită în PTh conform cerinţelor 
de la paragraful linie de contact, pe linia c.f. simpla Caransebeş – Cornuţel Banat şi ZN clasice de 40 m pe 
liniile Caransebeş – Caransebeş Triaj Grupa A şi Caransebeş Triaj – Zăgujeni (ca urmare a configuraţiei 
liniei de contact în această zonă datorate triajului Caransebeş), cu scopul de a nu afecta circulaţia pe linia 
c.f. 100 în cazul deranjamentelor LC în triajul Caransebeş, sau pe linia CF Caransebeş– Reşiţa, linii de 
contact alimentate prin fiderul F5 din STE Caransebeş. Controlul prezentei tensiunii în ZN şi automatizarea 
alimentarii ei se va face numai pentru ZN de pe liniile curente (I şi II) Caransebeş – Zăgujeni. 

Pentru conectarea la LC, funcţie de poziţia geografică a ZN, se vor realiza fidere de alimentare aeriene 
montate pe suporţii liniei de contact (în situaţia în care injecţia curentului în LC se face în faţa STE), sau 
suporţi independenţi cu placă de bază, montaţi pe fundaţii de beton cu buloane, pentru situaţia în care 
fiderul de alimentare parcurge un traseu paralel cu LC pentru injecţia de curent după ZN. Separatoarele de 
conectare a fiderelor la LC vor fi montate pe stâlpul LC, lângă punctul de injecţie al curentului. 

Având în vedere prevederile din Caietul de Sarcini al Beneficiarului se vor înlocui, în fiecare STE, 
transformatoarele de putere 16 MVA, 110/27,5 kV cu transformatoare noi de 16 MVA, 110/25 kV. 
Transformatoarele nou montate vor fi prevăzute cu comutatoare de ploturi pe partea de 110 kV cu ± 19 
ploturi, controlul automat al tensiunii cu informaţii de tensiune de pe partea de 25 kV, ventilatoare 
monofazate, dacă este cazul, şi cu sisteme de supervizare a regimului funcţionării transformatorului și 
alarmare pentru situații anormale de funcționare. 

Circuitele secundare aferente celor două fidere noi din STE Lugoj, Ghiroda şi Orţişoara se vor monta 
într-un panou metalic nou, PMC-04, dimensionat corespunzător, în containerul de comandă control (de 
joasa tensiune), lângă panoul existent PMC-03 (a se vedea desen SFF000 EA1 X003 0) şi va include 
circuitele secundare şi releele necesare, care trebuie să fie compatibile cu instalaţiile existente, având în 
vedere că vor fi integrate în sistemul existent al fiecărei STE. 

Serviciile auxiliare de curent alternativ sunt asigurate din sursele existente, surse care se vor moderniza 
în cadrul acestui proiect. Lucrările corespunzătoare de modernizare sunt cuprinse în proiectul de Instalaţii 
Electrice. În cadrul proiectului sunt cuprinse şi lucrările de modernizare a postului de transformare aerian 
(PTA) 20/0,4 kV 63 kVA de la STE Orţişoara şi înlocuire a posturilor de transformare de 6/0,4 kV 63 kVA 
de la STE Lugoj cu PTA 20/0,4 kV 63 kVA, a PTA 6/0,4 kV 63 kVA şi 40 kVA de la STE Ghiroda cu PTA 
20/0,4 kV 63 kVA , lucrări cuprinse la specialitatea „Instalaţii Electrice - IE”. 

Alimentările cu energie electrică a serviciilor auxiliare de curent alternativ din STE sunt cuprinse la 
paragraful 4.3.1 – ”Alimentarea cu energie electrică” și vor fi realizate în cadrul lucrărilor la instalațiile de 
electrificare (STE). 

Serviciile auxiliare de curent alternativ vor fi asigurate din sursele existente, la STE Caransebeș și STE 
Orțișoara, surse care se vor moderniza în cadrul acestui proiect, cu excepția PT 25/0,23 kV – 25 kVA. 

Alimentarea cu energie electrică în curent alternativ şi curent continuu a circuitelor secundare aferente 
noilor instalaţii se va face din panourile corespunzătoare  de c.a. şi c.c. montate în blocul de comandă 
(container), panouri care se vor completa cu circuitele corespunzătoare noilor consumatori, sau se vor 
realiza noi panouri în măsura în care cele existente nu au capacitatea necesară de preluare a noile circuite. 
PTh va stabili soluţia corespunzătoare. 

Introducerea în SCADA se va face în echipamentele existente din STE, echipamente care au rezervă 
pentru preluarea noilor funcţii de comandă, semnalizare, măsură, protecţie şi transmiterea lor la punctul 
dispecerul energetic feroviar corespunzător. 

Districtul EA-ELF Timișoara se va dota cu autolaborator PRAM pentru defectoscopie cabluri de MT si 
JT, ca urmare relei mari de cabluri de pe raza Centrului de Electrificare Timișoara, în mod deosebit în zona 
Timișoarei. Acesta este cuprins și evaluat în proiectul Instalații Electrice. 

STE Caransebeş 

Lucrările prevăzute pentru pregătirea STE Caransebeş în vederea alimentării LC a noii linii CF duble 
(realizarea fiderelor de alimentare şi fiderelor de retur), a înlocuirii separatoarelor bipolare de bară şi a 
transformatoarelor de putere sunt evidenţiate în desenul SFF102 EA1 7003 0. 
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Pe partea de 110 kV se vor înlocui cele 4 (patru) separatoare bipolare de bară 110 kV-1.250 A cu 
acţionare manuală, separatoare care nu au fost înlocuite în lucrarea anterioară de modernizare, cu 
separatoare bipolare noi cu dispozitive de acţionare electrică (inclusiv realizarea fundaţiilor separatoarelor) 
şi înlocuirea transformatoarele de putere 110/25 kV - 16 MVA. 

Se vor executa toate lucrările necesare impuse de noile conexiuni ale fiderelor de alimentare la LC a 
liniei CF duble Caransebeş – Lugoj şi Caransebeş – Cornuţel Banat, a fiderelor de retur, de montare a 
separatoarelor de sarcină şi separatoarelor la zonele neutre de linia CF 100, dublă Caransebeş – Lugoj şi 
Caransebeş – Caransebeş Triaj, precum  şi pentru realizarea fiderului nou de exterior F5. 

Se vor realiza circuitele secundare corespunzătoare pentru separatoarele bipolare de 110 kV, 
transformatoarele de putere (comandă, semnalizare, măsură, protecţie, interblocaj, automatizare) şi noului 
fider de alimentare F5, circuite care se vor introduce în sistemul de comandă, semnalizare, control, protecţie, 
măsură al STE cu interblocajele necesare manevrării aparatelor de comutaţie în condiţii de siguranţă. 
Cablurile de energie, comandă-semnalizare pozate în cadrul lucrărilor de modernizare anterioare vor fi 
verificate dacă corespund necesarului, iar PTh va include materialele, echipamentele şi lucrările necesare. 

În prezent STE Caransebeş, conectată la LC conform desenului SFF102 EA1 7002 0, are instalate în 
containerul de MT dedicat 4 celule fider de alimentare 25 kV de interior, la limita maximă permisă de 
construcţia containerului. Ca urmare a configuraţiei LC din zonă (linie electrificată către staţia CF Reşiţa, 
conexiunea cu triajul Caransebeş), este necesară o nouă celulă fider care nu poate poate fi montată în 
interiorul containerului, din lipsa spaţiului necesar. Pentru a realiza şi monta un alt container cu dimensiunile 
impuse de introducerea a cinci celule fider 25 kV de interior - GIS, este necesară demontarea tuturor 
instalaţiilor din containerul existent, demontarea lui şi montarea noului container cu refacerea fundaţiei, 
remontarea echipamentelor iniţiale şi montarea noii celule GIS 25 kV, lucrare cu implicaţii financiare foarte 
mari şi afectări de durată în continuitatea funcţionării STE Caransebeş. 

Pentru realizarea alimentării liniei de contact către Cornuţel Banat (Reşiţa) se va realiza fiderul F5, de 
tip exterior, prevăzut cu elemente de supraveghere a tensiunii în LC alimentată, a circulaţiei de curent, 
precum şi cu instalaţiile de comandă, control, protecţie, măsură, interblocaj necesare. Legătura fiderului F5 
se va face la LC Caransebeş Triaj – Cornuţel Banat, printr-o derivaţie de la capătul de cablu 25 kV (din 
exterior) al fiderului F4, care alimentează LC de pe firul II de circulaţie în direcţia Zăgujeni. 

Echipamentul primar (separator, întreruptor, transformator de măsură, descărcător şi siguranţă fuzibila 
se va monta pe stâlpi metalici independenţi amplasaţi lângă linia de contact Caransebeş Triaj – Cornuţel 
Banat pentru fiderul F5, respectiv pe stâlpii LC (separatoarele şi separatoarele de sarcină ai zonei neutre 
şi separatoarele fiderelor respective). PTh va preciza modul de amplasare în incinta şi în exteriorul STE a 
noilor instalaţii/echipamente, sau reamplasarea celor existente, dacă este cazul. 

Echipamentul secundar de comandă, control, semnalizare, protecţie şi măsură corespunzător fiderului 
F5 se va monta în panouri metalice de tipul închis amplasate în interiorul unei cabine prefabricate de beton. 
Comanda, controlul, semnalizarea, interblocajele corespunzătoare fiderului F5 se vor introduce în comanda 
generală a STE Caransebeş, aflată în containerul existent şi prin intermediul acesteia în sistemul SCADA. 

Având în vedere ca fiderul F5 este înseriat cu fiderul F4 instalaţia de protecţie trebuie realizată şi reglată 
astfel încât în situaţia în care defectul este sesizat în direcţia de alimentare a fiderului F5, după declanşarea 
întreruptorului fiderului F5, fiderul F4 să fie conectat prin automatizare. În situaţia în care defectul va fi pe 
LC alimentata normal din fiderul F4, alimentarea liniei de contact către Reşiţa şi din Caransebeş Triaj va 
trebui realizată prin PAR Reşiţa. 

Comanda şi semnalizarea separatoarelor zonei neutre de pe LC Caransebeş – Caransebeş Triaj se va 
introduce în comanda şi semnalizarea STE Caransebeş.  

În Proiectul Tehnic de execuţie se va calcula capacitatea bateriei de acumulatori, necesară pentru 
preluarea consumului după extinderea STE, şi vor stabili măsurile tehnice şi lucrările care se impun, funcţie 
de rezultatele calculelor efectuate de Antreprenor şi avizate de Beneficiar. 

Alimentarea cu energie electrică în curent alternativ şi curent continuu a circuitelor secundare aferente 
fiderului F5 se va face din panourile corespunzătoare montate în blocul de comandă (container), care se 
vor completa cu circuitele necesare noilor consumatori. 

Introducerea în SCADA se va face în echipamentele existente din STE, care au posibilitatea preluării 
noilor funcţii de comandă, semnalizare, măsură, protecţie şi transmiterea lor la punctul dispecer energetic 
feroviar Caransebeş. 
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Se vor realiza şi lucrările prevăzute pentru STE la paragraful Substaţii de Tracţiune Electrică, necuprinse 
la acest paragraf. 

STE Lugoj 

Lucrările prevăzute pentru pregătirea STE Lugoj în vederea alimentării LC a noii linii CF duble 
(realizarea fiderelor de alimentare şi retur), lucrările necesare înlocuirii actualelor transformatoare de putere 
16 MVA cu transformatoare noi sunt evidenţiate în desenul SFF000 EA1 X005 0. 

STE Lugoj este o substaţie alimentată în schema V/V (schimbare de fază) cu două fidere de alimentare 
25 kV realizate cu celule de interior  de tip GIS. Pentru alimentarea LC în noua configuraţie (linie dublă), 
cele două celule de fider de tip interior se vor monta în containerul de medie tensiune, cate una pe fiecare 
celulă trafo 25 kV, în care sens în PTh şi DE se vor cuprinde toate lucrările necesare montării noilor celule 
şi conectării lor la linia de contact. 

Pentru executarea lucrărilor în interiorul containerului de medie şi joasă tensiune se va lua în 
consideraţie modul de echipare actual al containerelor, prezentat în desenele SFF000 EA1 X001 0, SFF000 
EA1 X002 0, SFF000 EA1 X003 0, SFF000 EA1 X004 0 şi SFF000 EA1 X005 0, unde se indică posibilităţile 
de acces în containere, locul de amplasare al celulelor GIS existente şi a noilor celule GIS, precum şi locul 
noului dulap de măsură şi control PMC-04. 

Având în vedere că numerotarea actuală a celulelor nu poate fi schimbată din cauza inscripţionării 
circuitelor/cablajelor existente, este necesar să se realizeze conexiunile conform desenului SFF000 EA1 
X005 0 (vezi şi Fig. 1), în care, în schema normală de funcţionare F3 (nou) şi F1(existent) alimentează LC 
spre STE Caransebeş, iar F2 (existent) şi F4 (nou) alimentează LC spre STE Ghiroda. 

Se vor realiza barele de transfer între F3 (nou) şi F1(existent), respectiv între F2 (existent) şi F4 (nou) 
cu separatoare 25 kV - 1.250 A cu dispozitive de acţionare electrică. 

JA1F
JA2F

JA4F
JA3F

Fig. 5.2. Schema de legare a fiderelor dintre celulele GIS şi LC de la STE Lugoj, Ghiroda şi Orţişoara 

La STE Lugoj se vor înlocui transformatoarele de putere 16 MVA 110/27,5 kV cu transformatoare noi 
16 MVA 110/25 kV, se vor realiza două fidere noi de 25 kV de interior – GIS cu echipamentul/instalaţiile 
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exterioare corespunzătoare (echipamente exterioare, celule transfer), se vor realiza fiderele de alimentare 
a LC pe stâlpi metalici independenţi. Separatoarele de conectare a fiderelor la LC se vor monta pe stâlpii 
liniei de contact, lângă punctul de injecţie în LC. 

 Se vor executa lucrările necesare pentru circuitele secundare corespunzătoare noii configuraţii, se vor 
calcula noile puteri necesare pentru alimentarea circuitelor secundare în c.a. şi c.c. şi se va asigura frontul 
de lucru pentru realizarea lucrărilor la linia de contact sau linia CF, prin demontarea 
instalaţiilor/echipamentelor necesare, asigurarea instalaţiilor provizorii pentru continuitatea în alimentare 
(unde este cazul) şi remontarea lor şi a noilor instalaţii/echipamente. 

În Proiectul Tehnic de execuţie se va calcula capacitatea bateriei de acumulatori, necesară preluării 
consumului după extinderea STE, şi vor stabili măsurile tehnice şi lucrările care se impun, funcţie de 
rezultatele calculelor. 

Se va demonta postul de transformare de 6/0,4 kV 63 kVA și se va realiza un Post de Transformare 
Aerian (PTA) nou 20/0,4 kV 63 kVA și racordul de 20 kV de la linia de 20 kV a operatorului de distribuție 
energie din zonă. 

Se vor realiza şi lucrările prevăzute pentru STE la paragraful Substaţii de Tracţiune Electrică, 
necuprinse la acest paragraf. 

STE Ghiroda 

Lucrările prevăzute pentru pregătirea STE Ghiroda în vederea alimentării LC a noii linii CF duble 
(realizarea fiderelor de alimentare şi retur), lucrările necesare înlocuirii actualelor transformatoare de putere 
16 MVA cu transformatoare noi sunt evidenţiate în desenul SFF000 EA1 X005 0. În plus la STE Ghiroda 
se vor executa şi lucrările pentru demontarea barei de transfer existente dintre fiderele F1 şi F2. 

Se vor înlocui transformatoarele de putere 16 MVA 110/27,5 kV cu transformatoare noi 16 MVA 110/25 
kV, se vor realiza doua fidere noi de 25 kV de interior – GIS cu echipamentul/instalaţiile exterioare 
corespunzătoare (echipamente exterioare, celule transfer), se vor realiza fiderele de alimentare a LC pe 
stâlpi metalici independenţi. Separatoarele de conectare a fiderelor la LC se vor monta pe stâlpii liniei de 
contact, lângă punctul de injecţie în LC. 

Pentru executarea lucrărilor în interiorul containerelor de medie şi joasa tensiune se va lua în 
consideraţie modul de echipare actual al containerelor prezentat în desenele SFF000 EA1 X001 0, SFF000 
EA1 X002 0, SFF000 EA1 X003 0, SFF000 EA1 X004 0 şi SFF000 EA1 X005 0 unde se indica, posibilităţile 
de acces în containere, locul de amplasare al celulelor GIS existente şi a noilor celule GIS, precum şi locul 
noului dulap de măsură şi control PMC-04. 

Se va demonta bara de transfer între fiderele de alimentare existente F1 şi F2 şi se vor realiza barele 
de transfer vor realiza barele de transfer între F3 (nou) şi F1(existent), respectiv între F2 (existent) şi F4 
(nou) cu separatoare 25 kV 1250 A cu dispozitive de acţionare electrica. 

Se vor executa lucrările necesare pentru circuitele secundare corespunzătoare noii configuraţii, se vor 
calcula noile puteri necesare pentru alimentarea în c.a. şi c.c. şi se va asigura frontul de lucru pentru 
realizarea lucrărilor la linia de contact sau linia CF, prin demontarea instalaţiilor/echipamentelor necesare, 
asigurarea instalaţiilor provizorii pentru continuitatea în alimentare (unde este cazul) şi remontarea lor şi a 
noilor instalaţii/echipamente. 

Se vor demonta posturile de transformare actuale alimentate din linia CFR de 6 kV - PTA 6/0,4 kV 63 
kVA şi PTA 6/0,4 kV 40 kVA și se va realiza un Post de Transformare Aerian (PTA) nou 20/0,4 kV 63 kVA 
și racordul de 20 kV de la linia de 20 kV a operatorului de distribuție energie din zonă. 

În Proiectul Tehnic de execuţie se va calcula capacitatea bateriei de acumulatori, necesară preluării 
consumului după extinderea STE şi se vor stabili măsurile tehnice şi lucrările care se impun, funcţie de 
rezultatele calculelor. 

Se vor realiza şi lucrările prevăzute pentru STE la paragraful Substaţii de Tracţiune Electrică-STE, 
necuprinse la acest paragraf. 

STE Orţişoara 

Lucrările prevăzute pentru pregătirea STE Orţişoara în vederea alimentării LC a noii linii CF duble 
(realizarea fiderelor de alimentare şi retur), lucrările necesare înlocuirii actualelor transformatoare de putere 
16 MVA cu transformatoare noi sunt evidenţiate în desenul SFF000 EA1 X005 0. 
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Pentru executarea lucrărilor în interiorul containerelor de medie şi joasa tensiune se va lua în 
consideraţie modul de echipare actual al containerelor prezentat în desenele SFF000 EA1 X001 0, SFF000 
EA1 X002 0, SFF000 EA1 X003 0, SFF000 EA1 X004 0 şi SFF000 EA1 X005 0 unde se indica, posibilităţile 
de acces în containere, locul de amplasare al celulelor GIS existente şi a noilor celule GIS, precum şi locul 
noului dulap de măsură şi control PMC-04. 

Se vor realiza barele de transfer între F3 (nou) şi F1(existent), respectiv între F2 (existent) şi F4 (nou) 
cu separatoare 25 kV 1250 A cu dispozitive de acţionare electrica. 

Se vor înlocui transformatoarele de putere 16 MVA 110/27,5 kV cu transformatoare noi 16 MVA 110/25 
kV, se vor realiza doua fidere noi de 25 kV de interior – GIS cu echipamentul/instalaţiile exterioare 
corespunzătoare (echipamente exterioare, celule transfer), se vor realiza fiderele de alimentare a LC pe 
stâlpi metalici independenţi. Separatoarele de conectare a fiderelor la LC se vor monta pe stâlpii liniei de 
contact, lângă punctul de injecţie în LC 

Se vor executa lucrările necesare pentru circuitele secundare corespunzătoare noii configuraţii, se vor 
calcula noile puteri necesare pentru alimentarea în c.a. şi c.c. şi se va asigura frontul de lucru pentru 
realizarea lucrărilor la linia de contact sau linia CF, prin demontarea instalaţiilor/echipamentelor necesare, 
asigurarea instalaţiilor provizorii pentru continuitatea în alimentare (unde este cazul) şi remontarea lor şi a 
noilor instalaţii/echipamente. 

Se va moderniza PTA existent de 20/0,4kV 63kVA prin înlocuirea echipamentelor primare și secundare 
cu echipamente noi, performante. 

In Proiectul Tehnic de execuţie se va calcula capacitatea bateriei de acumulatori, necesară preluării 
consumului după extinderea STE, şi se vor stabili măsurile tehnice şi lucrările care se impun, funcţie de 
rezultatele calculelor. 

Se vor realiza şi lucrările prevăzute pentru STE la paragraful Substaţii de Tracţiune Electrică, 
necuprinse la acest paragraf. 

Posturile din linie 

Cu ocazia lucrărilor de modernizare (dublare) a liniei CF Caransebeş – Timişoara - Arad posturile de 
secţionare se vor desfiinţa şi se vor realiza pe noile locaţii în funcţie de caracteristicile noii linii CF şi de 
amplasarea semnalelor de circulaţie, în punctele corespunzătoare realizării zonelor neutre pe linia noua 
dublă.  

Posturile de subsecţionare (PSS) de pe linia simplă se vor demonta pentru asigurarea frontului de lucru 
la lucrările de la linii şi LC. Rolul PSS de pe linia dublă modernizată va fi asigurat de separatoarele de 
sarcină, din capetele staţiilor CF şi Postul de Legare în Paralel (PLP) amplasat în incinta staţiei, sau la PO 
Tapia, cât mai aproape de clădirea staţiei CF sau a PO. Circuitele secundare ale PLP se vor monta în 
panoul CDS, sau într-un panou separat lângă panoul CDS în încăperea IDM, sau alt spaţiu în apropiere, 
renunţând-se în acest fel la cabina actuală din capătul staţiei CF şi la instalaţia de telecomandă 
suplimentară, nejustificate tehnico-economic. 

Conform cerinţei beneficiarului, aparatajul primar (separatoare de sarcină, separatoare, transformatoare 
de tensiune, transformatoare de putere, siguranţe fuzibile, descărcătoare cu ZnO etc.) care se va demonta 
de la PS-urile, PSS-urile şi CDS-urile existente se va conserva şi preda beneficiarului pentru reutilizare, iar 
întregul aparataj/echipament necesar datorită dezvoltării instalaţiilor prin trecerea de la linie simplă la dublă 
va fi aparataj/echipament nou, corespunzător cerinţelor tehnice specificate în caietele de sarcini pentru EA, 
întocmite de Antreprenor, care vor fi aprobate de Beneficiar şi AFER în faza de PTh. 

Panourile de comandă ale posturilor din linie (PS, PLP, PA, PAR etc.) vor fi prevăzute cu butoane sau 
chei cu LED-uri pentru comanda şi semnalizarea aparatelor de comutaţie şi schema monofilară a instalaţiei. 
Pe fiecare panou se vor prevedea chei pentru trecerea pe comandă locală sau telecomandă, care să poată 
fi acţionate numai după aprobarea DEF. Aceste operaţii vor trebui să fie realizate şi de DEF prin sistemul 
SCADA. În situaţia în care postul este prevăzut cu instalaţie de automatizare se va semnaliza acţionarea 
automatizării, iar punerea şi scoaterea automatizării din funcţie se va realiza atât local (de pe panou) cât şi 
de la postul DEF, prin SCADA.  

Dulapurile metalice cu echipamentele secundare şi auxiliare de c.a. şi c.c., precum şi semnalele 
luminoase, semnalele şi indicatoarele ZN se vor demonta şi conserva până la predarea către beneficiar. 
Cablurile de energie, comandă, semnalizare se vor demonta funcţie de stadiul lucrărilor la infrastructura 
căii şi se vor preda beneficiarului. 



 
 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 446  

Toate structurile metalice, atât din circuitele primare, cât şi din dulapurile circuitelor secundare şi 
auxiliare vor fi protejate anticoroziv. 

Cabinele de beton prefabricat pentru PS-uri, PAR Reşiţa, F5 STE Caransebeş, PA Ronaţ Triaj. Gr. A, 
cu dimensiunea minimă de 3,00mx2,00mx2,30m, vor fi amplasate pe fundaţii de beton armat şi vor fi 
prevăzute cu instalaţii de încălzire, condiţionare, ventilaţie şi filtre de aer. Dimensionarea fundaţiilor şi 
cabinei va fi făcută de Antreprenor şi va fi supusă aprobării Beneficiarului. 

Uşa de acces în cabină va fi metalică, într-o construcţie grea, care să reducă riscul accesului prin 
efracţie. Informaţia privind deschiderea neautorizată a acesteia trebuie să fie transmisă la DEF prin sistemul 
SCADA. Armătura metalică a cabinei trebuie să fie legată la o priză de pământ amplasată în teren neutru 
(minimum 10 m transversal fata de axa căii CF), de la o piesă de separaţie prevăzută prin construcţia 
cabinei. 

Cabinele vor fi amplasate în linie curentă, în afara gabaritului de libera trecere, astfel încât să fie 
optimizat necesarul de cabluri de energie şi semnalizare. Instalaţia de încălzire/climatizare, cât şi 
construcţia panourilor metalice, trebuie să asigure gama de temperaturi necesară pentru funcţionarea 
circuitelor secundare şi a instalaţiilor auxiliare de curent continuu (in special a bateriei de acumulatori NiCa) 
şi curent alternativ. 

Posturile de Secţionare  

În cadrul proiectului vor fi realizate 4 PS-uri după cum urmează: PS Jena, între PO Jena şi staţia CF 
Găvojdia, la km aproximativ 500+3000 (linia CF 100), PS Topolovăţ, între staţia CF Topolovăţ şi PO Şustra, 
la km aproximativ 542+796 (linia CF 100), PS Ronaţ, între staţiile CF Ronaţ şi Sânandrei, la km aproximativ 
10+160 (linia CF 208) şi PS Valea Viilor, între PM Valea Viilor şi staţia CF Aradu Nou, la km aproximativ 
47+400 (linia CF 208). Acestea se vor amplasa în noile locaţii cât mai aproape de vechea lor poziţie, însă 
ţinând cont de caracteristicile noii linii CF şi de poziţia semnalelor de circulaţie. Lungimea ZN, care va fi 
proiectată pentru viteza LC, şi tipul mijloacelor de tracţiune electrică va fi stabilită în PTh şi va fi realizată 
prin inserarea a două joncţiuni cu secţionare. 

Circuitele primare se vor prevedea cu aparataj de medie tensiune de exterior montat pe stâlpii metalici 
ai LC şi stâlpi suplimentari, în aşa fel încât să se reducă la minimum afectarea liniei de contact în cazul 
lucrărilor de întreţinere, reparaţii sau în caz de avarii.  

Schema circuitelor primare a PS va fi conform următoare. 

 

Fig. 5.3 Schema circuitelor primare a PS pe linie dublă 

ZN vor fi prevăzute cu semnale luminoase cu indicaţia deconectării sau nu a disjunctoarelor 
locomotivelor/ramelor electrice funcţie de starea alimentat sau nu a zonei neutre şi cu semnale fixe pentru 
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conectarea disjunctoarelor, precum şi cu şi balize avertizoare, amplasate conform instrucţiei de 
semnalizare. 

Defectarea oricărui bec/LED din panourile luminoase va fi semnalizată în panoul de comandă-
semnalizare al postului de secționare și va fi transmisă prin sistemul SCADA la DEF. 

Schemele circuitelor primare şi secundare trebuie să corespundă cerinţelor tehnice de bază la 
întocmirea proiectelor de modernizare a instalaţiilor de electrificare aprobate de beneficiar. 

Panourile PS vor fi metalice şi se vor monta în cabina prefabricată de beton. Dimensiunile panourilor 
trebuie să corespundă PTh şi DE, dimensiuni calculate pe baza elementelor concrete 
proiectate/aprovizionate. Acestea trebuie să asigure izolarea termică necesară pentru menţinerea 
temperaturii interioare în limitele acceptate de echipamentele electrice şi de bateria de acumulatori NiCa, 
montate în interiorul lor. 

Circuitele secundare vor fi prevăzute cu instalaţii pentru măsura energiei electrice (în situaţia în care ZN 
a PS este şuntată prin închiderea separatorului şi separatorului de sarcină înseriate pe fiecare fir de 
circulaţie şi alimentarea LC dintre doua STE se face dintr-o singură STE adiacenta, sau STE funcţionează 
în paralel). Instalaţia va trebui să asigure măsurarea energiei electrice în ambele sensuri de circulaţie a 
curentului, funcţie de alimentarea din STE 1 sau STE 2. Valorile energiei măsurate vor fi transmise prin 
sistemul SCADA la DEF, pe a cărui zona de activitate se afla PS-ul respectiv, ca de altfel transmiterea 
tuturor semnalizărilor şi valorilor măsurate (tensiuni, curenţi, puteri). 

Circuitele secundare şi circuitele auxiliare de curent alternativ şi curent continuu ale PS-urilor vor fi 
realizate conform cerinţelor din caietele de sarcini, întocmite de Antreprenor si avizate de Beneficiar şi 
AFER şi vor fi montate în panouri metalice, de tipul închis, amplasate în cabinele prefabricate de beton. 

PS-urile vor fi prevăzute cu funcţii de comandă, control, semnalizare, măsura, interblocaj şi automatizare 
şi vor fi introduse în sistemul SCADA, corespunzător punctului DEF de pe zona de comandă operativă. 

Panoul trebuie prevăzut cu aparate de măsura sau display-uri pentru afişarea valorii tensiunii şi 
curentului în punctele în care acestea se măsoară. 

Automatizarea va asigura deschiderea temporizată a legăturilor în paralel, după caz, atunci când 
tensiunea scade sub valoarea minimă si, închiderea temporizată a paralelului atunci când pragul de 
tensiune minimă este depăşit.  

De asemenea PS-urile triluiesc prevăzute cu posibilitatea de trecere de pe telecomandă pe comanda 
locală atât de către DEF, cât şi de personalul operativ autorizat, cu aprobarea DEF. 

Se va prevedea automatizare şi pentru legătura longitudinală, pe fiecare fir de circulaţie, care să dea 
comanda de deschidere temporizată, respectiv închidere temporizată a separatorului de sarcină şi 
separatorului înseriat, la scăderea sau revenirea tensiunii la cele două ramuri ale LC (spre STE 1 şi STE 
2), numai pentru cazul în care substaţiile adiacente funcţionează în paralel. La deschidere, respectiv 
închidere se vor respecta regulile de manevrare a aparatajului de comutaţie. 

Automatizările vor trebui să poată fi puse / scoase din funcţie atât local prin chei de pe panoul de 
comanda-semnalizare, cât şi prin telemecanică de la DEF. 

Circuitele auxiliare de curent alternativ vor fi alimentate din 2 transformatoare de putere 25 kVA 
conectate pe legăturile în paralel ale firului I cu firul II de circulaţie (Fig.5.6. ). Fiecare transformator trebuie 
prevăzut cu contor pentru măsurarea energiei consumate din linia de contact. 

Ca sursă de rezervă va fi montată o baterie de acumulatori capsulată de 48 V NiCa, de capacitate 
corespunzătoare, calculată de Antreprenor în cadrul PTh baterie care va fi astfel montată încât să asigure 
siguranţă maximă împotriva sustragerilor. 

Posturile de Legare în Paralel 

În cadrul proiectului vor fi realizate 7 Posturi de Legare în Paralel după cum urmează: PLP Căvăran, în 
staţia CF Căvăran, la km aproximativ 491+100 (linia CF 100), PLP Tapia, la fostul Punct de Oprire Tapia, la 
km aproximativ 509+450 (linia CF 100), PLP Belinţ, în staţia CF Belinţ, la km aproximativ 528+500 (linia CF 
100), PLP Recaş, în staţia CF Recaş, la km aproximativ 550+760 (linia CF 100), PLP Timişoara Nord, în 
staţia CF Timişoara Nord, la km aproximativ 574+200 (linia CF 100), PLP Călacea, în staţia CF Călacea, la 
km aproximativ 20+200 (linia CF 218), şi PLP Şag, în staţia CF Şag, la km aproximativ 39+900 (linia CF 218). 

PLP se vor amplasa în noile locaţii cât mai aproape de clădirea staţiei, haltei sau PO CF unde este 
amplasat panoul de comanda, semnalizare, automatizare şi măsură. Panoul PLP se va monta în clădirea 
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staţiei CF, de regula în încăperea IDM, sau o încăpere în apropiere. Circuite secundare ale PLP se pot 
monta şi în panoul CDS. 

În oricare din situaţiile de realizare a circuitelor secundare, pe panoul PLP, sau CDS acesta trebuie să 
cuprindă schema monofilara a instalaţiei. În cazul montării în panoul CDS, schema monofilara va fi 
încadrata în schema staţiei respective. 

Circuitele primare se vor prevedea cu aparataj de medie tensiune de exterior montat pe stâlpii metalici 
ai LC şi pe stâlpi suplimentari. Se va urmări ca aranjamentul aparatelor de medie tensiune să se facă pe 
cât posibil pe stâlpi suplimentari pentru a reduce la minimum afectarea LC în cazul lucrărilor de întreţinere 
şi reparaţie a circuitelor primare ale postului de legare în paralel. 

Schema circuitelor primare diferă în funcţie de locaţia acestuia, în staţia CF sau la Punctul de Oprire. 
PLP din staţia CF nu este prevăzut cu transformator de putere 25 kVA 25/0.23 kV, având în vedere ca 
alimentarea circuitelor secundare se va face din tabloul consumatorilor vitali ai staţiei. 

 

Fig. 5.4. Schema circuitelor primare a PLP pe linie dublă amplasat în staţiile de cale ferată 

PLP vor fi prevăzute cu funcţii de comandă, control şi automatizare şi vor fi introduse în sistemul SCADA, 
corespunzător punctului DEF de pe zona de comandă operativă. 

PLP de la PO Tapia va fi prevăzut cu un transformator de putere 25/0.23 kV – 25 kVA, montat între 
separatorul de sarcină şi separatorul care asigura legarea în paralel a liniilor curente I şi II.Acest 
transformator trebuie prevăzut cu contor pentru măsurarea energiei consumate din linia de contact. 

 

Fig. 5.5. Schema circuitelor primare a PLP pe linie dublă amplasat în PO Tapia 

Un al treilea tip de PLP se va realiza la staţia CF Timişoara Nord, având în vedere caracteristicile liniilor 
din staţie şi a circulaţiei între Timişoara Nord şi Ronaţ Triaj pe 3 fire. Acesta va realiza punerea în paralel 
atât a liniilor directe IIIb şi IIb corespunzătoare firelor de circulaţie I şi II de pe linia CF 100, precum a liniilor 
directe IIc şi I, linia I continuându-se cu cel de-al treilea fir de circulaţie Timişoara Nord - Ronaţ Triaj. 

PLP Timişoara Nord nu are prevăzute transformatoare de putere având în vedere ca alimentarea 
circuitelor secundare se va face din tabloul consumatorilor vitali al staţiei Timişoara Nord. 



 
 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 449  

IIIb
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Fig. 5.6. Schema circuitelor primare a PLP în staţia CF Timişoara Nord 

Circuitele secundare şi circuitele auxiliare de c.a. şi c.c. ale PLP-urilor vor fi realizate conform cerinţelor 
din caietele de sarcini, întocmite de Antreprenor şi aprobate de beneficiar, şi vor fi montate în panouri 
metalice, de tipul închis, amplasate în clădirile staţiilor CF sau clădirea PO Tapia. Circuitele primare vor fi 
amplasate cât mai aproape de locaţia panourilor de comandă, astfel încât să fie optimizat necesarul de 
cabluri de energie şi semnalizare. 

PLP-urile vor fi prevăzute cu funcţii de comandă, control, semnalizare, blocaj şi automatizare şi vor fi 
introduse în sistemul SCADA, corespunzător punctului DEF de pe zona de comandă operativă. 

Automatizarea va asigura deschiderea temporizată a separatorului de sarcină, atunci când tensiunea 
scade sub valoarea minimă prestabilită şi închiderea temporizată a lui atunci când tensiunea revine la 
valorile normale. Automatizarea va trebui să poate fi pusă, sau scoasă din funcţie, atât local printr-o cheie 
de pe panoul de comandă (ON/OFF), cât şi prin telemecanică de la DEF, iar funcţionarea ei trebuie 
semnalizată atât local (pe panou), cât şi la (DEF). 

Panoul trebuie prevăzut cu aparate de măsura sau display-uri pentru afişarea valorii tensiunii în punctele 
în care aceasta se măsoară.  

De asemenea PLP trebuie prevăzut cu posibilitatea de trecere de pe telecomandă pe comandă locală 
de către DEF, sau cu aprobarea DEF, de către personalul operativ autorizat. 

Pentru PLP din PO Tapia circuitele auxiliare de curent alternativ vor fi alimentate din transformatorul de 
putere conectat pe legătura în paralel a firului I cu firul II de circulaţie. Ca sursă de rezervă va fi montată o 
baterie de acumulatori capsulată de 48 V NiCa, de capacitate corespunzătoare. 

Pentru PLP din staţiile CF circuitele auxiliare de curent alternativ vor fi alimentate din tabloul 
consumatorilor vitali ai staţiei respective. Ca rezervă a alimentării va fi montat un UPS, de putere 
corespunzătoare, calculată de Antreprenor pentru 6 ore de funcţionare continuă în lipsa sursei de 230 V. 

Posturile de Alimentare ale LC (Post de Alimentare-PA, Post de Alimentare de Rezervă-PAR) 

Pentru a reduce la minimum afectarea circulaţiei trenurilor remorcate electric pe liniile directe şi curente 
Caransebeş-Timişoara-Arad, schema de alimentare şi secţionare include posturi de alimentare a liniilor din 
depoul Caransebeş şi triajul Ronaţ, posturi prevăzute cu transformatoare de măsura (curent şi tensiune) şi 
un separator de sarcină. La apariţia unei puneri la pământ în zona controlată/alimentată (depou, triaj), acest 
lucru va fi sesizat prin circulaţia curentului de scurtcircuit şi scăderea tensiunii. Instalaţia de automatizare 
va trebui să sesizeze regimul anormal şi să comande deschidere separatorului de sarcină în pauza de 
reanclanşare rapidă a fiderului din STE, iar informaţiile vor fi transmise prin sistemul SCADA la DEF. 
Închiderea separatorului de sarcină se va face numai de DEF, sau la comanda acestuia, după eliminarea 
cauzei şi refacerea izolaţiei LC din zona afectată. 

Posturile de Alimentare vor fi prevăzute cu circuite secundare pentru comandă, semnalizare, măsură, 
automatizare. Automatizarea PA va fi prevăzută cu posibilitatea punerii/scoaterii din funcţie atât local prin 
cheie, cât şi de la punctul DEF, prin sistemul SCADA şi cu semnalizarea funcţionării. 

Postul de Alimentare şi Separare a LC Depou Caransebeş şi Depoul Timişoara Nord 

PAR Caransebeş, amplasat în capătul Y al staţiei CF Caransebeş în vecinătatea liniei CF 10b, 
alimentează din fiderul F2 STE Caransebeş LC de intrare în depou şi din incinta acestuia. Alimentarea LC 
din depou se va face printr-un separator de sarcina, care se va comanda de la fata locului, de pe panoul 
CDS, din staţie şi de la DEF prin telecomanda. 
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Pentru acurateţea măsurării tensiunii şi curentului şi reducerii lungimii cablurilor de energie şi comandă-
semnalizare circuitele secundare de comandă, măsură, automatizare se vor realiza într-un dulap metalic 
(aproximativ 800x800x2000 mm) montat pe o fundaţie de beton, amplasată aproximativ la km 477+350, 
lângă linia de cale ferată. 

Echipamentul primar (separator de sarcina, transformator de curent, transformator tensiune, siguranţă 
fuzibila şi descărcător se va amplasa pe stâlpii LC şi stâlpi metalici suplimentari. 

Depou

 

Fig. 5.7. Schema monofilara a PAS Caransebeş şi Timişoara Nord 

Panoul pentru comanda la distanţă a separatoarelor din staţia Caransebeş şi Timişoara Nord va include 
şi PA Caransebeș (comanda, semnalizarea, automatizarea, măsura) prin preluarea informaţiilor de la 
dulapul exterior şi introducere lor în dulapul CDS al staţiei Caransebeş, respectiv Timişoara Nord şi apoi 
vor fi preluate împreună în sistemul SCADA şi transmise la DEF. 

Instalaţia de automatizare, care trebuie să fie prevăzută cu posibilitatea punerii/scoaterii din funcţiune 
atât de la panoul CDS din staţie prin cheie, cât şi de la DEF, va comanda deschiderea temporizata a 
separatorului de sarcină la dispariţia tensiunii din LC dacă transformatorul de curent a sesizat un curent de 
scurtcircuit. 

Dulapul metalic exterior va fi izolat termic şi prevăzut cu instalaţii de încălzire şi ventilaţie, cu regim 
automat de funcţionare şi filtre de purificarea aerului, astfel încât să se asigure gama de temperaturi în care 
sunt executate să lucreze elementele circuitelor secundare. 

Postul de Alimentare de rezervă a LC Caransebeş Reşiţa 

PAR Reşiţa va alimenta, din fiderul F2 STE Caransebeş, LC Caransebeş - Reşiţa în situaţia în care 
aceasta alimentare nu poate fi realizata prin fiderul F5, ca urmare a unor puneri la pământ din LC de pe 
linia Caransebeş – Lugoj, care conduc la declanşarea fiderului F4. 

PAR Reşiţa va fi amplasat pe linia curentă Caransebeş - Cornuţel Banat, la zona neutra realizata în 
cadrul acestui proiect pentru a separa fiderul F5 de fiderul F2 STE Caransebeş, în situaţia declanşării prin 
protecţie a unuia din fidere, ca urmare a unor puneri la pământ permanente. Cabina de beton prefabricat, 
în care se vor monta panourile de comanda ale PAR se va amplasa în vecinătatea liniei CF la poziţia km 
aproximativa 3+000. 

Echipamentul primar (separator de sarcina, separator, transformator de putere 25 kVA, transformatoare 
de curent, transformator tensiune, siguranţe fuzibile şi descărcătoare) se vor amplasa pe stâlpii LC şi stâlpi 
metalici suplimentari. 
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Fig. 5.8. Schema monofilară PAR Reşiţa 

In schema normală de funcţionare separatorul şi separatorul de sarcină vor fi în poziţia deschis, LC 
Caransebeş – Reşiţa fiind alimentate prin fiderul F5 STE Caransebeş. 

În situaţia în care LC Caransebeş–Reşiţa nu poate fi alimentată prin fiderul F5 STE Caransebeş (defect 
pe LC firul II Caransebeş Lugoj, sau indisponibilitatea F5), LC Caransebeş - Reşiţa se va alimenta din 
fiderul F2 STE Caransebeş prin PAR Reşiţa, în care sens se vor închide separatorul şi separatorul sub 
sarcină. 

PAR Reşiţa va fi prevăzută cu instalaţie de automatizare care să deschidă, temporizat, separatorul sub 
sarcină şi separatorul în situaţia declanşării F2 STE Caransebeş, declanşare sesizată de transformatorul 
de măsură al PAR, prin lipsa tensiunii şi circulaţia unui curent de scurtcircuit către LC Caransebeş - Reşiţa. 
Revenirea la situaţia iniţială se va face numai de DEF, după identificarea şi izolarea LC afectate. 

ZN a PAR Reşiţa va fi semnalizata automat funcţie de starea alimentat sau nu a zonei neutre. 

Circuitele secundare şi instalaţiile auxiliare de curent continuu şi alternativ vor fi montate în panouri 
metalice din cabina prefabricata de beton. 

Transformatorul de 25/0,23 kV – 25 kVA trebuie prevăzut cu contor pentru măsurarea energiei 
consumate din linia de contact. 

Postul de Alimentare Ronaţ Triaj 

PA Ronaţ Triaj va alimenta LC Ronaţ Triaj Gr. B din LC a liniei directe Timişoara - Ronaţ asigurând în 
acest fel posibilitatea separării automate a LC din Ronaţ Triaj, grupa B cap Y în cazul punerilor la pământ 
permanente în aceste instalaţii, fără afectarea liniei STE Ghiroda – PS Ronaţ şi va face secţionarea, în 
capătul Y al staţiei CF Timişoara, pe cele trei fire de circulaţie Timişoara-Ronaţ. 

PA Ronaţ Triaj va fi amplasat după ieşirea din staţia CF Timişoara Nord la poziţia aproximativa km 
3+500. Cabina de beton prefabricat în care se vor monta panourile de comandă, serviciile proprii de c.a. şi 
c.c., echipamentele SCADA şi echipamentele de telecomunicaţii ale PA Ronaţ se va amplasa în 
vecinătatea liniei CF. 

Echipamentele primare, separator de sarcină, transformator de putere 25 kVA, transformator de curent, 
transformator tensiune, siguranţe fuzibile şi descărcător se vor amplasa pe stâlpii LC şi pe stâlpi metalici 
suplimentari. 

Transformatorul de 25/0,23 kV – 25 kVA trebuie prevăzut cu contor pentru măsurarea energiei 
consumate din linia de contact. 

Instalaţia de automatizare va comanda deschiderea temporizată a separatorului de sarcină, după 
dispariţia tensiunii, în cazul în care transformatorul de curent va sesiza circulaţia de curenţi anormali. 
Închiderea se va face numai de DEF, sau la dispoziţia acestuia. 



 
 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 452  

3
+

0
48

.4
4

 

Fig.5.9. Schema monofilară a PA Ronaţ Triaj 

 

PA Ronaţ Triaj va include şi comanda separatoarelor de sarcină din capătul Y al staţiei Timişoara Nord, 
precum şi comanda punerii în funcţiune şi a semnalizărilor încălzitoarelor de macaz din zonă, conform 
schemei de alimentare şi secţionare corespunzătoare Lot 3. Încălzitoarele electrice de macaz ale 
macazurilor 5T, 7T și 9T se alimentează din circuitele de curent alternativ ale PA Ronaț Triaj, prevăzut în 
acest scop cu un transformator de 25/0,2 kV 50 kVA. 

Cabina prefabricată din beton va fi izolată termic şi va fi prevăzută cu instalaţii de încălzire, climatizare 
şi ventilaţie, cu regim automat de funcţionare şi filtre de purificarea aerului, astfel încât să se asigure gama 
de temperaturi în care sunt executate să lucreze elementele circuitelor secundare şi de servicii proprii. 

Postul de Alimentare şi Secţionare Ramificaţie Glogovăţ 

PA Ramificaţie Glogovăţ va alimenta, în situaţie normală LC de pe linia dublă Glogovăţ – Aradul Nou 
până la PS Valea Viilor din LC a magistralei 200  şi va fi prevăzută cu circuitele primare şi secundare 
necesare pentru asigurarea continuităţii şi întreruperii alimentarii în cazul apariţiei de puneri la pământ de 
durată pe oricare din secţiile de circulaţie. În acest fel se asigură posibilitatea separării automate a LC 
Ramificaţie Glogovăţ Aradul Nou – PS Valea Viilor în cazul punerilor la pământ în aceste instalaţii, fără 
afectarea liniei 200. 

Totodată se va izola LC de pe magistrala 200 în cazul defectelor pe Glogovăţ – Arad faţă de Ramificaţia 
Glogovăţ – Aradul Nou. 

Containerul în care se vor monta panourile PA de comandă-semnalizare-măsură-automatizare, 
serviciile proprii de c.a. şi c.c., echipamentele SCADA şi de telecomunicaţii se va amplasa în vecinătatea 
liniei curente CF Glogovăţ - Arad la poziţia aproximativa km 625+500 şi este cuprins în proiectul de 
arhitectura. 

Instalaţiile din PA Ramificaţie Glogovăţ, specificate în Fig. 9, vor asigura şi alimentarea din linia de 
contact a încălzitoarelor de macaz, precum circuitele de forţă de 230 V c.a. şi iluminatul interior şi exterior 
din zona. 
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Fig. 5.10. Schema monofilara a Postului de Alimentare Glogovăţ 

Echipamentele primare (separatoare de sarcină, separatoare, transformatoare de putere 25 kVA, 
transformatoare de curent, transformator de tensiune, siguranţe fuzibile şi descărcătoare se vor amplasa 
pe stâlpii LC şi pe stâlpi metalici suplimentari. 

 

Instalaţia de automatizare va comanda deschiderea temporizată a separatorului/ separatoarelor de 
sarcină, după dispariţia tensiunii, în cazul în care transformatorul/ transformatoarele de curent va/vor sesiza 
circulaţia de curenţi anormali în oricare din direcţiile de circulaţie a curentului. Închiderea se va face numai 
de DEF, sau la dispoziţia acestuia. 

Transformatorul de 25/0,23 kV – 25 kVA trebuie prevăzut cu contoare pentru măsurarea energiei 
consumate din linia de contact. 

Postul de Alimentare a Instalaţiei de Încălzire/Climatizare a Vagoanelor - PTPV 

În staţia CF Timişoara Nord se va realiza un post de transformare, cu alimentarea din LC, a instalaţiilor 
de încălzire, respectiv climatizare - PTPV3, din Grupa de linii E, conform schemei generale de alimentare 
şi secţionare a LC. Conectarea PTPV la LC se va face printr-un separator monopolar cu acţionare manuală 
prevăzut cu cuţit de punere la pământ, către postul de transformare. 

Vor fi realizate, de asemenea încă două posturi de transformare pentru alimentarea instalaţiilor de 
încălzire/climatizare a vagoanelor pentru liniile CFR Călători PTPV1 si PTVT2, conform schemei generale 
de alimentare şi secţionare ce face parte din documentaţie.  

PTPV va fi de tipul interior şi va fi echipat cu întreruptor 25 kV – 1600 A cu minimum 16 kA curent de 
rupere cu operare la 48 Vc.c., transformator de curent 25 kV- 300/5/5 A, transformator de tensiune 
25/0,1/0,1 kV, descărcător 36 kV, transformator de tip uscat de 1,2 MVA - 25/1,5 kV şi tensiunea de 
scurtcircuit de 6%, iar pe partea de 1,5 kV cu celula trafo cu întreruptor de 1,5 kV – 1250 A, transformator 
de curent 1,5 kV – 1000/5 A, transformator de tensiune 1,5/0,1 kV. 

Celulele de alimentare a prizelor exterioare de tip UIC de 1,5 kV-800A vor fi prevăzute cu contactoare 
de 1,5 kV-500 A. 

PTPV va fi prevăzut cu instalaţii de măsură a energiei consumate din reţeaua de electrificare şi cu 
instalaţiile necesare de măsura (tensiuni, curenţi etc.), protecţie, semnalizare, interblocaj, precum şi panouri 
pentru servicii proprii de curent alternativ şi curent continuu. Alimentarea în curent alternativ se va asigura 
de la tabloul electric al staţiei de cale ferata Timişoara, cel mai apropiat de PTPV, iar cea în curent continuu 
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de la o baterie de acumulatori NiCa 48 V. Alimentarea în curent alternativ va fi prevăzută cu instalație de 
măsură a energiei electrice. 

Incinta în care se va realiza postul de transformare trebuie să asigure conditiile de temperatură şi 
etanşare impuse de echipamentele utilizate. 

Informaţiile privind starea întreruptorului de 25 kV (conectat/deconectat), acţionarea protecţiilor pe 25kV, 
valoarea curentului absorbit de PTPV, precum şi energia consumată pe partea de 25kV vor fi transmise la 
postul dispecer energetic feroviar Timişoara prin intermediul instalaţiei SCADA. 

Posturile de alimentare din LC 

Principalul consumator din sistemul de electrificare 25 kV-50 Hz îl reprezintă tracţiunea electrică 
feroviară cu locomotive electrice cu puteri de până la 6 MVA. De asemenea din 25 kV se alimentează 
serviciile proprii ale STE, PS, încălzitoarele de macaz (prin posturi de transformare cu puteri de 25, 50, 63 
sau 100 kVA în funcţie de numărul de macazuri încălzite electric din zona alimentată), instalaţiile de 
semnalizare feroviară (CED) prin PT de 25 kVA, instalaţiile GSM-R prin PT 10 kVA sau 25 kVA (unde este 
cazul), sau instalaţiile de iluminat şi forţă din unele PO. Ca regulă alimentările pentru iluminat şi forţă se va 
face din posturile de transformare ale staţiilor CF. Alimentarea din sistemul de 25 kV se va face numai în 
cazuri bine justificate. 

Toate posturile de alimentare ale instalaţiilor de semnalizare feroviară (CED, GSMR), încălzitoare 
electrice de macaz, iluminat şi forţă alimentate din sistemul de 25 kV (linia de contact) se vor prevedea cu 
instalaţii de măsură a energiei electrice consumate. 

Conectarea posturilor de transformare la sistemul de 25 kV pentru alimentarea încălzitoarelor de macaz 
se face prin separatoare cu acţionare manuală, cu controlul poziţiei, separatoare ce se vor închide la 
solicitarea operatorilor locali (ex. IDM), în caz de vreme nefavorabilă. 

Posturile de alimentare a instalaţiilor de semnalizare feroviara-PTCED 

Postul de alimentare a instalaţiilor de semnalizare feroviară – PTCED va fi realizat în staţiile și Hm. 
Caransebeş, Zăgujeni, Căvăran, Găvojdia, Lugoj, Belinţ, Topolovăţ, Recaş, Remetea Mare, Timişoara Est, 
Timişoara Nord, Ronaţ Triaj Gr. D, Sânandrei, Băile Călacea, Orţişoara, Vinga, Şag şi Aradul Nou, aşa cum 
este prevăzut în schemele de alimentare şi secţionare a LC ale fiecărui Lot. Transformatorul PT, de 25/0,23 
kV– 25 kVA, va fi legat la LC printr-un separator de 25 kV–1.250 A cuţit de legare la pământ, cu dispozitiv 
de acţionare electric, montat pe un stâlp al LC, şi siguranţă fuzibilă. Cuţitul de legare la pământ trebuie să 
se închidă spre postul de transformare. 

Echipamentul primar al PT, siguranţă fuzibilă, descărcător, transformator de putere va fi montat pe un 
stâlp metalic independent, în afara zonei de protecţie, astfel încât lucrările de întreţinere şi reparaţie la 
PTCED să se poată face fără scoaterea de sub tensiune a LC (asigurarea unei distanţe de minimum 3 m 
până la elementele sub tensiune ale instalaţiilor), după deschiderea separatorului, închiderea cuţitului de 
legare la pământ şi asigurarea tuturor măsurilor tehnice şi administrative de protecţie necesare, conform 
reglementărilor specifice. Separatorul va fi montat pe stâlp al liniei de contact. 

Tabloul electric de joasa tensiune, de tipul metalic, al postului de transformare se va monta în exterior, 
pe stâlpul postului şi va trebui să asigure izolarea termică necesară pentru menţinerea temperaturii 
interioare în limitele acceptate de echipamentele electrice montate în interiorul lor, inclusiv contorul pentru 
măsurarea energiei electrice. Tabloul electric va avea gradul de protecţie impus de funcţionarea în exterior 
şi trebuie să fie verificat atât din punct de vedere electric, cât şi al etanşeităţii. 

Dimensiunile panoului vor fi corelate cu echipamentul achiziţionat. Tabloul va fi prevăzut cu sistem de 
bare de cupru adecvat curentului de sarcină şi de scurtcircuit, în concordanţă cu puterea transformatorului. 
În partea inferioară a tabloului electric, protejată prin grunduire şi două straturi de vopsea anticorosivă, se 
vor prevedea presetupe pentru cabluri. 

În partea superioară, tabloul trebuie prevăzut cu acoperiş pentru protecţie împotriva radiaţiilor solare 
directe şi a apei provenite de la ploaie şi din topirea zăpezii. 

Din tabloul electric al postului de transformare se va asigura racordul de rezervă al instalaţiilor CED (în 
tabloul consumatorilor vitali), prin intermediul unui întreruptor cu caracteristici corespunzătoare pentru 
asigurarea protecţiei şi un transformator de separaţie 230/230V -25 kVA, transformator care se va monta 
astfel încât potenţialul şinei să nu fie transmis în interiorul clădirii/containerului.  
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Cablu de la PT către echipamentul de semnalizare feroviara va fi dimensionat astfel încât să asigure o 
cădere de tensiune nu mai mare de 3% fata de tensiunea nominala a transformatorului. 

Comanda de închidere, respectiv deschidere, a separatorului de 25 kV, semnalizarea poziţiei şi 
prezenta tensiunii joase se va face la panoul CDS al staţiei respective. 

Posturile de alimentare a încălzitoarelor electrice de macaz-PTÎM 

Alimentarea încălzitoarelor electrice de macaz din staţiile CF Caransebeş, Lugoj, Timişoara Est şi 
Timişoara Nord (cu excepția macazurilor din capătul Y astației Timișoara Nord) se va asigura din posturile 
de transformare din staţiile respective de 20/0,4 kV racordate la sistemul de distribuţie al furnizorului de 
energie din zonă. Pentru Timişoara Nord, macazurile din capătul Y al staţiei (2R ÷ 10R, 14R ÷ 18R) vor fi 
alimentate din LC printr-un PT de 100 kVA. În restul staţiilor şi haltelor CF, alimentarea încălzitoarelor 
electrice de macaz se va realiza din LC cu transformatoare 25/0,23 kV de puteri corespunzătoare (50 kVA, 
63 kVA, respectiv 100 kVA). În PTh, elaborat de Antreprenor se vor calcula puterile necesare funcţie de 
puterea rezistentelor alimentate şi a căderilor de tensiune admise, rezultate din lungimea şi secţiunea 
cablurilor utilizate. 

Postul de transformare va fi legat la LC printr-un separator de 25 kV–1.250 A cu cuţit de legare la pământ 
şi dispozitiv de acţionare manual, montat pe un stâlp al LC. Cuţitul de legare la pământ trebuie să aibă 
punerea la pământ spre postul de transformare.  

Echipamentul primar al PTÎM, siguranţă fuzibila, descărcător, transformator de putere 50, 63 sau 100 
kVA, cu puteri stabilite în PTh prin calcul, în funcţie de tipul şi numărul încălzitoarelor electrice alimentate 
din postul respectiv, va fi montat pe un stâlp metalic independent, în afara zonei de protecţie, astfel încât 
lucrările de întreţinere şi reparaţie la PTÎM să se poată face fără scoaterea de sub tensiune a LC (asigurarea 
unei distanţe de minimum 3 m până la elementele sub tensiune ale instalaţiilor), după deschiderea 
separatorului, închiderea cuţitului de legare la pământ şi asigurarea tuturor masurilor tehnice şi 
administrative de protecţie necesare, conform reglementărilor specifice. 

Tabloul electric de joasă tensiune, de tipul metalic, al postului de transformare se va monta în exterior, 
pe stâlpul postului de transformare şi va trebui să asigure izolarea termică necesară pentru menţinerea 
temperaturii interioare în limitele acceptate de echipamentele electrice montate în interiorul lor, inclusiv 
contorul pentru măsurarea energiei electrice. Tabloul electric va avea gradul de protecţie impus de 
funcţionarea în exterior şi trebuie să fie verificat atât din punct de vedere electric, cât şi al etanşeităţii. 

Dimensiunile tabloului vor fi corelate cu echipamentul achiziţionat. Tabloul va fi prevăzut cu sistem de 
bare de cupru adecvat curentului de sarcină şi de scurtcircuit, în concordanţă cu puterea transformatorului. 
În partea inferioară a tabloului electric, protejat prin grunduire şi două straturi de vopsea anticorosivă, se 
vor prevedea presetupe pentru cabluri. Legăturile electrice vor fi realizate cu conductoare de cupru. 

În partea superioară, tabloul trebuie prevăzut cu acoperiş pentru protecţie împotriva radiaţiilor solare 
directe şi a apei provenite de la ploaie şi din topirea zăpezii. 

Tabloul electric, al PTÎM va fi prevăzut, cu un contactor pentru comanda punerii/scoaterii de sub 
tensiune a instalaţiei de joasă tensiune. Comenzile pentru alimentarea macazurilor, automată şi manuală, 
precum şi semnalizările stării principalelor elemente se va executa de la panoul CDS. 

Posturile de alimentare a instalaţiilor GSM-R (PTGSMR) 

Alimentarea instalaţiilor GSM-R se va face, urmare solicitării beneficiarului şi responsabilului cu 
instalaţiile de semnalizare, dintr-o sursă de bază şi din surse de rezervă, dintre care una este din LC prin 
posturi de transformare pentru alte utilităţi precum PTCED 25kVA (staţiile şi haltele CF) şi Instalaţii Electrice 
(Şustra, Ghiroda şi Valea Viilor), precum şi PT 10 kVA numai pentru instalaţiile GSM-R (Jena, Jabăr). 
Posturile de alimentare a instalaţiilor GSM-R din linia de contact 25/0,23 kV 10kVA vor fi localizate în 
punctele de oprire, prevăzute cu instalaţii GSM-R, Jena, Jabăr, aşa cum este prevăzut în schema de 
alimentare şi secţionare a LC. În măsura în care în cadrul PTh se vor reamplasa locaţiile instalaţiilor GSM-
R, se va reanaliza şi noile locaţii pentru alimentările din LC. Postul de transformare din PM Valea Viilor este 
prevăzut cu transformator de 25 kVA. 

Fiecare PTGSMR va fi legat la LC printr-un separator de 25 kV–1.250 A cu cuţit de legare la pământ şi 
dispozitiv de acţionare manual, montat pe un stâlp al LC. Cuţitul de legare la pământ trebuie să aibă 
punerea la pământ spre postul de transformare. 

Pentru reducerea costurilor, cât şi a căderilor de tensiune pe cablurile de alimentare a consumatorilor 
PT se va amplasa cât mai aproape de instalaţiile GSM-R. 
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Echipamentul primar al PT, siguranţă fuzibila, descărcător, transformator de putere 10 kVA, va fi montat 
pe un stâlp metalic independent, în afara zonei de protecţie a LC şi pantografului, astfel încât lucrările de 
întreţinere şi reparaţie la PTGSMR să se poată face fără scoaterea de sub tensiune a LC (asigurarea unei 
distanţe de minimum 3 m până la elementele sub tensiune ale instalaţiilor), după deschiderea separatorului, 
închiderea cuţitului de legare la pământ şi asigurarea tuturor masurilor tehnice şi administrative de protecţie 
necesare, conform reglementărilor specifice. 

Fiecare PTGSMR va fi prevăzut cu transformator de separaţie de tip uscat, 10 kVA 0.230/0.230 kV, 
pentru evitarea transmiterii potenţialului şinei în instalaţiile alimentate. 

Pentru oricare alta alimentare a instalaţiilor GSM-R din linia de contact (PT comun pentru GSM-R şi 
Instalaţii Electrice) pe circuitul către instalaţiile GSM-R se va introduce un transformator de separaţie 
230/230 V – 10 kVA. 

Tablourile metalice montate pe stâlpul PTGSMR trebuie să asigure izolarea termică necesară pentru 
menţinerea temperaturii interioare în limitele acceptate de echipamentele electrice montate în interiorul lor. 
Tabloul electric va avea gradul de protecţie impus de funcţionarea în exterior şi trebuie să fie verificat atât 
din punct de vedere electric, cât şi al etanşeităţii. 

Dimensiunile panoului vor fi corelate cu echipamentul achiziţionat. Structura metalică va fi protejată 
contra coroziunii prin grunduire şi două straturi de vopsea. 

Din tabloul electric al postului se va asigura racordul electric de rezerva al instalaţiilor GSM-R. 

Din PTGSMR, cu putere extinsa la 25 kVA, se mai pot asigura alimentari ale instalaţiilor de iluminat şi 
forţă, în limita disponibila de putere fata de consumul instalaţiei GSM-R. 

Cablu de la PT către echipamentul GSM-R va fi dimensionat astfel încât să asigure o cădere de tensiune 
nu mai mare de 3% fata de tensiunea nominala a transformatorului. 

Comanda la Distanţă a Separatoarelor-CDS 

În vederea asigurării unui trafic cât mai fluent, a reducerii la minimum a implicaţiilor în circulaţia trenurilor 
în cazul deranjamentelor şi avariilor la instalaţiile de electrificare, sau a liniilor CF, precum şi în cazul 
executării lucrărilor de întreţinere şi reparaţii la linii, în apropierea liniilor şi instalaţiilor, linia de contact din 
staţiile CF se secţionează prin joncţiuni izolante sau izolatoare de secţionare.  

Pentru asigurarea alimentării tuturor segmentelor LC, acestea se prevăd cu separatoare de sarcină sau 
separatoare, conform schemelor de alimentare şi secţionare corespunzătoare fiecărui Lot. 

Principalele reguli, transpuse în schema generală de alimentare şi secţionare, conform cerinţelor 
beneficiarului şi necesităţii de reducere la minimum a timpilor pentru efectuarea manevrelor şi implicit a 
timpilor de pregătire a lucrărilor, sau de izolare a secţiunilor avariate cu defecte, sau la care trebuie să se 
execute lucrări de întreţinere sau reparaţii sunt: 

 Separatoarele longitudinale din joncţiunile cu secţionare din capetele staţiilor (zona semnalelor de 
intrare) vor fi separatoare de sarcină cu deschidere vizibilă a contactelor principale în plan vertical; 

 În cazul staţiilor CF cu diagonale dispuse în "A" în capătul X, respectiv în "V" în celălalt capăt, se 
va prevedea o secţionare a liniei de contact cu lamă de aer, şuntată de separator cu dispozitiv de acţionare 
electrica; 

În acelaşi scop mai sunt prevăzute, de la caz la caz, lame de aer şi pe liniile directe. 

 În staţiile CF care au, de o parte şi/sau de cealaltă a liniilor directe, mai mult decât o linie electrificată 
în abatere, se vor forma, de regulă, grupe de linii electrice separate de liniile de contact directe prin 
izolatoare de secţionare, care vor fi şuntate prin separatoare cu deschidere verticală şi dispozitive de 
acţionare electrică. Separatoarele pentru alimentarea grupelor de linii electrice situate în abatere, vor fi 
amplasate, pe cât posibil, în apropierea biroului impiegatului de mişcare (IDM) al staţiei. Pentru asigurarea 
condiţiilor de protecţie pentru activităţile de întreţinere şi reparaţii la linia de contact, legăturile transversale 
ale separatoarelor vor respecta, în cele mai dificile situaţii o distanţă de minimum 2 m în plan vertical faţă 
de cablul purtător al liniei de contact supratraversate; 

 Toate separatoarele vor fi prevăzute cu dispozitive de acţionare electrică/cu motor şi vor fi 
comandate local şi de la distanţă. Instalaţiile pentru comanda la distanţă a separatoarelor prevăzute cu 
dispozitive de acţionare electrică vor permite atât comanda locală (de la dispozitivul de acţionare), din biroul 
IDM al staţiei (panoul de comandă locală), cât şi de la dispecerul energetic feroviar în a cărui rază de 
acţiune şi coordonare se află, prin sistemul SCADA; 
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 Comanda şi semnalizarea poziţiei aparatelor de comutaţie, precum şi alte informaţii privind 
prezenţa sursei de alimentare, starea locală a fiecărui separator, (local/CDS), starea panoului 
(SCADA/CDS) etc. se va face de pe panoul de comandă la distanţă al separatoarelor din staţia CF (CDS), 
cuprinzând schema monofilară a staţiei cu toate informaţiile necesare personalului operativ. 

Trecerea de pe SCADA pe comanda locală (panoul CDS) va fi condiţionată de aprobarea dispecerului 
energetic feroviar (prin transmiterea unui semnal de autorizare, după cererea transmisă de pe panoul 
CDS). Pentru situaţia nefuncţionării SCADA, panoul trebuie prevăzut cu un sistem de anulare; 

 Instalaţia de comandă de la distanţă a separatoarelor trebuie să fie funcţională înainte de darea în 
funcţie a liniei de contact. 

În cadrul lucrărilor de modernizare, cu dublarea liniei CF, se vor realiza comenzi la distanţă a 
separatoarelor în toate staţiile CF, conform schemelor generale de alimentare şi secţionare pentru fiecare 
Lot, desene SFF100 EA2 7001 0  SFF100 EA2 7004 0: 

Lot 1 Caransebeş, Zăgujeni, Căvăran, Găvojdia 

Lot 2 Lugoj, Belinţ, Topolovăţ, Recaş, Remetea Mare 

Lot 3 Timişoara Est, Timişoara Nord, P.M. Ronaţ Triaj Gr. D 

Lot 4 Sânandrei, Băile Călacea, Orţişoara, Vinga, Şag, P.M. Valea Viilor, Aradu Nou  

Un exemplu de secţionare este prezentat în figura 5.11. 
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Fig. 5.11. Exemplu de secţionare - Schema de secţionare a staţiei Găvojdia 

Secţionarea LC se va face cu joncţiuni cu secţionare în capetele staţiilor, lângă semnalele de intrare 
(cap X şi Y), precum şi în interiorul staţiilor. 

Se vor mai monta separatoare de sarcină şi la PA a LC din Depoul Caransebeş, PA Ronaţ Triaj şi PA 
Glogovăţ, conform schemelor generale de alimentare şi secţionare. 

Comanda se va efectua atât local (de la dispozitivele de acţionare ale aparatelor de comutaţie), cât şi 
de la panoul de comandă la distanţă amplasat în container, respectiv încăperea IDM şi va fi introdus în 
sistemul SCADA pentru operare de la DEF, care este modul normal de operare. 

Trecerea de pe controlul DEF pe comanda din staţia CF (panoul CDS) se va putea face, la cererea 
operatorului local, numai după primirea autorizării DEF. Solicitarea şi autorizarea se vor face prin 
transmiterea de semnale prin sistemul SCADA. 

Pentru situaţia defectării instalaţiei SCADA (inclusiv canalul de comunicaţie) panoul CDS va fi prevăzut 
cu posibilitatea scoaterii din funcţie a sistemului de solicitare/ autorizare cu ajutorul unui buton ciupercă cu 
autoreţinere (”Override”). 

Panoul CDS se va monta în containerul de semnalizare feroviara, în spaţiul prevăzut prin proiectul de 
semnalizări feroviare şi va include şi unitatea RTU şi modemul pentru transmiterea informaţiilor/primirea 
comenzilor pe cablu de fibra optica.  
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Panoul trebuie să fie prevăzut cu semnalizarea prezenţei surselor de alimentare, a stării comenzii 
(SCADA/CDS), stării sistemului de comunicaţii cu postul de comandă (DEF). 

În cazul în care staţia CF este prevăzută şi cu post de legare în paralel (PLP) panoul/panourile va/vor 
include şi funcţiile descrise la paragraful Posturile de Legare în Paralel-PLP. 

În situaţia în care panoul CDS, sau CDS+PLP se montează în încăperea în care îşi desfăşoară 
activitatea IDM panoul CDS, sau CDS+PLP va include în partea frontală a uşii schema monofilară a LC din 
staţia respectivă, elementele de comandă/control ale aparatelor de comutaţie, a posturilor de alimentare a 
încălzitoarelor de macaz PTIM şi a semnalizării feroviare PTCED (chei/butoane, lămpi de semnalizare, 
display-uri pentru valorile măsurate etc.). 

În situaţia în care panoul CDS, sau CDS+PLP nu se montează în încăperea în care îşi desfăşoară 
activitatea IDM, ci într-o locaţie diferită, se va monta în biroul IDM un panou suplimentar (panou secundar) 
care va include în partea frontală a uşii elementele menţionate la alineatul anterior. În acest caz aceste 
elemente nu se vor mai include pe panoul principal CDS. 

Pe panoul CDS va trebui să fie semnalizata trecerea pe comanda electrică de la dispozitivul de acţionare 
pentru fiecare separator în parte. 

Tensiunea de alimentare a panoului pentru comandă la distanţă a separatoarelor este 230 V - 50 Hz. 
Alimentarea cu energie electrică în curent alternativ a panourilor CDS se va face din tabloul consumatorilor 
vitali ai staţiei CF respective. 

De la panoul de comandă a separatoarelor se va comanda punerea sub tensiune a instalaţiei de 
încălzire electrică a macazurilor, precum şi semnalizarea funcţionării acesteia. Pe panoul frontal vor fi 
prevăzute butoane de comandă şi semnalizarea stării contactorului principal, declanşarea acestuia şi 
siguranţă arsa în tabloul postului de transformare a încălzitoarelor de macaz. 

Separatorul PTCED va fi comandat de la panoul CDS. Se va prevedea şi posibilitatea de transmitere a 
informaţiei de stare a poziţiei separatorului către tabloul de automatizare al alimentării CED în vederea 
realizării automatizării surselor. 

SCADA 

Conform instrucţiei 356 „Instrucţia pentru comanda prin Dispecer Energetic Feroviar a Instalaţiilor Fixe 
de Tracţiune Electrică” DEF execută comanda unitară a IFTE, cu scopul de a exploata coordonat 
echipamentele şi instalaţiile de energoalimentare şi linie de contact. Comanda prin DEF asigură 
funcţionarea unitară a instalaţiilor de electrificare în condiţii de calitate şi siguranţă şi coordonarea 
regimurilor de funcţionare şi a manevrelor electrice a instalaţiilor de electrificare conform programelor 
stabilite, precum şi în situaţii de avarii. 

În vederea reducerii la minimum a timpilor de pregătire a lucrărilor şi de izolare a defectelor, DEF are la 
dispoziţie instalaţii de telemecanică, realizate prin sistemul SCADA. Instalaţiile de electrificare de pe linia 
CF Caransebeş - Timişoara - Arad sunt coordonate în prezent de DEF Caransebeş (Caransebeş – Tapia), 
DEF Timişoara (Lugoj – PS Valea Viilor) şi DEF Arad (Aradul Nou – Arad). Transmisia informaţiilor este 
asigurata parţial pe cablu de fibra optică. 

În cadrul proiectului de modernizare a instalaţiilor de electrificare se vor realiza două posturi de comandă 
DEF, prevăzute cu sisteme SCADA, conform planşei aferente din cadrul SF: 

- Sistemul SCADA de la DEF Caransebeş, care va prelua: 

 posturile realizate în cadrul proiectului de pe Lot 1 (CDS+PA Depou Caransebeş, PAR Reşiţa, STE 
Caransebeş, CDS+ZN Zăgujeni, CDS+PLP Căvăran, PS Jena, CDS Găvojdia, PLP Tapia şi Caransebeş 
Triaj cu separatoare manuale); 

 toate punctele controlate existente de pe secţia de circulaţie Caransebeş – Reşiţa Sud (STE Reşiţa, 
6 posturi telecomandate şi un post/staţie CF cu separatoare cu manevrare manuală); 

 Caransebeş – Orşova (2 STE, 13 posturi telecomandate şi 9 posturi/staţii CF cu separatoare cu 
manevrare manuală).  

- Sistemul SCADA de la DEF Timişoara care va prelua posturile realizate în cadrul proiectului de pe: 

 Lot 2 (CDS Lugoj, STE Lugoj, CDS+PLP Belinţ, CDS Topolovăţ, PS Topolovăţ, CDS+PLP Recaş, 
CDS Remetea Mare şi STE Ghiroda); 

 Lot 3 (CDS Timişoara Est, CDS+PLP+PA Timişoara Nord, PA Ronaţ, CDS Ronaţ, precum şi 
posturile telecomandate existente CDS Ronaţ Triaj şi PSP Ronaţ Triaj); 
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 Lot 4 (CDS Sânandrei, CDS+PLP Băile Călacea, CDS Orţişoara, STE Orţişoara, CDS Vinga, 
CDS+PLP Şag, PS Valea Viilor, CDS Aradu Nou şi Postul de Alimentare Ramificaţie Glogovăţ). 

În prezent staţia Aradul Nou se află în comanda operativă a DEF Arad, iar instalaţiile de electrificare 
Aradul Nou şi Aradul Nou – Arad în întreţinerea Centrului de Electrificare Arad. Având în vedere că aceste 
instalaţii fac parte din aceeaşi secţie de circulaţie (linia CF 218) şi că lucrările de modernizare sunt parte a 
acestui proiect, instalaţiile sunt cuprinse în noul sistem SCADA Timişoara, cu recomandarea să fie trecute 
şi din punct de vedere al întreţinerii (gestiune) la Centrul de Electrificare Timişoara. Un argument în plus îl 
reprezintă şi realizarea în cadrul proiectului a liniei duble Aradul Nou - Ramificaţie Glogovăţ (linia CF 218 
A) pentru legătura cu staţia CF Arad. 

Instalaţiile de electrificare modernizate în cadrul actualului proiect vor fi incluse în două sisteme noi 
SCADA. Noile sisteme SCADA vor realiza toate funcţiile de supervizare, control şi comandă pentru noile 
instalaţii, dar şi pentru restul instalaţiilor de electrificare din comanda Dispecerului Energetic Feroviar şi vor 
realiza, suplimentar, faţă de actualul sistem, preluarea în supraveghere-comandă şi a dispecerului vecin, 
conform specificaţiilor din Caietul de Sarcini al Beneficiarului. Sistemele de la DEF Timişoara şi Caransebeş 
vor fi prevăzute cu ecrane sinoptice, astfel dimensionate, pentru a include întregul sistem care trebuie 
supervizat (Orşova – Caransebeş – Timişoara - Arad/Glogovăţ şi Caransebeş - Reşiţa). 

In vederea asigurării calităţii semnalelor transmise pe fibra optică, ca urmare a distanţelor mari de 
transmisie (în special la preluarea unui sistem SCADA de către celălalt sistem Timişoara sau Caransebeş), 
se vor include în cadrul proiectului SCADA regeneratoare/amplificatoare de semnal în locul (locurile) 
stabilite prin calcul de Antreprenor în Proiectul Tehnic. 

Posturile DEF Caransebeş şi Timişoara vor avea o arhitectură hardware şi software care să permită 
preluarea volumului de informaţii de la toate posturile controlate menţionate anterior, din care posturile 
modernizate şi posturile de pe secţia de circulaţie Caransebeş - Reşiţa se vor prelua prin suport cu fibră 
optică. Posturile de pe secţia Orşova – Caransebeş nu sunt conectate la fibra optică şi nici la cablu telefonic 
clasic cu conductoare de Cu, cu toate că în bună măsura au fost modernizate. Singurele posturi care sunt 
incluse în sistemul SCADA (STE Valea Cernei, STE Poarta, PS Iablaniţa şi PS Slatina Timiş) funcţionează 
prin asigurarea transmisiei şi recepţiei radio şi se vor introduce în acelaşi mod în noul sistem SCADA, până 
la modernizarea secţiunii Craiova –Caransebeş, când vor fi preluate pe fibra optică realizată în cadrul 
acestui proiect. 

Postul DEF Caransebeş se va realiza în spaţiile existente din clădirea staţiei CF Caransebeş, spaţii care 
vor fi reamenajate şi pentru care vor fi asigurate insonorizarea, climatizarea, circuitele de forţă şi iluminat 
necesare funcţionării sistemului SCADA şi condiţii ergonomice pentru DEF, lucrări care sunt cuprinse în 
cadrul lucrărilor de modernizare a clădirilor, lucrări de arhitectură. 

Punctul de comandă de la DEF Timişoara se va realiza în clădirea de mentenanță, în care va funcționa 
și centru de management al traficului. Totodată în clădirea de mentenanţă sunt asigurate și spaţiile pentru 
Centrul de Electrificare Timişoara. Partea de construcţie şi amenajare a spaţiilor este cuprinsă în proiectul 
de arhitectură. 

Fiecare post DEF va fi prevăzut cu o centrală telefonică de ultimă generaţie necesară desfăşurării 
activităţii, dispusă unitar într-un pupitru de telecomunicaţii care va îndeplini şi funcţia de înregistrare a 
convorbirilor telefonice operative şi va permite comunicarea cu posturile controlate şi cu personalul operativ 
asigurând cel puţin următoarele legături telefonice: 

a) Directe cu 

 turele districtelor linie de contact; 

 substaţiile de tracţiune electrică; 

 posturile de secţionare, PLP Tapia şi posturile de alimentare ale LC; 

 impiegaţii de mişcare; 

 operatorii de circulaţie; 

 centrul(ele) dispecer energetic al operatorului(operatorilor) de distribuţie de energie electrică; 

 dispecerii energetici feroviari vecini; 

 legătură radio în frecvenţele alocate pentru activitatea proprie şi pentru circulaţia trenurilor, care 
trebuie să asigure legătura din orice punct de pe raza de activitate cu mijloacele de intervenţie proprii şi 
trenurile în circulaţie; 

b) de rezervă 
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 2 posturi telefonice automate în reţeaua CFR; 

 1 post telefonic în reţeaua telefonică publică fixă şi/sau mobilă; 

Instalaţiile de telecomunicaţii din posturile controlate si cu posturile controlate (STE, PS, PA, CDS+PLP, 
CDS) se vor realiza în cadrul proiectului SCADA, centrala/pupitrul de telecomunicaţii de la fiecare post DEF 
fiind cuprinsă în proiectul de telecomunicaţii. Centrala/pupitrul de telecomunicaţii va fi prevăzută cu 
instalaţie de înregistrare a convorbirilor operative. 

Fiecare post DEF va fi prevăzut cu: 

 un panou sinoptic compus dintr-un număr de monitoare cu diagonala de minim 47 inches pe care 
se va reprezenta schema generală de alimentare şi secţionare a tuturor posturilor controlate (STE, PS, 
PLP, posturi de alimentare a LC, posturi de alimentare din LC a încălzitoarelor de macaz, alimentare a 
instalaţiilor CED sau GSM-R, IE etc.) cu informaţii privind starea aparatelor de comutaţie, starea LC şi a 
barelor din substaţiile de tracţiune electrică (sub tensiune, scos de sub tensiune, pus la pământ), valorile 
tensiunilor şi curenţilor în punctele măsurate (110 kV şi 25 kV) şi starea de alarmă a punctelor controlate. 
Dimensiunea finală (47 inches sau 51 inches) a panoului sinoptic va fi stabilita în PTh (şi aprobată de 
Beneficiar) pe baza reprezentării reale a schemei de alimentare şi secţionare, a modului de prezentare a 
elementelor în schemă şi a poziţiei panoului sinoptic faţă de operator (DEF) în vederea distingerii clare de 
operator a informaţiilor de pe panoul sinoptic. Panoul sinoptic va include şi LC adiacente, necuprinse în 
proiectul de modernizare, dar care fac parte din comanda operativă a DEF respectiv (ex. secţiile de 
circulaţie Caransebeş - Reşiţa, Orşova - Caransebeş, instalaţiile de electrificare din staţiile cu separatoare 
comandate manual, triajele, depourile etc.) 

 2 servere care vor funcţiona în regim de Master/Slave pe care va rula aplicaţia SCADA. 

 2 staţii de lucru (principală şi secundară) cu câte 3 monitoare cu diagonala de 22 inches si cate o 
imprimanta laser pentru fiecare staţie de lucru, 

 Echipamente de acces si transport pe fibra optica, ethernet switch-uri etc, 

 staţiei pentru mentenanţă şi diagnoză cu monitor de 21 inches, 

 interfaţa cu instalaţiile cu transmisie radio (ex. STE Poarta). 

 instalaţie de climatizare; 

 sursă de alimentare neîntreruptibilă (UPS) cu putere dimensionată în funcţie de echipamentele utilizate. 

 2 imprimante color, una pentru staţia de lucru SCADA şi una pentru staţia de mentenanţă şi diagnoză. 

 centrală de supraveghere video, care va colecta informaţiile de la substaţiile de tracţiune (deja 
realizate în proiectul anterior de modernizare). 

La nivelul STE sistemul de teleconducere este constituit pe o arhitectură modulară, repartizată pe două 
niveluri: nivel proces (echipament primar) şi nivel bloc de comandă, asigurându-se pentru ambele niveluri 
facilităţi şi informaţii specifice. În cadrul acestui proiect se vor introduce noile instalaţii, circuite, echipamente 
în sistemele existente sau vor fi adăugate la acestea (ex. fiderele noi de alimentare, circuitele noi din 
serviciile proprii de c.a. şi c.c. etc.).  

Sistemul central de preluare şi procesare a datelor din proces este amplasat în blocul de comandă tip 
container al STE.  

Pentru sistemul de teleconducere locală (miniSCADA – comandă, control, măsura, automatizare, 
interblocaje şi sisteme de protecţie) comunicaţiile de date se vor realiza printr-o reţea pe suport de fibră 
optică şi/sau cablu Ethernet. Aceasta va realiza legătura între echipamentele RTU (Bay module) 
corespunzătoare celulelor funcţionale şi serviciile proprii de curent alternativ şi continuu. 

Releele de protecţie vor transmite informaţii către unităţile RTU (Bay module) şi comenzile direct către 
elementele comandate, în cazul noilor fidere de alimentare. 

Se vor păstra funcţiile actuale din STE de supravegherea video şi semnalizarea a instalaţiei de sesizare 
incendiu şi efracţie, realizate de centrale specializate. Se va analiza dacă noile instalaţii exterioare vor fi 
acoperite de camerele de luat vederi existente. În caz contrar se va prevedea suplimentarea acestora.  

Comunicaţiile de date ale sistemelor de comandă, control şi protecţii se vor realiza în mod redundant 
100%, printr-o reţea pe suport de fibră optică sau Ethernet, configurată în sistem dublu-ring sau dublu radial 
pe trasee diferite. 
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Instalațiile de telecomunicații vor asigura lățimea benzii necesară pentru transmiterea simultană a 
informațiilor aferente sistemului SCADA electrificare, cât și a imaginilor furnizate de sistemul de 
supraveghere video din STE. 

Sistemul de comandă, control, măsura, automatizare şi protecţie va satisface următoarele cerinţe: 

 va implementa întreg volumul informaţional necesar teleconducerii (telecomenzi, telesemnalizări, 
telemăsuri); 

 neafectarea în nici un fel a interblocajelor generale ale substaţiei de tracţiune, aferente celulelor 
rămase în funcţiune în caz că o unitate de control al unei celule nu va fi în funcţiune, din diferite motive 
(defectă, retrasă pentru teste etc.); 

 neafectarea comenzii echipamentelor primare la nivel de celulă în caz de întrerupere a 
comunicaţiei între RTU de la nivel de celule funcţionale; 

 asigurarea efectuării comenzilor prin intermediul ecranelor personalizate, pentru fiecare element în 
parte, cu includerea informaţiilor necesare şi suficiente despre stările echipamentelor de protecţie şi 
automatizare pe lângă informaţiile generale oferite prin ecranul care conţine schema monofilară, interfaţa 
om-maşină a sistemului miniSCADA; 

 respectarea codului stabilit pentru sistemul central DMS/SCADA de la postul central dispecer 
pentru culorile asociate interfeţei cu utilizatorul a stărilor operative ale elementelor teleconduse;  

 asigurarea tuturor măsurilor de securitate aferente sistemul miniSCADA (comandă, control, 
măsura, automatizare, protecţie, înregistrare) unitar şi redundant; 

 prevederea unei rezerve de cca. 20% pentru toate tipurile de mărimi: I/O digitale, intrări analogice etc. 

Cablurile cu fibre optice sau Ethernet şi toate accesoriile necesare folosite ca suport pentru comunicaţii 
între componentele sistemului (de interior / exterior) miniSCADA vor fi incluse în sistemul de conducere local. 

La nivelul posturilor controlate mici (PS, CDS+PLP, CDS, PA etc.) sistemele de teleconducere sunt 
realizate utilizând automate programabile (terminale de date RTU) şi module interfaţă cu aparatajul primar. 

Alimentarea unităţilor RTU se va efectua la tensiunea de 24 Vc.c., sau la valoarea solicitată de 
producător. Sursa de alimentare de curent continu se obţine de la o sursă stabilizată DC/DC 48 Vcc / 
24 Vcc sau de la sursa de 230 Vc.a., după caz.  

Pentru comunicaţia cu postul central dispecer se utilizează un canal standard X.21 ce asigură un 
transfer tip full duplex de 64 kbps. Protocolul de comunicaţia va fi de tip „master-slave”, automatul 
programabil fiind configurat pentru funcţia „slave”. Viteza maximă de transmisie a datelor este de 9,6 kbps. 
Suportul fizic de transmisie a informaţiei este fibra optică, iar automatul programabil va fi echipat cu port de 
comunicaţie „direct digital link” pentru interfaţă serială. 

Echipamentul de acces şi transport pe fibra optică din posturile controlate (PS, PA, CDS+PLP, CDS) va 
fi inclus în proiectul SCADA şi montat în panourile de control-comandă.  

Terminalele de date aferente posturilor mici reprezintă obiecte ale proiectului de instalaţii de 
energoalimentare. Proiectul tehnic al instalaţiilor EA va specifica, harta distribuţiei informaţiei în cadrul 
terminalului de date şi structura protocolului de comunicaţie în vederea efectuării lucrărilor de interfaţare 
cu sistemul SCADA. 

Realizarea transmisiei de date se va face pe sistemele de comunicaţie cu fibră optică existente sau 
introduse în cadrul proiectului de modernizare. La STE şi la PS cablul de fibră optică va fi introdus direct în 
clădirile STE sau cabinele postului de secţionare. 

Proiectul Tehnic, care se va supune aprobării beneficiarului,  va cuprinde toate lucrările necesare 
realizării sistemelor SCADA de la posturile DEF Caransebeş şi Timişoara, lucrările necesare la posturile 
controlate (STE, posturi din linie etc.), lucrările de conectare a sistemului central cu toate punctele 
controlate şi verificările şi testele necesare punerii în funcţiune. Totodată va trebui să corespunda tuturor 
cerinţelor din Studiul de Fezabilitate, aprobat de beneficiar.  

Linia de Contact 

Linia de contact Caransebeş – Timişoara - Arad se va moderniza prin construirea unei linii de contact 
noi pe linia CF nou construita (dublă), executarea lucrărilor provizorii de la LC pentru crearea condiţiilor de 
lucru la linii şi terasament şi asigurarea continuităţii traficului feroviar electric, respectiv înlocuirea LC 
existente cu o LC nouă.  
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Linia de contact va fi complet compensată pe liniile curente şi directe, cât şi pe liniile secundare, cu 
parametri adecvaţi vitezei de circulaţie proiectată, conform celor prezentate mai jos. 

Antreprenorul va realiza proiectele liniei de contact pentru fazele intermediare în funcţie de poziţia reală 
a căii în etapa PTh. În măsura în care fazele lucrărilor la liniile de cale ferată vor fi modificate, în cadrul 
lucrărilor la linia CF, Antreprenorul va face adaptările necesare şi la fazele liniei de contact. 

Corelarea lucrărilor la liniile CF cu lucrările la LC, cât şi la celelalte instalaţii se vor asigura de 
Antreprenor prin PTh, DE, cât şi în faza de execuţie a lucrărilor. 

Principalele lucrări la LC în linie curentă sunt: 

- realizarea liniei de contact pe liniile CF nou construite; 

- executarea de lucrări provizorii, în linie curentă, acolo unde este cazul; 

- racordarea provizorie, sau finală a LC din linia curentă cu LC din staţiile adiacente (realizarea 
ultimelor zone de ancorare către staţiile adiacente), funcţie de stadiul lucrărilor din staţii; 

- demontarea catenarelor vechi. Conductoarele existente vor fi înfăşurate pe tamburi la lungimea lor 
reală şi se vor preda beneficiarului; 

- demontarea instalaţiile elementelor de fixare şi susţinere; 

- scoaterea stâlpilor şi ancorelor vechi şi umplerea gropilor acestora cu pământ rezultat din 
excavaţiile din şantier, pământ care se va compacta. Stâlpii şi fundaţiile demontate se vor transporta în 
depozitele precizate de Beneficiar, depozite dotate cu instalaţii de spargere a betoanelor, în vederea 
recuperării materialelor refolosibile sau casabile în conformitate cu prevederile OG nr.32/2007 şi predarea 
acestora la Beneficiar. Se interzice spargerea betoanelor în afara depozitelor prevăzute cu concasoare şi 
instalaţii de protecţie a mediului; 

- realizarea liniei de contact pe noua linie CF modernizata, funcţie de stadiul acestor lucrări. Se va 
evita pichetarea pe acelaşi amplasament cu elementele vechi (stâlpi LC scoşi); 

- racordarea provizorie, sau finală a LC din linia curentă cu LC din staţiile adiacente; 

- realizarea LC în soluţia finală pe zonele cu soluţii provizorii, unde este cazul. 

Principalele lucrări la LC în staţiile şi haltele CF sunt: 

- demontarea LC de pe liniile CF pentru asigurarea condiţiilor de lucru la liniile CF care urmează să 
fie modernizate; 

- realizarea LC pe liniile CF modernizate şi racordarea lor provizorie, sau finală cu restul liniilor de 
contact, după cum este cazul; 

- racordarea provizorie, sau finală a LC din staţii sau halte CF cu LC din linia curenta, funcţie de 
stadiul lucrărilor din linia curenta; 

În cadrul demontărilor se vor realiza următoarele lucrări principale: 

- demontarea, unde este cazul, a construcţiilor, aparatajului, echipamentelor şi tuturor 
materialelor/părţilor componente ale posturilor din linie (PS, PSS, CDS);  

- demontarea catenarei (pendule, legături electrice, fir de contact, cablu purtător etc.) de pe fiecare 
zonă de ancorare, inclusiv a sistemelor de ancorare; 

- demontarea legăturilor de protecţie individuală sau colectiva şi a bobinelor de protecţie acolo unde 
este cazul; 

- demontarea consolelor cu elementele componente şi a armaturilor; 

- demontarea stâlpilor şi ancorelor, corespunzătoare zonei dezafectate  

- conservarea şi predarea către Beneficiara tuturor materialelor şi echipamentelor demontate. 

În cadrul montărilor se vor realiza următoarele lucrări principale: 

- realizarea fundaţiilor stâlpilor şi ancorelor, conform planurilor întocmite de Antreprenor şi aprobate 
de beneficiar; 

- montarea stâlpilor pe fundaţii, conform PTh, întocmit de Antreprenor şi aprobat de beneficiar; 

- montarea legăturilor de protecţie individuală sau colectiva şi a bobinelor de protecţie acolo unde 
este cazul; 
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- montarea traverselor metalice, acolo unde este cazul; 

- montarea armăturilor, pintenilor şi consolelor cu elementele ei componente; 

- montarea catenarei pe liniile modernizate sau pe zonele în care se realizează lucrări provizorii. 

Racordarea între catenara existentă cu înălţimea firului de contact de 5.750 mm şi catenara nouă, 
proiectată cu înălţimea firului de contact de 5.500 mm se face cu gradienţii prevăzuţi în SR EN 50119. 

Acolo unde pentru asigurarea circulaţiei cu locomotive electrice în staţii, pe perioada lucrărilor la liniile 
c.f. proiectate, este necesar să se planteze stâlpi provizorii, aceştia vor fi de beton, plantaţi în pământ, 
echipaţi cu console noi provizorii, pentru preluarea susţinerii catenarei existente sau provizorii. 

PTh va detalia toate lucrările necesare, pe faze de execuţie, şi le va corela cu lucrările la liniile CF şi 
necesarul asigurării continuităţii circulaţiei cu tracţiune electrică. 

Se vor respecta măsurile de siguranţă, sănătate în munca şi PSI stabilite de legislaţia românească prin 
legi, hotărâri de guvern şi reglementari specifice în transportul feroviar, se vor lua măsurile privind protecţia 
mediului. 

Înainte de darea în exploatare pentru circulaţia cu tracţiune electrică a oricărei LC nou construite se vor 
realiza măsurătorile, verificările şi testele necesare, prevăzute în instrucţia CFR 353 şi prevederile din 
standardele specifice, precum: măsurători şi verificări ale gabaritului mecanic şi electric al liniei de contact, 
măsurători statice la linia de contact (înălţime fir de contact, zig-zag, înălţime constructiva, verificarea 
reglajelor instalaţiilor de compensare etc.). 

După finalizarea lucrărilor, pe fiecare lot, înainte de recepţia la terminarea lucrărilor, se va efectua, pe 
baza de măsurători, pe baza prevederilor SR EN 50317 evaluarea comportamentului dinamic şi a calităţii 
captării curentului, conform punctului 6.1.4.1. din regulamentul UE 1301/2014 privind specificaţiile tehnice 
de interoperabilitate referitoare la subsistemul „energie” al sistemului feroviar din Uniune, la viteza maxima 
de circulaţie. 

Stabilirea exactă a lucrărilor la LC, a ordinii de executare a acestora şi a momentelor în care acestea 
să fie executate se va stabili de Antreprenor în PTh, corelat cu celelalte lucrări (linii CF, semnalizări 
feroviare, telecomunicaţii etc.). 

Pentru modernizarea LC se vor folosi materiale şi echipamente care să corespundă vitezei de circulaţie 
proiectă, standardelor şi normelor naţionale şi europene, condiţiilor din Specificaţiile Tehnice de 
Interoperabilitate, precum şi instrucţiilor şi reglementarilor căii ferate române. 

Linia de contact se va proiecta pentru viteza de 200 km/h, cu o clasă de viteză superioară vitezei de 
circulaţie a trenurilor de 160 km/h, conform specificaţiilor din Caietul de Sarcini al Beneficiarului, pentru o 
fiabilitate mai bună a LC şi creşterea calităţii captării curentului la interacţiunea pantograf-catenară. 

În vederea reducerii costurilor generale de construcţie a LC (momente mai mici aplicate stâlpilor şi 
implicit dimensiuni mai reduse a acestora, costuri mai mici la lucrările de artă (existente şi noi) cât şi pentru 
alinierea la soluţiile deja practicate la lucrările de modernizare de pe Coridorul IV, înălţimea normală a FC 
va fi de 5.500 mm. 

Suspensia catenară va fi susţinută, de regulă, pe stâlpi independenţi. În funcţie de condiţiile concrete 
se mai pot utiliza stâlpi speciali pentru copertine tip „semiavion”, stâlpi cu console de cale dublă, traverse 
rigide cu pinteni şi console simple izolate, sau alte soluţii tehnice stabilite în PTh. Stâlpii liniei de contact 
vor fi metalici, zincaţi termic, cu placă de bază, şi vor fi fixaţi pe fundaţii din beton armat cu buloane. Acestea 
trebuie să corespundă condiţiilor tehnice specifice. Şuruburile de ancorare trebuie instalate şi reglate 
utilizând un şablon corespunzător. 

Catenara proiectată trebuie să aibă o deviaţie faţă de direcţia căii cât mai mică posibil, dar nu mai mult 
de 50 pe liniile principale şi 150 pe restul liniilor. Oricare abatere de la condiţia specificată trebuie justificată 
tehnic şi aprobată de Beneficiar. 

Tipo-dimensiunile fundaţiilor şi stâlpilor (stâlpi simpli, stâlpi cu două sau trei console, stâlpi pentru 
traverse rigide, stâlpi cu aparataj etc.), cât şi a celorlalte elemente ale LC (traverse rigide, console, placi de 
baza, ancore etc.) se vor stabili în cadrul PTh pe baza calculelor privind încărcările specifice, a calităţii 
solului etc. şi vor trebui să fie cât mai reduse în vederea limitării numărului de piese de schimb. 

Pe liniile curente şi directe din staţii se vor utiliza fire de contact din Cu-ETP, tip AC-100, conform SR 
EN 50149 şi cabluri purtătoare Bz65 cu 37 conductoare de 1,5 mm, conform NF C34-110-2, iar pe liniile 
secundare şi diagonale fir de contact din Cu-ETP tip AC-80, conform SR EN 50149 şi cablu purtător Bz50 
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(Bz I) cu 19 fire, conform DIN 48201-2, care vor fi realizate conform cerinţelor din STI şi cerinţelor din 
caietele de sarcini întocmite de Antreprenor.  

Firul de contact va fi susţinut de pendule din Bz 10 cu conexiuni de curent, pentru conectarea electrică 
a FC şi CP, conform figurii de mai jos. 

 

Dispozitivele de ancorare complet compensată vor asigura o forţă de întindere a conductoarelor 
constantă, în toată gama de temperaturi a conductoarelor (temperatura mediului exterior plus 
supraîncălzirile datorate curenţilor de tracţiune şi radiaţiei solare) şi vor fi prevăzute cu blocaj în cazul ruperii 
accidentale a conductoarelor. Ancorările complet compensate vor fi comune (CP şi FC). 

Zonele de ancorare nu vor depăşi 1.600 m. Deschiderile se vor reduce corespunzător în zonele cu vânt 
puternic, precum şi în curbe cu raza mai mică de 700 m, iar zonele de ancorare nu vor depăşi în aceste 
situaţii 1.200 m, sau se vor utiliza semizone, cu justificare tehnico-economică. 

În zonele cu vânt puternic consolele vor fi întărite cu dispozitive antivânt, iar fixatoarele vor fi prevăzute 
cu elemente de limitare a mişcării, în limitele admise. 

Dispozitivele de ancorare complet compensată vor asigura o forţă de întindere a conductoarelor 
constantă (funcţie de viteza proiectată a LC şi de materialele utilizate şi va fi calculată în PTh, dar nu va fi 
mai mica de 12 kN pe liniile directe şi curente, respectiv 10 kN pe restul liniilor, în toată gama de temperaturi 
a conductoarelor (temperatura mediului exterior plus supraîncălzirile datorate curenţilor de tracţiune şi 
radiaţiei solare) şi vor fi prevăzute cu blocaj în cazul ruperii accidentale a conductoarelor. 

Consolele liniei de contact vor fi din aliaj de aluminiu. Stabilirea tipo-dimensiunilor consolelor, de tip 
orizontal, se va face pe baza de calcul la faza de PTh, cu acordul căii ferate. 

În cazul utilizării consolelor pe copertine, cât și în alte locuri unde există posibilitatea accesului 
persoanelor, se vor prevedea plase de protecţie; 

Portfixătoarele se vor realiza din aliaj de aluminiu, iar fixătoarele vor fi din aliaj de aluminiu pentru viteze 
proiectate ale LC V≥120 km/h, şi din oţel pentru V<120 km/h. 

Legăturile electrice longitudinale, precum şi legăturile transversale, între mai multe catenare, vor fi 
confecţionate din cablu înalt flexibil de cupru, cu secţiunea de 70 mm2, cu 361 conductoare, care să 
îndeplinească condiţiile din SR EN 60228.  

Joncţiunile cu secţionare se vor realiza în 3-4 deschideri în aliniament şi în 4-6 deschideri în curbe. 

Acele aeriene dintre diagonale şi directe cât şi dintre directe şi abătute vor fi, de regulă, de tip deschis. 

În zona de alimentare a SST şi la PS se vor prevedea zone neutre în LC, conform desen SFF100 EA2 
7001 0 ÷ SFF100 EA2 7004 0. Lungimea zonelor neutre va fi calculată astfel încât în cea mai defavorabilă 
situaţie (circulaţie locomotive electrice sau rame electrice, în simplă sau multiplă tracţiune), ZN să nu fie 
şuntată de pantografele ridicate ale acestora (trebuie să se ia în consideraţie faptul ca pentru circulaţia 
unităţilor electrice motoare - EMU este necesara o lungime de cca. 140-150 m a zonei neutre); 
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Izolatoarele liniei de contact (pentru ancorare, console etc.) vor fi din materiale compozite, cu tensiunea 
nominala de izolaţie Unom 52 kV, conform SR EN 50124-1. 

Izolatoarele de secţionare dintre directe şi primele secundare ca şi cele de pe diagonale, vor fi selectate 
funcţie de viteza de circulaţie şi trebuie să corespunda cerinţelor SR EN 50119. Soluţiile adoptate în PTh 
vor elimina posibilitatea utilizării a mai mult de doua izolatoare de secţionare pe aceiaşi zona de ancorare. 

Toate confecţiile metalice feroase utilizate la linia de contact se vor proteja prin zincare termică. Se 
admite zincarea electrolitică numai a pieselor mărunte. Elementele filetate, cu diametrul până la 12 mm 
inclusiv, se vor  executa din oţel inoxidabil. 

Secţionările electrice ale LC (joncţiunile cu secţionare şi izolatoarele de secţionare) vor trebui să fie 
astfel realizate încât să asigure condiţii optime pentru reducerea la minim a afectării circulaţiei trenurilor 
electrice în caz de deranjamente la LC, precum şi în cazul lucrărilor de întreţinere şi reparaţie a LC. 

Toate structurile metalice vor fi zincate, indiferent de dimensiunea lor. 

Calculul elementelor LC se va face prin luarea în considerare a condiţiilor de mediu cele mai 
defavorabile şi a solicitărilor mecanice şi electrice la care vor fi supuse elementele respective, în 
conformitate cu prevederile SR EN 50119 şi a celorlalte reglementari specifice. 

Antreprenorul va supune aprobării beneficiarului programul de inspecţii şi teste, precum şi testele de 
acceptare al tuturor structurilor metalice şi conductoarelor catenarei. Dacă inspecţia vizuală, măsurătorile 
de inspecţie, inspecţia zincărilor şi testele de rezistenţă şi a celorlalte verificări/încercări/teste prevăzute în 
standardele de produs arată rezultate satisfăcătoare se poate începe producerea lor. 

Se vor respecta şi restul cerinţelor, nespecificate în acest paragraf, din documentul de avizare al CNCF 
„CFR” SA Nr. 88 din 19.05.2011 (inclusiv anexa documentului de avizare). 

Pentru executarea lucrărilor de întreţinere, cât şi a intervenţiilor cât mai rapide, având în vedere şi 
caracteristicile terenului, districtele de linie de contact Timişoara, Lugoj şi Caransebeş vor fi dotate cu 
drezine pantograf cu posibilităţi de circulaţie atât pe calea ferată cât şi rutieră.  

Pentru asigurarea condiţiilor de funcţionare în siguranţă a instalaţiilor de electrificare de pe linia dublă 
electrificată Caransebeş–Timişoara–Arad, în afara lucrărilor menţionate, legate de dublarea şi 
modernizarea liniilor CF, se vor cuprinde şi următoarele lucrări. 

În PTh se vor include lucrările de refacere a LC de la ieşirea din staţia Caransebeş spre Staţia Cornuţel 
Banat, circa 1.200 m de la semnalul de intrare în staţia Caransebeş, în aşa fel încât să se realizeze zona 
neutră specificată în schema generală de alimentare şi secţionare SFF100 EA2 7001 0. În acest sens se 
vor include lucrările de demontare a LC existente din zona viitoarelor lucrări, cât şi realizarea unei noi LC 
care să includă zona neutră, pe o poziţie stabilită în PTh care să ţină cont de caracteristicile liniei CF, de 
amplasarea semnalelor feroviare şi de condiţiile de circulaţie normală a tracţiunii electrice. 

De asemenea se vor prevedea lucrările de modernizare a LC pe distanţa Caransebeş – Caransebeş 
Triaj Gr. A, lucrări care vor include o zonă neutră de 40 m din vecinătatea STE Caransebeş, de unde se va 
asigura şi comanda la distanţă a separatoarelor ZN. 

În staţia Timişoara Nord se alimentează posturile pentru alimentarea instalaţiilor de încălzire/climatizare 
a vagoanelor de călători, PTPV1 din LC a liniei 7T, PTPV2 din LC a grupei de linii 8-11, respectiv PTPV3 
din LC corespunzătoare grupului de linii Reşiţa. Conectarea PTPV1, PTPV2 si PTPV3 se va face prin câte 
un separator manual cu cuţit de legare la pământ (1XPV, 2XPV, respectiv 3EPV), punerea la pământ fiind 
către postul de transformare.  

Separatoarele 1XPV, 2XPV şi 3EPV, de 25 kV - 1.250 A, vor fi prevăzute cu dispozitiv de acţionare 
manual si cuţit de punere la pământ închis după deschiderea cuţitului principal, respectiv deschis înainte 
de închiderea cuţitului principal. 

Având în vedere că în triajul Caransebeş se vor realiza lucrări de reparaţii la liniile 1A-4A (circa 4,75 
km), varianta Gr. A – Zăgujeni (cca. 2,5 km) şi Gr. B - Zăgujeni (cca. 2 km) se vor executa lucrări de 
reparaţie a LC aferente acestor linii. Linia de contact înainte de intrarea în staţia Zăgujeni dinspre 
Caransebeş Triaj se va reconstrui, cu realizarea unei zone neutre scurte (40 m), pe o locaţie funcţie de 
poziţia semnalelor de circulaţie, care să asigure circulaţia normala a trenurilor. 

La toate cele trei zone neutre, din zona STE Caransebeş separatoarele de zona, cu dispozitive de 
acţionare electrică, se vor monta pe stâlpii LC. 
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Având în vedere că în Ronaţ Triaj Gr. A se vor realiza lucrări la liniile 1A-4A (circa 4,750 km) se vor 
executa şi lucrările de reparaţie a LC aferente acestor linii. 

Ca urmare a modernizării liniei de contact Aradul Nou – Arad, se vor reface legăturile separatorului de 
sarcină Q4 din joncţiunea cu secţionare din capătul X Arad, pe ramura către linia curentă. 

Protecţia instalaţiilor din cale şi vecinătatea căii şi circuitul de retur 

Actualele cabluri de retur de la STE la circuitul de retur al curentului de tracţiune electrică (şină), în 
prezent pentru linia simplă, se vor demonta pe perioada lucrărilor la linia/liniile CF din zonă şi se vor reface 
pentru legarea la linia simplă (Cornuţel Banat-Caransebeş Triaj Gr. A), respectiv dublă, după modernizare. 

Soluţia finală de legare la linia dublă sau multiplă (in cazul STE Caransebeş), stabilită pe bază de calcul 
de Antreprenor în PTh, va include, un cămin de vizitare de beton, în afara îngrădirii STE (Lugoj, Ghiroda, 
Orţişoara) şi refacere căminului de vizitare de la STE Caransebeş. In căminul se vor conecta, pe o placă 
de Cu, cablurile care sosesc de la barele de legare la pământ din STE şi cablurile care merg către bobinele 
de impedanţă folosite pentru legarea la şină. Capacul căminului de vizitare, din beton armat, pentru a 
reduce la minimum riscul ridicării uşoare a lui se va marca cu o borna. 

Întreaga instalaţie de protecţie existentă va fi demontată, odată cu lucrările de demontare a LC. Protecţia 
existentă constă în elemente metalice ale sistemului (conductoare de oţel, cleme, elemente de legare şi 
fixare, etc), bobine de impedanţă, interstiţii de scânteiere, prize de pământ şi conductor colector (în cazuri 
izolate). Materialele şi elementele demontate se vor conserva până la predarea către beneficiar. 

Noua instalaţie de protecţie va fi realizată, ca principiu, prin legarea colectivă a structurilor metalice 
aflate în zona de protecţie a LC şi a pantografului, prin cablu colector din oţel-aluminiu 95/15mm2, la circuitul 
de retur al curentului de tracţiune, prin bobine de impedanţă, limitatoare de tensiune, sau legătură directă 
la liniile fără circuite de cale. În afară de legarea colectivă instalaţiile din cale şi vecinătate se pot lega 
individual la şină prin bobine de impedanţă, interstiţii de scânteiere, prize de pământ, sau direct. Protecţia 
se va realiza pentru toate elementele din zona supusă influenţelor electrice ale instalaţiilor de electrificare, 
conform prevederilor din STI, standardul SR EN 50122-1 şi reglementările caii ferate (normativul pentru 
protecţia împotriva influentelor cailor ferate electrificate monofazat 25 kV, 50 Hz - ID 33/1977, instrucţia 
CFR 353) în vigoare.  

Cablul colector se va ancora, de regulă, la capete pe stâlpii prevăzuţi în staţii cu ancore supraînălţate. 

Legarea la circuitul de retur a cablului colector, cu lungimea maximă de 1.200 m se va face de regulă 
la mijlocul lui, în aşa fel încât lungime maximă a antenei să nu depăşească 600 m.  

Legarea la şină se va face de regulă prin intermediul bobinei de impedanţă. Dacă nu este posibil, în 
cazuri justificate tehnic, cu aprobarea Beneficiarului, se va proceda la legarea individuală dublă, prin 
intermediul unui dispozitiv de limitare a tensiunii la şina CF.  

 Pentru a elimina riscul apariţiei potenţialelor periculoase în caz de întrerupere a legăturii la circuitul de 
retur, cablul colector se va lega suplimentar la şină, la capete, prin dispozitive de limitare a potenţialului 
(Voltage Limiting Device - VLD), capabile să suporte şi curenţii de scurtcircuit din LC, soluţie tehnică 
aprobată de Beneficiar pentru lucrările de pe „km 614-Simeria”, sector din cadrul Coridorului IV.  

Podurile şi podeţele de cale ferată se vor proteja prin legare la conductorul colector (prin intermediul 
celui mai apropiat stâlp al LC).  

La podurile lungi se va asigura continuitatea tablierelor şi a balustradelor metalice. 

La panourile fonoabsorbante aflate în zona liniei de contact și a pantografului se va asigura protecția 
prin montarea unei platbande de OlZn 40x6 mm în lungul panourilor, fixată la stâlpii metalici ai panourilor 
cu șuruburi autofiletante/autoforante M12.  

Legarea platbandei de OlZn la stâlpii LC se va face de regulă la distanțe de circa 100 m, fără a depăși 
130 m. distanța de la capătul panourilor la prima legătură la circuitul de retur (stâlpul LC) nu va depăși 65 m.  

Se va asigura o legătură electrică între panourile fonoabsorbante la partea superioară a stâpilor 
panourilor tip HEA/HEB. În situația în care panourile fonoabsorbante se întind peste două zone ale cablului 
colector, pe una din ramuri (cea mai scurtă) se va asigura legătura la stâlpii LC prin dispozitive de limitare 
a tensiunii. 

 Pentru a evita atingerea accidentală cu obiecte lungi de pe pasajele superioare şi de pe pasarele a 
părţilor aflate sub tensiune ale liniei de contact, se asigură protecţia prin obstacole prin prevederea de 
panouri de protecţie care acoperă o zonă de 1,5 m de o parte şi de alta a axaui fiecărei linii electrificate. 
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De asemenea, pentru protecţia pietonilor, se prevede legarea balustradelor metalice ale pasajelor 
superioare şi ale pasarelelor la prize de pământ şi, prin intermediul unui interstiţiu de scânteiere, la 
conductorul colector. Prizele de pământ, cu o rezistenţă de dispersie de maximum 4 ohmi, se realizează 
cu electrozi din oţel zincat cu diametrul de 2.5 inch, cu lungimea de 3 m. 

Toate obiectele şi instalaţiile metalice aflate în zona liniei de contact (mai puţin de 5 m din axa celei mai 
apropiate linii electrificate, conform ID 33/77), se vor lega, de regula, direct la returul curentului de tracţiune. 
Alte soluţii trebuie justificate şi aprobate de Beneficiar. 

Pe tronsoanele unde legarea la returul de tracţiune este asigurată prin conductor colector se vor efectua 
următoarele lucrări: 

 se vor monta elementele de susţinere a conductorului colector pe stâlpii LC;  

 se vor monta elementele de fixare a conductorului colector la capetele tronsonului; 

 la capetele tronsoanelor de conductor colector se vor monta ancore pentru conductorul colector 
sau izolatoare de separare (se va prefera soluţia secţionării electrice a conductorului colector prin izolatoare 
inserate între tronsoane); 

 se va derula conductor colector din OLAL 95/15 mm2; 

 conductorul colector se va lega la returul curentului de tracţiune prin intermediul bobinelor de joantă 
sau bobinelor de impedanţă; 

 se vor monta legături superioare de la stâlp la conductorul colector. 

Montarea ancorelor, precum şi strângerea şi derularea conductorului colector se vor realiza mecanizat 
cu utilaje cu productivitate ridicată. 

Stâlpii cu aparataj (separatoare, transformatoare etc.) se conectează prin legătură dublă la conductorul 
colector, şină sau/si priza de pământ, conform prevederilor din reglementari şi situaţie specifice de pe teren. 

Stâlpii de linie de contact care nu sunt suport pentru conductorul colector se conectează la bobina de 
joantă, la şină prin interstiţiu de scânteiere, sau la un stâlp protejat învecinat. 

În situația în care stâlpul respectiv este stâlp de ancorare, sau susține echipament electric (aparataj de 
comutație, transformatoare etc.) conectarea se face dublu. 

Balustradele metalice ale podurilor/podeţelor se conectează la returul curentului de tracţiune prin 
intermediul celui mai apropiat stâlp de linie de contact. 

Stâlpii de iluminat se protejează prin conectarea prizelor de pământ aferente la un stâlp de linie de 
contact prin intermediul unui interstiţiu de scânteiere. 

Lucrările se vor realiza în închideri de linie şi scoateri de sub tensiune a liniei de contact, după cum este 
cazul. Sistemul de lucru şi programul lucrărilor vor fi stabilite de Antreprenor în PTh.  

În vederea reabilitării podurilor şi podeţelor de cale ferată se vor monta în cale poduri provizorii care vor 
permite circulaţia trenurilor pe durata desfăşurării lucrărilor. Acestea, ca şi utilajele, trebuie protejate 
împotriva influenţelor căii ferate electrificate. În acest sens o priză de pământ va fi montată la o distanţă 
mai mare de 5m faţă de axa căii ferate electrificate (cat mai aproape de zona de potenţial nul). Se vor 
realiza legături de continuitate a fiecărei şine cu cablu de Cu 50 mm², sau OlAl de secţiune echivalentă în 
vederea asigurării continuităţii circuitului de retur. Măsurile de protecţie a podeţelor provizorii trebuie 
corelate cu etapele tehnologice stabilite de proiectantul de poduri. 

Se va asigura şi verifica continuitatea circuitului de retur în urma oricărei lucrări la şinele de cale ferată. 
Înainte de începerea oricăror lucrări la linie trebuie asigurată continuitatea circuitului de retur, cu 
respectarea condiţiilor tehnice şi de protecţie a muncii. 

În PTh se vor pregăti planurile pentru protecţia instalaţiilor din cale şi vecinătatea căii pentru staţii şi linie 
curentă, în proiecte/desene corespunzătoare la scară şi dimensiune, planuri care trebuie să asigure 
informaţii cu privire la cablul colector, cablurile de retur (împământări, continuitate circuit de retur etc.), 
legături echipotenţiale ale şinelor din circuitul de retur acolo unde este cazul, echipamentul de 
împământare, protecţia la supratensiuni, obstacolele pentru siguranţă, distanţele de siguranţă, instalarea 
semnalelor/semnelor de atenţionare. Aceste planuri se vor supune beneficiarului pentru aprobare. 

În PTh se vor stabili şi măsurile necesare pentru reducerea interferenţelor electromagnetice conform 
prevederilor reglementărilor în vigoare, ţinând cont de valoarea curentului nominal în catenară de 600 A. 
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Se vor respecta măsurile de siguranţă, sănătate în muncă şi PSI stabilite de legislaţia românească prin 
legi, hotărâri de guvern şi reglementari specifice în transportul feroviar şi se vor lua măsurile privind 
protecţia mediului. 

Fazele de lucru pentru protecţia instalaţiilor din cale şi vecinătate vor fi corelate cu cele de linie de contact. 

Încălzitoare de macaz 

Conform Regulamentului de Exploatare Tehnică – RET, cât şi cerinţelor CS toate macazurile liniilor de 
primire şi expediere ale staţiilor înzestrate cu instalaţii de centralizare electrodinamică şi instalaţii de 
centralizare electronică cu tehnică de calcul, vor fi prevăzute cu instalaţii electrice de topire a zăpezii la 
macazuri. 

Instalaţiile de încălzire electrică a macazurilor se alimentează din posturi de transformare 20/0,4 kV 
alimentate din reţeaua de distribuţie a furnizorului de energie electrică, cum este cazul la staţiile CF 
Caransebeş, Lugoj, Timişoara Est şi Timişoara Nord, sau din posturi de transformare 25/0,23 kV în restul 
staţiilor CF, haltelor sau ramificaţiilor (ex. Ram. 2 şi 4 Glogovăţ). Puterile transformatoarelor alimentate din 
LC, amplasate în zona macazurilor respective sunt de regulă cele menționate în schema de alimentare și 
secționare a LC, dar se vor definitiva în PTh, pe bază de calcul, funcţie de numărul de rezistenţe de 
încălzire, tipul lor şi amplasarea faţă de sursa de alimentare. 

Încălzitoarele electrice de macaz din staţii, alimentate din PT 20/0,400 kV (Caransebeş, Lugoj, 
Timişoara Est şi Timişoara Nord) sunt tratate în integralitate la Instalaţii Electrice. Ca excepţie încălzitoarele 
electrice de macaz din capătul Y al staţiei Timişoara Nord vor fi alimentate din Postul de Transformare din 
LC (vezi desen SFF.0.00.LC.0.7.001.1). Pentru încălzitoarele electrice de macaz din staţii, alimentate din 
PT 25/0,230 kV cu puteri de 25-100 kVA, transformatoarele, aparatajul de 25 kV, precum şi tabloul principal 
sunt incluse la paragraful Posturile de alimentare a încălzitoarelor electrice de macaz-PTÎM, iar 
cablurile electrice de energie şi control/comanda, tabloul de comanda, semnalizare şi protecţie, cutiile de 
derivaţie/distribuţie, transformatoarele de separaţie, picheţi, elemente rezistive de încălzire sunt incluse la 
Instalaţii Electrice. 

Alimentarea rezistenţelor de încălzire se va face de la tabloul principal prin tablouri/ cutii de distribuţie, 
reţea de cabluri de joasă tensiune de tip radial şi transformatoare de separaţie. 

Controlul pornirii/opririi funcţionării încălzitoarelor se va face pe grupuri de macazuri atât automat, cât şi 
la distanţă, de către operator (ex. IDM). Sistemul de control utilizează un controler şi senzorii asociaţi. 

Instalaţiile de automatizare a încălzire electrică a macazurilor vor comanda punerea în funcţiune 
automat în funcţie de nivelul temperaturii din şina macazului de referinţă. Macazul de referinţă va fi ales 
astfel încât să acopere situaţia cea mai defavorabilă din punct de vedere al condiţiilor climatice. La macazul 
de referinţă se vor monitoriza parametrii climatici: temperatura ambientală, viteza vântului, nivelul 
precipitaţiilor. 

Pentru protecţia împotriva tensiunilor accidentale periculoase legătura rezistenţelor la circuitul de 
alimentare se va face prin transformatoare de separaţie, iar toate construcţiile metalice aflate în zona LC 
şi a pantografului se vor lega la circuitul de retur a curentului de tracţiune. 

Fiecare plecare către un macaz se va realiza cu cablu de energie şi va fi protejată cu întreruptor automat, 
dimensionat în funcţie de necesarul de putere corespunzător. Pozarea cablului se va realiza până în dreptul 
macazurilor, unde vor fi montate cutiile cu transformatoare de izolare/separare de 4kVA, 230/230/230 V, 
fiecare dintre ele va alimenta elementele rezistive de pe cele două contraace, prin intermediul unor cutii de 
conexiuni. 

Elementele rezistive (rezistentele electrice) vor fi fixate între limba macazului şi contraşina fiecărei limbi 
de macaz, prin intermediul unor cleme de prindere astfel încât să asigure topirea zăpezii şi a gheţii pe 
întreaga lungime a limbii macazului. 

Puterea electrică specifică (pe metru liniar de macaz) prevăzută în condiţiile climatice specifice zonei, 
este de 340 W/m. Puterile electrice uzuale instalate pentru macazuri sunt: 4,08 kW (macaz 1:9),  6,9 kW 
(macaz 1:14) şi respectiv 8,6 kW (macaz 1:18,5). 

Echipamentele electrice pentru încălzitoarele electrice de macaz sunt montate în tablouri electrice 
etanşe, cu grad de protecţie IP 54. 

Cablurile de joasă tensiune (nivel de izolaţie 1 kV) sunt cabluri cu conductoare de cupru, cu izolaţia 
şi învelişul conductoarelor din policlorură reticulată sau PVC, protejate cu bandă metalică de oţel şi manta 
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din PVC. Cablurile utilizate între tabloul de distribuţie principal al PT şi cutiile de protecţie aparataj vor fi cu 
conductoare de cupru. 

Pentru staţiile CF Caransebeş, Lugoj, Timişoara Est şi Timişoara Nord la care alimentarea 
încălzitoarelor electrice de macaz se face din postul de transformare al staţiei de 20/0,4 kV, cablurile de la 
PT (tabloul electric) până la cutiile de distribuţie din capetele X şi Y ale staţiei, precum şi lucrările 
corespunzătoare de pozare şi legare a lor sunt incluse în proiectul de Instalaţii Electrice. 

Având în vedere lungimea mare a staţiei Timişoara Nord de la axa staţiei până în capătul Y, alimentarea 
rezistentelor de încălzire a opt macazuri din zona se va face dintr-un PTÎM, specificat în schema generală 
de alimentare şi secţionare pentru Lotul 3.  

Până la cutiile terminale ale fiecărui macaz vor fi prevăzute cabluri individuale cu conductoare din cupru. 
În continuare vor fi prevăzute cabluri flexibile, cu conductoare de cupru cu secţiunea de 2,5 mm2, izolate cu 
cauciuc sau plastic şi învelite în plastic sau cauciuc rezistent la foc. Cablurile flexibile vor fi protejate contra 
loviturilor mecanice printr-un tub flexibil metalic, montat astfel încât să evite contactul electric cu şina. 

5.3.5. INSTALAŢII SCB 

5.3.5.1. INSTALAȚII PROIECTATE 

Instalaţii de centralizare electronică 

În fiecare stație, haltă de mișcare și post de mișcare de pe tronsonul Cransebeș – Timișoara – Arad se 
va realiza o instalație de interblocare a semnalelor și macazurilor, de tip electronic (CE). 

Instalaţiile CE vor fi de tipul aprobat şi vor avea caracteristici funcţionale în conformitate cu 
reglementările specifice şi cu Cerinţele Beneficiarului. 

De la un post de lucru multifuncţional, operatorul (IDM) va efectua comanda/detecţia parcursurilor din 
staţie, punând în dependenţă starea elementelor din trasa stabilită pentru a asigura siguranţa circulaţiei şi 
compatibilitatea cu alte parcursuri. 

Macazurile vor fi manevrate şi detectate prin electromecanisme cu acţionare trifazată şi înzăvorâre 
exterioară, printr-o reţea de cabluri dedicată. 

Starea de liber/ocupat a secţiunilor izolate va fi detectată prin circuite de cale cu cod numeric, cu înaltă 
disponibilitate şi mentenanţă redusă, printr-o reţea de cabluri dedicată. 

Semnalele luminoase vor fi echipate cu unităţi realizate în tehnologie LED şi vor avea în componenţă 
toate panourile şi indicatoarele specifice noului cod de semnalizare TMV. 

Electroalimentarea instalaţiilor de semnalizare va fi integrată cu cea a staţiilor, cu alimentare de bază 
din reţeaua naţională, rezervare 1 din linia de contact, rezervare 2 pe grup electrogen. 

Electroalimentarea va fi structurată prin colaborarea antreprenor – beneficiar pe consumatori de diverse 
categorii: vitali, prioritari, etc. 

Având în vedere caracterul mixt al traficului pe acest tronson, precum şi paşii următori de implementare 
integrală a ERTMS, se va menţine în funcţiune prin interfaţarea cu indicaţiile semnalelor luminoase actuala 
instalaţie ATP tip INDUSI ca instalaţie de siguranţă a controlului de viteză şi autostop al trenului. 

Instalaţii de bloc de linie automat integrat BLAI 

Circulaţia trenurilor în linie curentă se face pe baza interdependenţei între staţiile dotate cu CE realizată 
de instalaţia BLAI. Aceasta utilizează circuite de cale electronice în cod numeric pentru controlul sectoarelor 
de bloc şi dulapuri exterioare de aparataj cu echipamentele de conectare a semnalelor. 

Instalaţii de semnalizare rutieră la TN 

Trecerile la nivel din staţii  şi din linie curentă se echipează cu instalaţii BAT electronice având patru 
semibariere, cu excepția TN de la km 1+861, linia CF 220 care va fi prevăzută cu numai două semibariere, 
viteza maximă a trenurilor pe linia respectivă fiind de 50 km/h. 

Interconectarea echipamentelor BLAI şi comanda/controlul instalaţiilor BAT se va asigura pe fibre optice 
din cablurile reţelei IP/ MPLS. Schema de conectare de principiu este reprezentată în planşa specifică. 

În tabelul următor sunt prezentate trecerile la nivel menținute pe tronson cu semnalizările prevăzute. 
Tabelul 5.10. Trecerile la nivel din proiect și modul de semnalizare 
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Sistemul ETCS nivel 2  

Sistemul ETCS nivel 2 va fi instalat pe toate liniile de circulaţie din staţii și halte de mișcare. 

Nr. crt. Interval/Stație 
km CF 

proiectat 
Tip drum 

Categ. 
drum 

Tip semnalizare 

1. Caransebeş-Zăgujeni 478+086 acces V BAT – 4 semibariere 

2. Caransebeş-Zăgujeni 481+642 agricol V BAT – 4 semibariere 

3. Zăgujeni 483+618 DC IV BAT – 4 semibariere 

4. Zăgujeni- Căvăran 486+091 DC V BAT – 4 semibariere 

5. Căvăran 490+372 DJ608B V BAT – 4 semibariere 

6. Căvăran-Găvojdia 493+363 agricol V BAT – 4 semibariere 

7. Căvăran -Găvojdia 494+819 DC V BAT – 4 semibariere 

8. Căvăran -Găvojdia 499+578 agricol V BAT – 4 semibariere 

9. Căvăran -Găvojdia 502+800 DC V BAT – 4 semibariere 

10. Găvojdia-Lugoj 505+657 DC V BAT – 4 semibariere 

11. Găvojdia-Lugoj 509+691 agricol V BAT – 4 semibariere 

12. Găvojdia-Lugoj 511+397 agricol V BAT – 4 semibariere 

13. Lugoj 514+563 strada V BAT – 4 semibariere 

14. Lugoj-Belinţ 517+880 DJ 592D V BAT – 4 semibariere 

15. Lugoj-Belinţ 523+181 comunal V BAT – 4 semibariere 

16. Lugoj-Belinţ 524+277 agricol V BAT – 4 semibariere 

17. Lugoj-Belinţ 527+033 agricol V BAT – 4 semibariere 

18. Belinţ 528+832 DC V BAT – 4 semibariere 

19. Belinț -Topolovăţ 532+159 agricol V BAT – 4 semibariere 

20. Belinț -Topolovăţ 534+552 agricol V BAT – 4 semibariere 

21. Topolovăţ 539+910 DJ 572 IV BAT – 4 semibariere 

22. Topolovăţ-Recaş 543+432 agricol V BAT – 4 semibariere 

23. Topolovăţ-Recaş 546+179 agricol V BAT – 4 semibariere 

24. Topolovăţ-Recaş 549+268 comunal V BAT – 4 semibariere 

25. Recaş 550+722 DC V BAT – 4 semibariere 

26. Recaş-Remetea Mare 553+137 DC V BAT – 4 semibariere 

27. Recaş-Remetea Mare 559+214 DC 62 V BAT – 4 semibariere 

28. Remetea Mare-Timisoara Est 565+179 strada III BAT – 4 semibariere 

29. Remetea Mare-Timisoara Est 565+920 agricol V BAT – 4 semibariere 

30. Timișoara Est 568+554 strada IV BAT – 4 semibariere 

31. Sânandrei-Băile Călacea 14+997 DC 37 V BAT – 4 semibariere 

32. Băile Călacea-Orţişoara 24+316 agricol V BAT – 4 semibariere 

33. Vinga 32+266 DJ IV BAT – 4 semibariere 

34. Vinga-Şag 35+528 agricol V BAT – 4 semibariere 

35. Şag 40+504 agricol V BAT – 4 semibariere 

36. Şag-Aradu Nou 46+797 agricol V BAT – 4 semibariere 

37. Glogovăţ 1+861 agricol V BAT – 2 semibariere 
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Implementarea ETCS se va realiza în conformitate cu standardele, documentele de referinţă,  
”Specificaţiile Tehnice” și Cerințele Beneficiarului. 

Echipamentele specifice sistemului ETCS sunt : 

 RBC – centrul de bloc radio – care evaluează informaţiile primite de la CE, cu datele primite de la 
trenurile echipate cu tehnică de calcul la bord (OBU), cu date din hărţile electronice ale traseului şi 
lansează MA - autorizarea de miscare – pentru trenurile de pe raza sa. MA se transmite la bordul 
vehiculului prin radio GSM-R. 

 Eurobalize/grupuri de eurobalize, care sunt amplasate în cale şi constituie puncte de referinţă a 
poziţiei trenului.  

Eurobalizele sunt dedicate astfel: 

 semnalele de circulaţie din staţii: câte două grupuri de două balize; 

 semnalele BLA: câte un grup de două balize; 

 instalaţiile BAT: câte patru grupuri de două balize; 

 pentru alte funcţii şi soluţii particulare: intrare în ETCS 2, conectare/deconectare la RBC, 
handover, zona neutră a catenarei, alte anunţuri, etc. 

Totalizând semnalele de pe tronson şi apreciind necesarul pentru alte funcţii se estimează că vor fi 
instalate cca. 1160 grupuri de câte două balize. 

 sistemul de la bord, OBU ce procesează datele specifice şi calculează profilul de viteză dinamic 
(DSP) pe baza profilului de viteză static (SSP) primit de la RBC, prin introducerea în calcul a 
caracteristicilor de rulare proprii trenului. Cand viteza de rulare depășește DSP, sistemul de la bord 
comandă acţionarea graduală a frânării. Cunoscând că un RBC poate gestiona o distanță de cca 
70 km, se propune amplasarea a două RBC, unul la Lugoj, respectiv unul la Timişoara Nord. 

Calculul este făcut pentru o circulaţie medie de 60 de trenuri, câte 30 pe sens, cu o distanţă de urmărire 
de 4,5 km. 

Sistemul GSM-R 

Tehnologia GSM-R derivă din GSM public şi foloseşte toate caracteristicile principale ale acestuia, fiind o 
platformă de comunicaţie pentru ETCS, pentru transmitere de informaţii de date sau voce. 

Pentru realizarea redundanţei comunicaţiilor de siguranţă se folosesc două BTS pentru fiecare celulă. 
Antenele lor vor fi montate pe acelaşi turn. 

Locațiile pentru montajul antenelelor GSM-R sunt menționate pe schițele de semnalizare, din cadrul 
volumului ”Piese Desenate” și se vor adapta în funcție de măsurătorile realizate la intensitatea semnalului 
radio în zonă. 

Arhitectura reţelei GSM-R cu redundanţă totală are următoarele niveluri principale: 

 Subsistemul de comutare al reţelei (NSS) cuprinde Comutatorul de Servicii Mobile (MSC) și alte 
registre auxiliare. 

 Subsistemul staţiei de bază (BSS) etc format din emiţător – receptor pentru staţia de bază ((BTS), 
unitatea de transcodificare (TCU). 

 Centrul de Operare si Mentenanţă 

 Servicii de administrare a informaţiilor suplimentare 

 Staţii/telefoane mobile şi terminale pe locomotive,etc. 

 Controlerul Terminal al Sistemului, care realizează comunicaţiile de siguranţă a circulaţiei între 
IDM, dispecerul de trafic şi mecanicii de locomotivă. 

 Reţeaua principală de transport este dimensionată pentru a prelua traficul de la diferite subsisteme 
şi este realizată din două cabluri cu cate 24 fibre optice pozate unul îngropat şi celalalt pe stâlpii 
liniei de contact. Ele realizează un inel optic de-a lungul întregului tronson ferorviar. 

Administrarea traficului la nivel de tronson va fi facută centralizat dintr-o locaţie unde va fi creată o 
structură multifuncţională CMT cu funcţie de decizie în modelarea optimă şi eficientă a traficului. Din punct 
de vedere funcţional, CMT va avea în componenţă un Sistem de Control Centralizat, posturi de comandă 
pentru întregul sistem, servicii auxiliare, administrative, precum şi centralizarea activitaţii de mentenanţă. 
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În corelare cu dotările de mai sus se va implementa şi un sistem propriu de telecomunicaţii care să 
asigure un transfer important de date şi legături telefonice feroviare. O reţea de două cabluri cu fibre optice 
în inel dedicată va asigura conectarea echipamentelor centrale cu cele din staţii sau alte puncte importante 
ale sistemului în condiţii de redundanţă funcţională. 

Centrul de control operațional (OCC) 

Titularul investiției a decis amplasarea unui OCC în stația Timișoara Nord, în cadrul acestuia urmând 
să funcționeze și CMT ce va gestiona traficului feroviar pe tronsonul vizat de proiect. 

Progresul tehnologic considerabil a permis absorbţia OCC într-o structură tehnologică ce 
implementează o serie de funcţii care permit o administrare mai corectă, mai strânsă şi mai eficientă a 
controlului traficului şi a infrastructurilor feroviare. 

Sistemele tehnologice de management al traficului şi semnalizări vor să asigura: 

 Managementul economic al liniei prin realizarea unui sistem pentru controlul la distanţă al liniei; 

 Managementul optimizat al parcursurilor trenurilor pentru a reduce degradarea circulaţiei în 
prezenţa întârzierilor sau a derajamentelor (expedierea trenurilor); 

 Managementul derajamentelor şi organizarea întreţinerii; 

 Managementul sistemelor de informare a călătorilor şi sistemelor auxiliare. 

Pentru a atinge obiectivele menţionate, se prevede realizarea unui Centru de Control Operaţional (CCO) 
capabil să acţioneze la distanţă sistemele de linie (staţii, puncte de intersecţie şi cutii de joncţiune semnale) 
şi să gestioneze circulaţia trenurilor dintr-o singură locaţie centrală. 

Trebuie încă decis de CFR gradul acestei centralizări a operaţiunilor reţelei din România – staţiile majore 
ale CCO, unul petru o întreagă linie sau chiar pentru întreaga reţea. 

OCC are rolul de a coleca funcţiile de supervizare, control, diagnostic al traficului şi asistenţă pentru 
activităţile de întreţinere cu referire în special la funcţiile de diagnostic prognozat, pentru a promova 
realizarea întreţinerii „în condiţie”. 

OCC va fi alcătuit din următoarele subsisteme cu funcţiunile acestora: 

 CTC : Control Centralizat al Traficului : 
 Administrarea controlului la distanţă; 
 Monitorizare în timp real a progresului de rulare; 
 Control automat al parcursului; 
 Interfeţa cu alte sisteme existente ale căii ferate. 

 Diagnostic şi întreţinere : 
 Administrarea centralizată a diagnosticului normal şi preconizat al infrastructurii şi 

echipamentelor; 
 Administrarea centralizată a întreţinerii, cu întreţinerea obiectivului „În condiţie”. 

 Informarea călătorilor : 
 Administrarea automată a anunţurilor acustice şi vizuale pentru călători. 

 Administrarea siguranţei, sistemului de supervizare a securităţii şi urgenţei : 
 Monitorizarea staţiilor, opritorilor, cutiilor de joncţiune a semnalelor, puncte de intersecţie 

şi a căii ferate; 
 Asistenţa pentru siguranţa persoanelor şi a obiectelor; 
 Asistenţă pentru decizii în situaţii de urgenţă. 

 Administrarea comunicării integrate : 
 Construirea şi interfaţa canalului de comunicaţii; 
 Furnizarea şi accesul la comunicaţii voce prin Operatorul de Control al Traficului. 

OCC va concentra serverele pentru următoarele sisteme : 

 CMT (centrul de menagement al traficului); 

 RBC (radio block center); 

 BSC (base station controler); 

 BTS (base transceiver station); 

 D&M (diagnosis and maintenance); 
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 ST (saftey telephone); 

 Video (video supervision); 

 SCADA (supervisor control and data aquisition); 

 PIS (public information system). 

Instalația dispecer (CMT) 

Instalația CMT va fi prevăzută la Timișoara Nord, în cadrul OCC, urmând a fi destinată conducerii 
circulației trenurilor pe tronsonul Caransebeș – Arad, după sistemul Dispecer. 

Repartizarea acesteia pe secții dispecer va fi decisă la implementare de către titularul investiției. 

Arhitectura funcţională a instalației CMT va fi distribuită pe două niveluri fizice, cu localizare geografică 
distinctă: 

•  post central, care va deservi operatorii pentru conducerea centralizată a activităţii, precum şi 
personalul de mentenanţă, prin intermediul unor console specializate (post central); 

•  posturi locale, care includ ansamblul componentelor fizice şi funcţionale localizate la nivelul fiecărei 
staţii din zona de acoperire a instalației CMT. 

Echipamentul postului central va include componente: 

•  electroalimentarea (UPS); 

•  dulapurile şi ramele, inclusiv cablurile interioare şi alte accesorii necesare; 

•  interfaţa om-maşină, compusă dintr-o staţie de lucru cu un număr corespunzător de monitoare; 

•  unitatea centrală necesară şi echipamentul electronic pentru interfaţare; 

•  consumabile, instrumente şi accesorii de fixare necesare pentru componente instalației. 

Echipamentul unui post local va cuprinde următoarele componente: 

•  electroalimentarea (UPS); 

•  dulapurile şi ramele, inclusiv cablurile interioare şi alte accesorii necesare; 

•  controloarele de zonă; 

•  interfeţele cu instalaţia de centralizare electronică; 

Fiecare dintre posturile locale va fi echipat cu instalaţie CE, cu posibilitatea de comandă centrală (de la 
dispecere) sau de comandă locală (de la IDM). 

Arhitectura echipamentelor 

Din punct de vedere arhitectural, instalaţia CMT va include următoarele echipamente: 

•  echipamentele consolei operatorului RC; 

•  echipamentele consolei operatorului CMT; 

•  echipamentele de calcul şi prelucrare a datelor; 

•  echipamentele de interfaţare cu instalaţiile din staţii; 

•  echipamentele de transmisie; 

•  echipamentele de electroalimentare. 

Cablurile de comunicație vor fi redundante. Se vor asigura două cabluri diferite pozate pe două trasee 
diferite, pentru a se asigura funcţionalitatea în cazul unei ruperi de cablu sau a unui deranjament. 

Din punct de vedere funcțional sistemul CMT va include subsisteme şi/sau module care să asigure 
următoarele categorii de funcţii: 

  telecomanda parcursurilor de circulaţie şi manevră, precum şi a echipamentelor din staţii (macazuri, 
saboţi, semnale, etc.); 

  telecontrolul stării obiectelor din staţii (circuite de cale, semnale, macazuri, etc.); 

  urmărirea mişcării trenurilor şi convoaielor de manevră; 

  asigurarea logicii parcursurilor şi a condiţiilor de siguranţă; 

  identificarea perturbaţiilor procesului de circulaţie şi identificarea situaţiilor conflictuale viitoare în 
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circulația trenurilor; 

  elaborarea deciziilor de redresare a traficului pe baza unor proceduri de rezolvare a situaţiilor 
conflictuale; 

  interfaţa cu operatorii sistemului (MMI), care sunt: 

  operatorul RC; 

  operatorul CMT; 

  tehnicieni de întreţinere (electromecanici); 

  diagnoza şi localizarea defectelor sistemului. 

Funcţiile sistemului CMT sunt grupate în trei categorii, care la rândul lor se împart în subcategorii, astfel: 

1. Funcţii pentru comanda şi controlul activităţii de circulaţie şi manevră: 

a) Realizarea parcursurilor de circulaţie şi manevră şi punerea semnalelor pe liber, 

b) Manevrarea macazurilor şi a saboţilor de deraiere, 

c) Deszăvorârea fortată (artificială), 

d) Comanda instalaţiilor automate de semnalizare cu sau fără semibariere de la trecerile la 
nivel cu calea ferată, 

e) Inversarea forțată a instalației BLA, 

f) Trecerea semnalelor de circulaţie de pe liniile directe în regim automat (RAS), 

g) Comenzi de dezactivare/activare a unei zone, 

2. Funcţii pentru conducerea operativă a circulației trenurilor: 

a) Funcţia de urmărire (monitorizare) a circulaţiei realizate, 

b) Funcţia de evaluare a derulării circulaţiei, 

c) Funcţia de identificare a viitoarelor situaţii conflictuale (funcţia previzională), 

d) Funcţia de redresare operativă a circulaţiei (funcţia decizională), 

e) Asistarea conducerii operative a circulat iei, 

f) Funcţia de gestionare a programului de circulaţie, 

g) Funcţia de gestionare a situaţiilor restrictive, 

h) Funcţia de gestionare a evenimentelor cu caracter perturbator asupra circulaţiei, 

i) Schimbul de informat ii între operatorul RC ş i IDM din staţii (poşta electronică), 

j) Funcţia de informare operativă, 

k) Analiza statistică a circulaţiei realizate (funcţia statistică), 

l) Informarea pasagerilor, 

3. Funcţii pentru mentenanţa sistemului: 

a) Accesarea informaţiilor, 

b) Identificarea defectelor, 

c) Asistarea activităţii de mentenanţă, 

d) Mentenanţa preventivă, 

e) Statistici privind exploatarea sistemului CMT. 

Instalații DCOS 

Pe tronsonul vizat de proiect au fost implementate deja instalații DCOS, fiind prevăzute două puncte 
pentru detecția cutiilor de osie supraîncălzite și a frânelor strânse, la trenurile în circulație. 

Cele două instalații au fost montate la Hm. Jabăr, respectiv la Hm. Vinga. 

În cadrul proiectului de modernizare a secțiunii Caransebeș – Arad, s-a prevăzut adaptarea celor două 
instalații DCOS la calea dublă și reamplasarea acestora în raport cu amplasamentul proiectat al căii ferate, 
date fiind dublarea acesteia și geometrizarea traseului. 

Semnalele emise de senzorii din teren ai celor două instalații vor fi transmise la staţiile DCOS, iar 
aceastea le vor direcționa la un post local ce va funcționa la OCC Timișoara și la postul central de 
supraveghere (aflat la București), în scopul generării alarmelor necesare şi stabilirii de măsuri. 
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5.3.5.2. LUCRĂRI SPECIALE LA INSTALAȚIILE SCB PROIECTATE 

În afara lucrărilor specifice de reabilitare şi modernizare a tronsonului, se subliniază faptul că în anumite 
puncte de secționare s-a prevăzut pregătirea unor proiecte dezvoltate de către terți, aflate în diferite face 
de implementare. 

Pregătirea respectivă constă din includerea în soft-urile instalațiilor CE unor puncte de racord la 
infrastructura feroviară publică, precum și dimensionarea corespunzătoare a cablurilor exterioare, astfel 
încât să fie facilitate proiectarea și execuția lucrărilor respective prin evitarea unor costuri ce în mod cert ar 
descuraja realizarea acestor investiții și implicit ar dezavantaja administratorul infrastructurii feroviare 
publice, beneficiarii proiectelor respective și chiar mediul economic și social, fapt care se poate deduce și 
din prezentarea scopurilor pentru care trebuie cuprinse aceste lucrări speciale. 

i. În staţia Găvojdia a fost integrat în CE un punct de racord de perspectivă pentru facilitarea realizării 
unor eventuale conexiuni de LFI la infrastructura feroviară publică, în capătul Y al stației. 

ii. În staţia Remetea Mare se va integra în CE dispozitivul de racord de perspectivă la Aeroportul  
Internațional Traian Vuia (situate în capătul Y al stației), precum și un viitor racord de LFI în capătul 
X (viitor terminal multimodal de transport).  

iii. În staţia Timişoara Est se va integra în CE dispozitivul de racord de perspectivă la Aeroportul  
Internațional Traian Vuia, înspre direcția Radna. 

iv. În Hm. Șag a fost integrate în CE două puncte de racord pentru facilitarea conectării a două LFI, la 
infrastructura feroviară publică, pentru ambele existând date concrete cu privire la intențiile de 
realizare, exprimate de către doi operatori economici. 

v. În P.M. Valea Viilor s-a prevăzut o instalație CE ce va funcționa pe linia dublă dintre Șag și Aradu 
Nou și va controla și comanda 5 macazuri și 6 semnale (patru de circulație și două de manevră), 
plus circuitele de cale aferente, precum și o instalație CED ce va fi formată din componente ce vor 
proveni din recuperări. Instalația CED va fi folosită pentru exploatarea liniilor dintr-o antestație ce 
va deservi, la rândul său, linia ferată industrială ce urmează a fi construită în zonă, până la 
implementarea proiectului de modernizare a tronsonului Caransebeș – Arad, la data finalizării 
acestui proiect, construcția LFI fiind deja aprobată. Instalația CE va fi în dependență, prin 
interfațare, cu instalația CED și va fi alimentată din sursa de electroalimentare existentă la Valea 
Viilor, precum și din linia de contact, ca sursă de rezervă, prin intermediul postului de alimentare 
prevăzut pentru antena GSM-R (25kVA). 

Pe lângă cele menționate mai sus, se subliniază faptul că, în cadrul lucrărilor aferente punctului de 
secționare Ronaţ Triaj Gr. D, au fost prevăzute și lucrările de modificare a instalaţiei CED CR-3 din Ronaţ 
Triaj, ce vor fi impuse de sistematizarea ramificației Ronaț Triaj, ce asigură legătura între Timișoara Nord 
și grupele A și B ale triajului Ronaț și va fi afectată de lucrările la tronsonul Caransebeș – Timișoara – Arad, 
fiind situată pe liniile 133, 133A și 133B. 

De asemenea, în staţia Timişoara Nord au fost prevăzute două posturi de manevră cu acţionare electrică 
a macazurilor din cele două capete ale Grupei Tehnice 7T – 15T, grupă de linii ce aparține Reviziei de 
Vagoane Timișoara. 

Având în vedere volumul de activitate existent și prognozat al reviziei de vagoane, precum și faptul că 
lucrările de sistematizare a stației Timișoara Nord vor afecta toată grupa Tehnică Veche (care se va 
desființa), în care toate macazurile sunt centralizate, dar și în scopul reducerii proceselor tehnologice de 
pregătire a garniturilor de tren în grupa de linii 7T-15T, se impune centralizarea macazurilor din această 
grupă, fiind astfel cuprinse în proiect cele două posturi de macazuri, ce vor fi deservite de acari. 

Macazurile respective vor fi acţionate centralizat de la posturile la care vor fi arondate (alocate). 

Posturile de macazuri au fost denumite 1 şi 2, vor fi realizate în staţia Timişoara Nord la capetele grupei 
de linii  7T-  15T, urmând ca în proiect să fie echipate cu instalaţii simplificate de centralizare şi blocare a 
parcursurilor de manevră, fiecare dintre acestea, pe dispozitivul de linii şi macazuri arondat. 

Macazurile incluse în zona de operare a posturilor vor fi dotate cu elctromecanisme de macaz cu motor 
trifazat. Acest tip de acţionare electrică este adoptat în prezent la instalaţiile CED şi CE, fiind o soluţie 
superioară din punct de vedere tehnic şi economic. 

Electromecanismele de macaz asigură manevrarea schimbătorului pe poziţia necesară, controlul cursei 
complete şi lipirea acului de contraac, detecţia permanentă a stării corecte a macazului și înzăvorârea 
mecanică pe ambele poziţii. 
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Alimentarea electromecanismelor din teren va fi asigurată prin cabluri subterane amplasate într-un 
sistem constructiv de pozare alcătuit din şanţuri, canale mici din beton armat, apărători metalice, 
subtraversări CF, etc. 

Instalaţia de interior aferentă soluţiei va fi compusă din: 

 pupitru de comandă şi control, având: 

a. panou sinoptic de afişaj cu LED, tip miniaturizat, pe care sunt semnalizate următoarele: 
stările de poziţie, stările de tranziţie la manevrare, pierderea detecţiei de control, 
înzăvorârea poziţiei manevrate, disponibilitatea electroalimentării, etc. 

b) manipulator cu elemente specializate – butoane – pentru selecţia, acţionarea şi blocarea 
macazurilor pe trasele stabilite de operator (acar sau alt agent autorizat); 

 rame CED de gabarit redus echipate cu relee de siguranţă prin ale căror contacte cablate se vor 
realiza schemele de comandă şi control a electromecanismelor de macaz; 

 un modul de electroalimentare a instalaţiei, modul care se racordează printr-un cablu subteran la un 
punct de distribuţie a sistemului trifazat din zonă. 

Aceste posturi vor deservi manevra în grupa Reviziei de Vagoane, degrevând IDM din stația Timișoara 
Nord de operaţiunile de manevră pentru descompunerea sau formarea sau chiar trierea, în anumite cazuri, 
a garniturilor de trenuri. 

5.3.5.3. LUCRĂRI DE EXECUȚIE A INSTALAȚIILOR PROIECTATE 

Tehnologia generală de execuţie 

Având în vedere faptul că în cazul instalațiilor SCB este necesar să se asigure funcționarea acestora în 
anumite limite și pe durata execuției lucrărilor, precum și experiența lucrărilor similare executate până în 
prezent pe rețeaua națională feroviară, se impune planificarea judicioasă a lucrărilor de execuție, ținându-
se seama de faptul că pentru realizarea transportului feroviar în bune condiții de siguranță și condiții 
rezonabile de calitate (un nivel al regularității circulației trenurilor cât mai ridicat). 

Ca atare, se redă în cele ce urmează o succesiune a lucrărilor ce trebuie executate la instalațiile SCB, 
astfel încât în fazele următoare de implementare a proiectului, să se aibă în vedere atât lucrările strict 
necesare în vederea oferirii condițiilor de siguranța circulației trenurilor și a unui indicator de calitate a 
regularității la un nivel acceptabil. 

1. Demararea lucrărilor de reabilitare a suprastructurii va fi precedată de lucrări pregătitoare/ 
premergătoare de eliberare a amprizei lucrărilor de terasamente prin: 

 protejarea/relocarea/devierea traseului principal al cablurilor principale (în general în canal de 
beton) pentru menţinerea în funcţie a părţii de instalație CED și BLA aferentă zonei din staţie 
pe care se continuă exploatarea. 

 demontarea şi depozitarea materialelor și echipamentelor CED din zona dezafectată pentru 
recuperarea/reciclarea acestora. 

 reamplasarea temporară a unor materiale/echipamente. 
 modificări necesare/oportune la instalaţia de interior: macazuri la machetă, 

închideri/deschideri de parcursuri simultane, etc. 
2. În perioada de construcție a infrastructurii şi suprastructurii CF noi se pot realiza o serie de 

componente ale sistemului constructiv de pozare a cablurilor: subtraversări, sanţuri, plantări de 
fundaţii, etc. 

3. La atingerea etapei finale de reabilitare a primei ”jumătăţi” de staţie executantul lucrărilor ERTMS 
trebuie să aibe realizate următoarele lucrări, respectiv aprovizionări: 

 trasa principală a reţelei, cu cablurile principale și distribuitori 
 electromecanisme de macaz instalate și conectate 
 cutii de aparataj pentru circuitele de cale și bobinele de joantă aferente 
 fundaţii pentru semnale de circulaţie și manevră 
 semnale fixate pe fundaţii 
 containerul CE echipat montat pe fundaţie. 

În această situaţie, reintroducerea în exploatare a zonelor reabilitate se poate face prin punerea în 
serviciu parțială a instalaţiei CE, fără relaţionare cu ERTMS. 
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În cazul unei dotări incomplete, se va realiza modificarea după caz, a instalaţiei CED de interior, care 
conectată pe rețeaua nouă sau veche de cabluri, poate fi repusă în serviciu cu alimentare trifazată la 
electromecanisme, circuite de cale vechi și indicaţii TMV la noile semnale luminoase. 

În ambele variante (CE parţial sau CED provizoriu) se va avea în vedere instalarea în cale a 
echipamentului INDUSI și interfaţarea sa cu semnalul luminos asociat. 

4. Pe durata execuţiei lucrărilor de reabilitare a liniilor în jumătatea a doua a staţiei trebuie finalizate 
lucrările de: 

 Realizare a sistemului constructiv de pozare a cablurilor, cu subtraversări, canale de cablu, etc. 
aferente zonei 

 Completarea reţelelor de cabluri dedicate, pozarea cablurilor FO pe stălpii liniei de contact, etc. 

 Realizarea fundaţiei şi instalarea turnului GSM-R, cu echipamentul specific, instalarea 
antenelor, conectarea cablurilor RF locale, etc. 

 Instalarea în cale a eurobalizelor ETCS atât în staţii cât şi în linie curentă 

 Instalarea echipamentelor specifice instalaţiei ERTMS / ETCS nivel 2, cu conectările de sistem 
la MSC din București și Ploiești, a echipamentelor RBC, conectarea la CMT și CTC. 

 Vor fi efectuate verificări, probe, teste individuale şi probe de sistem în vederea punerii în 
serviciu și a recepţiei la terminarea lucrărilor de către Beneficiar. 

În cazul staţiilor Caransebeş, Lugoj şi Timişoara Nord dotate în prezent cu instalaţii CE incompatibile cu 
ERTMS, se va avea în vedere experienţa lucrărilor similare anterioare și anume: 

 în prima etapă de reabilitare a liniilor va fi menţinută în exploatare instalaţia CE cu modificări tip 
,,restricţii operaţionale” 

 pentru etapa de reintroducere în circulaţie a zonei reabilitate se va utiliza o instalaţie cu relee, de 
tip CR-2, temporară, ce va permite și ulterioare dezvoltări/adaptări, până la instalarea și testarea 
integrală a noii instalaţii CE. 

 Modificarea instalaţiei CED se va face pe baza unei documentaţii specifice aprobate, iar 
scoaterea din funcţie pentru lucrări cât și repunerea în serviciu se vor face pe bază de prescripţii 
aprobate în conformitate cu RETF și Instrucției nr. 351/1988. 

Lucrări de execuție a instalațiilor SCB 

Lucrările necesare pentru implementarea în fiecare staţie și pe fiecare interval de stație a soluţiei tehnice 
stabilite în domeniul instalaţiilor de semnalizare sunt:  

 realizarea unui sistem constructiv de pozare a reţelelor de cabluri în staţie şi linie curentă, alcătuit 
în conformitate cu prevederile ID 28-2004; 

 pozarea în acest sistem constructiv a reţelelor de cabluri specializate pentru instalaţiile CE, BLAI, 
BAT, GSM-R, TC, etc.; 

 instalarea, reglarea, verificarea şi testarea materialelor şi echipamentelor exterioare specifice 
pentru instalaţia CE, respectiv: 

 electromecanismele de macaz cu acţionare trifazată, de tipul aprobat de titularul investiției; 

 circuite de cale electronice în cod numeric; 

 semnale de circulaţie (şi de manevră) echipate pentru semnalizarea TMV, având unităţi 
optice cu LED şi indicatoare cu fibră optică; 

 instalaţia autostop INDUSI la toate semnalele de circulaţie; 

 montarea clădirii-container aferentă instalaţiei CE; 

 instalarea în această clădire a echipametelor specifice instalaţiei CE-BLAI; 

 instalarea componentelor BLAI distribuite în teren, respectiv: 

 semnale BLA; 

 dulapuri aparataj exterior pentru circuitele de cale; 

 echipamente locale pentru instalaţiile BAT; 

 proiectarea şi montarea tipurilor de eurobalize specifice fiecărei zone de instalare; 
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 instalarea echipamentelor GSM-R, respectiv BTS1, BTS2, stâlpi, antene,cabluri; 

 instalarea echipamentelor specifice reţelei de transport IP/MPLS; 

 Montarea echipamentelor sistemelor CMT, RBC, D&M şi ST; 

 Realizarea legăturilor cu sistemul PIS; 

 Realizarea legăturii dintre echipamentele de transmisie a datelor (face parte din documentaţia 
aferentă specialității ”Instalații TC”); 

 Instalarea în teren a componentelor instalaţiilor de supraveghere video (stâlpi, camere de 
supraveghere, cabluri, etc), aferente specialității ”Instalații TC”; 

 Alimentarea de rezervă din linia de contact (face parte din documentaţia aferentă specialității 
„Energoalimentare”); 

 asigurarea returului curentului de tracţiune şi realizarea lucrărilor de protecţie din cale şi 
vecinătate, pentru componentele ce se amplasează în zona de influenţă a catenarei; 

 montarea în container a electroalimentării generale pentru instalaţii, compusă din: 

 UPS trifazat alimentat din reţeaua natională; 

 UPS monofazat alimentat din post trafo LC; 

 grup electrogen de putere adecvată, cu comutator automat de pornire a grupului în cazul 
căderii alimentării din reţeaua naţională sau din linia de contact; 

 echipament by-pass; 

 baterii noi de 400V şi 60V (ori alte tensiuni necesare instalaţiei CE); 

 tablou de introducere şi distribuţie având: 

 bara consumatorilor normali (consumatori alimentaţi din reţeaua naţională); 
 bara consumatorilor privilegiaţi (consumatori alimentaţi din reţeaua naţională şi din 

grupul electrogen); 
 bara consumatorilor esenţiali (consumatori alimentaţi din UPS). 

 verificări, reglări, teste şi probe individuale pe componente/subansambluri/echipamente, cu 
încadrarea în parametrii instrucţionali; 

 teste şi probe generale de sistem, pentru asigurarea punerii în serviciu integral sau parţial, funcţie 
de stadiul de finalizare a unor subsisteme. 

Pe lângă lucrările menționate mai sus, ca urmare împărţirii tronsonului ce va fi modernizat, în 4 loturi de 
execuţie, au fost prevăzute următoarele echipamente suplimentare necesare interfaţării în sistem: 

a) 6 BSC; 

b) 6 TRAU; 

c) 3 Centrale Dispatcher CTS tip FTS3200; 

d) 3 Main core Routers; 

e) 3 lucrări de interconectare la MSC Bucureşti şi Ploieşti inclusiv testare handover între loturi 

f) 3 OMC-R (calculatoare pentru managementul reţelelor GSM-R, MPLS, CTS); 

g) 3 sisteme de Management de diagnoză pentru toate sistemele CE, ERTMS, Supraveghere 
container, UPS, etc.; 

h) 3 RBC; 

i) 3 Interfeţe între CE şi BLAI; 

j) 3 Interfeţe între RBC pentru realizarea ”handover-ului” dintre instalațiile RBC vecine conform 
subset 039 şi 098. Include şi balize pentru comanda ”handover-ului”; 

k) 3 Interfeţe între instalațiile CE şi CMT; 

l) 3 lucrări de integrare a instalațiilor CE în CMT central pentru comanda automată a tuturor 
staţiilor din CMT central. Integrarea mersului de tren automat în toate proiectele cu IRIS; 

m) 3 seturi de aparate de măsură; 

n) 3 posturi CTC; 

o) 4 lucrări de provizorate în cazul în care un tronson este foarte întârziat şi trebuie conectată o 
instalație CE nouă cu o instalaţie CED; 

p) 3 lucrări de testare a sistemelor CE, RBC, GSM-R şi CMT. 



 
 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 479  

De asemenea, la cererea beneficiarului, fiecare dintre cele 5 districte SCB ce își desfășoaraă activitatea 
pe tronsonul Caransebeș – Timișoara – Arad (Caransebeș, Lugoj, Timișoara Est, Timișoara, Arad) va fi 
dotat cu un mijloc de intervenție (rutier) cu echipamentele necesare, în vederea deplasării la instalațiile din 
teren pentru mentenanță, precum și pentru intervenția operativă, la deranjamente (inclusiv talonări de 
bariere automate). 

5.3.6. INSTALAŢII TC 

5.3.6.1. GENERALITĂȚI 

În toate staţiile de cale ferată și obiectivele IFTE (DEF, STE, PS, PSS, PA) se vor monta instalaţii noi, 
compatibile cu celelalte instalaţii specifice căii ferate: 

 În zona peroanelor prevăzute în cadrul lucrărilor civile şi a construcţiilor speciale (rampe de 
încărcare/descărcare, platforme betonate, clădiri tehnologice) se vor realiza canalizaţii de cabluri 
comune pentru toate instalaţiile feroviare, infrastructuri specifice pentru cablurile subterane cu fibre 
optice. În măsura în care infrastructurile existente pentru cablurile cu fibre optice nu sunt afectate de 
lucrările la terasamente, vor putea fi reutilizate în proiectul de modernizare, aceasta constituind 
obiectul proiectului tehnic de execuţie. 

 Pentru comunicaţiile de siguranţa circulaţiei şi de exploatare se vor monta concentratoare telefonice 
feroviare - CTF, surse de electroalimentare, radiotelefoane, aparate telefonice, posturi centrale şi 
secundare pentru instalaţie cu apel selectiv (dispecerat pentru RC şi DEF), compatibile cu celelalte 
instalaţii de telecomunicații ce vor fi utilizate. 

 Se vor reface reţelele exterioare de cabluri din staţii pentru interconectarea instalaţiilor noi şi a celor 
existente care se menţin în funcţionare. 

 În clădirile staţiilor, clădirile de mentenanţă și în alte clădiri de exploatare și întreținere (magazii de 
mărfuri, clădiri întreținere linii curpinse în proiect) se vor realiza cablări interioare, structurate pentru 
comunicaţii voce-date şi pentru celelalte instalaţii de telecomunicaţii propuse (concentrator telefonic 
feroviar, avizarea publicului, supraveghere video, control acces, interfoane). Pentru CMT și DEF 
Timișoara se vor instala două posturi centrale dispecerat şi un concentrator telefonic feroviar. 

 În staţiile de cale ferată, haltele de mişcare, haltele de călători se vor monta instalaţii pentru 
avizarea/informarea publicului (panouri de afişaj în tehnologie LCD, sisteme monitoare, sisteme de 
ceasoficare sincrone, sonorizare, puncte de informare) interconectate cu CMT pentru preluarea şi 
transmiterea informaţiilor privind circulaţia trenurilor şi a mesajelor transmise automat. Pentru haltele de 
călători, în vederea interconectării cu staţiile adiacente şi CMT, se vor realiza derivaţii din cablul cu 
fibre optice (CFO), astfel una din joncţiunile de continuitate ale CFO se va proiecta în imediata 
apropiere a dulapului cu echipamente. 

 În staţiile în care se efectuează operaţiuni de manevră cu volum însemnat (stațiile tehnice) se vor 
proteja şi menţine în funcţie pe durata execuţiei lucrărilor şi se vor moderniza în cadrul proiectului 
instalaţiile de sonorizare din zona pieţelor de manevră. 

 În staţiile de cale ferată şi alte spaţii tehnologice se vor monta instalaţii de supraveghere video care 
să asigure supravegherea zonelor tehnologice şi cele în care are acces publicul, precum şi zonelor cu 
instalaţii şi utilaje care nu pot fi direct supravegheate de personalul feroviar (al GIF). 

 De asemenea se vor monta sisteme de control acces pentru spaţiile tehnologice din staţii și clădirile 
de mentenanţă. 

 Pentru casele de bilete şi birourile de informaţii se vor monta instalaţii interfon duplex pentru 
comunicarea cu publicul călător. 

 Pentru comunicaţiile interurbane dintre nodurile de cale ferată dar şi pentru cele din staţii se va monta 
un cablu cu fibre optice nou, cu derivaţii în toate punctele de interes (staţii, halte de călători, dacă va 
fi cazul, obiective IFTE existente, etc). Detaliile fac obiectul proiectului tehnic de execuţie. 

 Pentru conectivitatea din linie curentă (interstaţii) sunt prevăzute comunicaţii la dulapurile CE în cadrul 
proiectului de semnalizare, iar pentru obiectivele IFTE se va asigura suport de transmisie pentru 
sistemul SCADA proiectat prin asigurarea fibrelor optice necesare pe CFO proiectat. Astfel se renunţă 
la cablul interurban cu fire de cupru care este şi costisitor şi inutil. 

 În staţiile CF se va proteja, şi acolo unde este necesar se vor monta cabluri locale noi pentru 
interconectarea instalaţiilor şi echipamentelor din incinta staţiilor. 

 Instalaţiile existente din staţii şi alte spaţii tehnologice trebuie menţinute în funcţiune pe durata 
execuţiei lucrărilor, motiv pentru care sunt prevăzute lucrări de protejare a acestora. 



 
 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 480  

 Sunt prevăzute lucrări de protecţie şi pentru cablurile existente, cu fibre optice, interurbane şi locale 
din staţii, pentru menţinerea în funcţie pe durata execuţiei lucrărilor. 

 Vor fi instalate echipamente de electroalimentare pentru toate instalațiile TC menționate mai sus. 

În clădirile de mentenanţă se vor realiza reţele interioare structurate voce-date, instalaţii de 
supraveghere video, control acces şi instalaţii interioare de telecomunicaţii (CTF, surse de 
electroalimentare, radiotelefoane, aparate telefonice, posturi secundare pentru instalaţie cu apel selectiv, 
sonorizare, după caz). 

Se vor înlocui centralele PABX existente. 

Având în vedere relocarea RC Timișoara și a RCR Timișoara toate posturile operatorilor RC  și RCR se 
vor dota cu instalațiile de telecomunicații, prevăzute în reglementările specifice în vigoare (Instrucția nr.350, 
respectiv Instrucția nr.105). 

5.3.6.2. TIPURI DE LUCRĂRI CUPRINSE ÎN PROIECT 

Lucrările de telecomunicaţii propuse se vor executa cu asigurarea continuităţii comunicaţiilor legate de 
siguranţa circulaţiei şi exploatarea feroviară pe toată perioada desfăşurării acestora, inclusiv prin 
asigurarea unor instalaţii  provizorii corespunzătoare până la darea în funcţie a noilor instalaţii de 
comunicaţii propuse. 

Pentru desfăşurarea în bune condiţii a activităţii feroviare în staţiile CF şi intervalele dintre acestea, 
pentru asigurarea tuturor facilităţilor de avizare-informare şi călătorie a pasagerilor, se vor monta instalaţii 
noi, compatibile cu celelalte instalaţii CF, astfel: 

 Instalaţiile existente din staţii şi alte spaţii tehnologice trebuie menţinute în funcţiune pe durata 
execuţiei lucrărilor, motiv pentru care sunt prevăzute lucrări de relocare şi protejare a acestora, şi 
acolo unde este necesar se vor monta cabluri locale noi pentru interconectarea instalaţiilor şi 
echipamentelor. 

 Reţele exterioare de cabluri de telecomunicaţii – se vor  reface reţelele exterioare de cabluri din 
staţii si intervalele dintre staţii,  pentru interconectarea instalaţiilor noi şi a celor existente care se 
menţin în funcţionare. 

 Procurarea și instalarea de echipamente noi pentru transportul de date; 

 Procurarea și instalarea de echipamente noi de electroalimentare pentru toate instalațiile TC; 

 Procurarea şi montarea de echipamente şi instalaţii noi pentru monitorizarea video; 

 Procurarea şi montarea de echipamente şi instalaţii noi care să asigure avizarea-informarea 
călătorilor şi: 

- sistem de afişaj electronic informaţii plecări-sosiri trenuri, 

- instalaţia de ceasuri, 

- instalaţii avizare sonoră călători, 

- instalaţii de intercomunicaţie tip ghişeu pentru informare călători, 

 Procurarea şi montarea de echipamente şi instalaţii noi de telecomunicaţii feroviare: 

- instalaţii de telecomunicaţii feroviare şi radio, 

- instalaţii de electroalimentare pentru telecomunicaţii, 

 Instalaţii pentru  prelucrare şi transmisii  de date, 

 Lucrări de cablare interioară şi interconectare instalaţii şi echipamente. 

 Instalaţii  sonorizare pentru manevră;   

 Demontare echipamente şi instalaţii de telecomunicaţii ce vor fi înlocuite. 

Lucrări de eliberare a amplasamentului 

Prima lucrare necesară este identificarea traseelor cablurilor pozate subteran, in vederea protejării sau 
relocării acelor cabluri pe care vor funcţiona  instalaţiile aflate în funcţiune. 

De regulă, cablurile existente sunt pe acelaşi traseu cu cablurile de semnalizare, lucrările de protejare 
sau relocare a acestora se vor executa concomitent cu cele de semnalizare. 

Lucrările de protecţie a instalaţiilor aflate în funcţiune afectate de lucrări constau în: 
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 mutarea în afara frontului de lucru a cablurilor afectate de lucrările de sistematizare în staţiile 
de cale ferată şi linie curentă, şi protecţia instalaţiilor exterioare; 

 instalarea unor cabluri similare cu cele existente pe trasee neafectate de lucrări, pentru 
menţinerea instalaţiilor existente in funcțiune; 

 demontarea cablurilor existente şi a celor afectate, în vederea creării frontului de  lucru necesar 
executării lucrărilor de reabilitare specifice proiectului. 

Pe timpul execuţiei lucrărilor se vor proteja şi cablurile aferente liniilor telefonice: 

a) Staţia Caransebeş - centru de electrificare, OTF, depou, revizia vagoane, IRLU, SIRV, poliţie TF, 
locuinţe de intervenţie, secţii şi districte TC, CT, LC, L, repartitoare; 

b) Staţia Lugoj-districte TC, SCB, LC, L, SELC, OTF, SMF, revizia vagoane, locuinţe de intervenţie, 
repartitoare; 

c) Staţia Timişoara Est- districte, OTF, locuinţe de intervenţie,  poliţie TF, repartitoare; 

d) Staţia Timişoara Nord-serviciul TDSA, revizia vagoane, depoul, SIMC, Secția L, DEU, districtul LC, 
Secția CT, zona TC; 

e) Staţia Aradu Nou- la districtul de linii şi DEU. 

De asemenea, pe intervalele de staţie pe care cablul interurban încă mai asigură comunicaţiile CF (fără 
a fi dublat de CFO) acest cablu se va proteja. 

Intervalele de staţie pe care s-a identificat cablu interurban ce trebuie protejat sunt următoarele: 

 Căvăran – Jena (km 491+284 – km 497+853); 
 Găvojdia – Tapia (km 503+680 – km 509+127); 
 Lugoj – Jabăr (km 516+185 – km 523+136); 
 Vinga – Şag (km 32+558 – km 40+099); 
 Şag – Valea Viilor (km 40+099 – km 45+600); 
 Valea Viilor – Aradu Nou (km 45+600 – km 51+083). 

Lucrări de protejare a cablului de fibră optică existent 

Pe tronsonul de cale ferată Caransebeş – Timişoara – Arad există în prezent un cablu cu fibre 
optice, instalat in monotub şi pe stâlpii LC, ELF şi TC. 

Lucrările de protecţie a cablului cu fibre optice se vor executa simultan cu lucrările de montare a 
elementelor de susţinere a liniei de contact şi vor respecta condiţiile şi tehnologia de montare a liniei de 
contact. 

Pentru a nu întrerupe în totalitate transmisia de date ce are ca suport fizic cablul cu fibre optice existent, 
lucrările de mutare a cablului cu fibre optice de pe stâlpii existenţi, pe stâlpii LC, proiectaţi sau înlocuirea 
acestuia cu un nou cablu cu fibre optice pe intervalele unde traseul existent  nu coincide cu traseul proiectat,  
se vor desfăşura  etapizat,  cu demontări parţiale. 

Pe traseul proiectat de cale ferată care nu coincide cu traseul existent cablul cu fibre optice existent va 
fi înlocuit cu tronsoane de cablu nou. 

Pentru joncţionarea cablului vor fi utilizate cutii de joncţiune (mufe de fibră optică) instalate pe stâlpii LC. 

Lungimile rezervelor de cabluri vor fi de 80 m (adică distanța maximă dintre doi stâlpi LC consecutivi la 
care se adaugă pierderi tehnologice în vederea unei noi joncționări) şi vor fi aşezate în forma cifrei 8. 

În clădiri, cablurile cu fibre optice se vor termina prin dispozitive de distribuţie speciale plasate în incinta 
echipamentelor de telecomunicaţii. Lungimea de cablu de rezervă va fi prevăzută la terminaţia cablului în 
clădiri. 

Introducerea în exploatare a instalaţiilor de telecomunicaţii este condiţionată de verificarea respectării 
tuturor condiţiilor generale şi condiţiilor tehnice minime de funcţionare. 

REŢELE DE CABLURI EXTERIOARE 

În zona peroanelor prevăzute în cadrul lucrărilor civile şi a construcţiilor speciale (rampe de 
încărcare/descărcare, platforme betonate, clădiri tehnologice) se vor realiza canalizaţii de cabluri comune 
pentru toate instalaţiile CF și  infrastructuri specifice pentru cablurile TC subterane. Cablurile de cupru 
pozate în săpătură se vor poza la minimum 0,8m adâncime. 
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Pe timpul execuţiei lucrărilor de pozare, în zonele circulate se va asigura semnalizarea zonei de lucrări . Se 
va reduce la minimum durata acestor lucrări. 

Traversări de căi ferate  

La subtraversări CF, cablurile se vor poza în tuburi PVC tip G. Adâncimea de amplasare a tuburilor de 
subtraversare va fi de :  

 2 m de la NST - pentru liniile directe şi de primiri - expedieri,  

 1,5 m de la NST - pentru linii secundare.  

Traversările se vor face în afara gabaritului de lucru a maşinii de ciuruit, pe cât posibil, perpendicular pe 
cale, pe intervalul dintre două traverse.  

La capetele tuburile se vor închide cu dopuri din argilă, pentru evitarea infiltraţiilor.  

Introducerea cablurilor în tuburi se va face cu ajutorul unei sârme de oţel de 4-5 mmp, care se va monta 
odată cu instalarea tuburilor.  

Acolo unde terenul este slab se vor lua măsuri de sprijinire a pereţilor şanţurilor executate. 

Cablul de fibră optică proiectat  

Reţeaua principală de transport este dimensionată pentru a prelua traficul de la diferite subsisteme şi 
va fi realizată pe un cablu cu 24 de fibre optice instalat in conductă HDPE de 40mm în săpătură, şi 32mm 
în conducte de 110mm  PVC si canal de cabluri. 

În săpătură cablul de fibra optică subteran, se instalează pe acelaşi traseu cu cablurile instalaţiei de 
semnalizare  la cota de -0,4m față de acestea, şi la -1,2m faţă de cota terenului. 

Cablul din interiorul cameretelor de cabluri va fi protejat în tub gofrat şi etichetat. 

Rezerva de cablu, de cel puţin 10m, va fi instalată in fiecare cămin de cabluri. 

În cazul unui teren cu pietre, conducta HDPE va fi protejată punând nisip la baza şanţului. 

Un tub de protecţie de PVC DN 110mm pentru conductele HDPE va fi instalat la intersecţiile cu alte 
reţele. 

Banda de avertizare va fi instalată la jumătatea distanţei între conducta HDPE şi cablurile instalaţiei de 
semnalizare. 

Camerele de tragere vor fi îngropate şi capacul va fi la cel puţin 0.5 m în pămant, vor fi fabricate din 
beton (C16/20), cu următoarele dimensiuni: 119 L x 89 l x 70 I cm şi vor fi instalate pentru protecţia 
mansoanelor de cablu şi la fiecare schimbare majoră de direcţie. 

Cutia de jonctiune va contine un sistem de organizare a fibrelor, unde lungimile de rezervă ale fibrelor 
si jonctiunile vor fi stocate in tăvi speciale, şi trebuie să asigure intreţinerea mecanică a tuturor părţilor 
cablurilor (manta, partea centrală, armătura periferică). 

În zona introducerii în clădirea stației, cablul de fibră optică de pe traseul aerian va fi instalat în săpătură, 
pe traseu diferit față de cablul de fibră optică subteran (pentru asigurarea redundanței), în conductă HDPE 
de 40mm. 

SUPRAVEGHERE VIDEO  

Amplasare şi instalare camere video 

Sistemul de supraveghere video va asigura monitorizarea zonelor de trecere la nivel, zonelor 
macazurilor, zona containerelor CE şi a zonelor cu pasageri, in fiecare staţie si intervale dintre staţii.  

Echipamentele de supraveghere video trebuie sa fie structurate astfel încât să  acopere următoarele 
zone de interes si sa permită: 

 colectarea imaginilor de pe camerele instalate in zonele din staţie – 2 bucăţi lângă liniile de 
garare și câte o cameră la fiecare peron în  staţiile  mari; 

 colectarea imaginilor de pe camerele instalate în interiorul clădirilor de călători – 2 buc; 

 colectarea imaginilor din zona trecerilor la nivel din staţie şi linie curentă – 1 bucată; 

 colectarea imaginilor pentru accesul în zona containerului pentru instalaţiile CE și DCOS – 1 
bucată; 
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 colectarea imaginilor din zona de macaze – 1 bucată pentru fiecare capăt al stației. 

Camerele video vor fi montate pe stâlpi de iluminat la o înălţime de minim 5 m de la nivelul superior al şinei, 
pentru a asigura o acoperire optimă a ariei de supraveghere. 

Camerele video vor avea posibilitate de baleiere şi protecţie împotriva ploii şi a zăpezii. 

În cazul în care prin instalarea camerelor video pe stâlpii de iluminat nu este asigurat un nivel optim de 
vizibilitate al zonei de interes se vor planta stâlpi dedicaţi instalaţiei de supraveghere video. 

Cablurie de conectare a camerelor video din zona trecerilor la nivel din staţie şi din zona macazurilor, 
vor fi instalate în același șanț cu cablurile instalaţiei de semnalizare, țeava de PHDE aferentă fibrei optice 
va fi de culoare diferită. 

Pe toata lungimea aflată deasupra solului şi 0,8 m în sol, cablurile camerelor video vor fi protejate cu 
ţeavă PVC tip greu. 

Cerinţe generale pentru sistemul de supraveghere video 

Sistemul de supraveghere video trebuie să transmită imaginile la distanţă, pe suport de fibră optică, 
către operatorul autorizat şi să fie prevazut cu funcţia de inregistrare în format digital a imaginilor video pe 
o unitate de stocare hard-disk, şi cu posibilitatea de stocare pe un suport extern (hard–disk, DVD, 
memorii,etc). 

Monitorizarea imaginilor va putea  fi efectuată pe monitoare de minim  21 inch amplasate în biroul OCC. 

Monitoarele trebuie sa permită afişarea imaginilor de la toate camerele video sistem („picture in picture”).  

La comanda operatorului din OCC se va putea păstra imaginea de la o singură cameră video care va 
umple tot ecranul. 

Imaginea trebuie să fie înregistrată în server-ul periferic pe un interval de minimum 15 zile calendaristice, 
astfel încât să nu depăşească 80% din capacitatea reală totală a unităţilor hard – disk cu ștergere automată 
după 15 zile. 

SISTEMUL DE INFORMARE A PUBLICULUI CĂLĂTOR 

Lucrările de realizare a instalaţilor de informare a publicului călător constau în: 

- realizarea reţelelor de cabluri, prin pozarea cablurilor  din staţiile de cale ferată şi linie 
curentă; 

- introducerea  unui sistem integrat,  modern  de informare  a publicului  călător, în staţiile 
de cale ferată şi în punctele de oprire; 

- instalaţii de avizare sonoră a călătorilor privind circulaţia trenurilor prin instalarea sistemului 
de informare acustică prin difuzoare; 

- introducerea unor instalaţii sincronizate de ceasoficare în staţiile de cale ferată prin înlocuirea 
celor existente şi dotare cu sistem de ceasoficare; 

- introducerea unui echipament pentru avizarea călătorilor cu panouri de afişare 
 şi monitoare; 

- instalare interfon pentru casele de bilete şi birou de informaţii. 
Sistem de informare vizuală a publicului călător 

Sistemele vizuale de informaţii pentru călători ce vor fi instalate în staţii sunt: 

- monitoare plate cu plasmă sau cristale lichide cu iluminare LED, care vor fi montate pe perete 
în sălile mici (sala de așteptare, casa de bilete, biroul de informaţii); 

- panouri mari, cu 12 rânduri şi ceas analogic încorporat cu iluminare cu LED-uri, montate în 
sălile şi la peroanele staţiilor mari; 

- panouri cu dublă faţă cu 3 rânduri  şi ceas analogic încorporat cu iluminare LED montate pe 
peroane sub copertine pentru informarea călătorilor asupra sosirilor şi plecărilor trenurilor. 

 Monitoarele cu ecran plat și panourile mari vor furniza informații cu privire la situația actuală a 
traficului (plecări şi sosiri de trenuri, programul, întârzieri, peroane de sosire și plecare etc.).  Aceste  
informaţii vor fi generate automat  prin înregistrarea programului ş i interfaţa cu sistemul de informare a 
călătorilor şi manual de către un agent autorizat al staţiei, în situaţii de trafic neobișnuite (de exemplu 
întârzieri de trenuri). 
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Sistem de ceasoficare 

Sistemul  de  ceasoficare  pentru  întreagul tronson  de  cale  ferată Caransebeş – Timişoara – Arad  
trebuie să fie sincronizat de instalaţia de ceasoficare prin ceasul master. 

Această instalaţie de ceasoficare trebuie sa primească informaţia  privitoare  la  ora  exactă  prin  GPS  
şi  trebuie  să  sincronizeze  toate  ceasurile principale din staţii și halte, de-a lungul tronsonului. 

În plus ceasurile principale din staţiile de cale ferată vor fi interconectate cu ceasurile secundare 
din incinta staţiilor de cale ferată,  inclusiv cu ceasurile panourilor de afişare. 

Sistemul trebuie sa fie extensibil pentru conectarea sistemului de ceasuri la alte staţii şi halte din 
afara limitelor proiectului. 

Centrul de control al instalaţiei de ceasoficare  trebuie sa fie conectat la reţeaua de transmisie SDH. 

În toate staţiile si haltele  trebuie sa fie instalat un ceas  principal ce trebuie sa fie sincronizat 
ș i supervizat de la centrul de control al instalaţiei de ceasoficare, din OCC prin sistemul de transmisie. 

Sistemul de informare acustică 

Se vor instala echipamente de sonorizare pentru informarea călătorilor prin înlocuirea echipamentelor 
existente şi dotarea cu  difuzoare şi amplificatoare noi. 

În staţii se va instala un  sistem de informare acustică prin difuzoare, privind circulaţia trenurilor. 
Difuzoarele se vor monta în incinta cadirii staţiilor şi pe stâlpii peroanelor din staţii.  

În punctele de oprire se vor monta instalaţii de sonorizare prevăzute cu difuzoare amplasate pe peroane. 
Interconectarea cu staţiile de cale ferată vecine va fi realizată prin cablul de fibre optice instalat subteran. 

Echipamentele de sonorizare se vor monta într-un dulap metalic, iar alimentarea acestora cu energie 
electrică va fi asigurată conform cu cerințele specifice fiecărei instalații de sonorizare. 

Echipamentele de telecomunicaţii pentru informarea călătorilor vor fi instalate în camerele existente de 
telecomunicaţii. Încăperile vor fi prevazute cu instalaţii pentru menţinerea condiţiilor optime de funţionare 
a echipamentelor (temperaura, umiditate, luminozitate,etc.). Alimentarea acestora se va efectua din sursa 
de energie electrică de baza aferentă instalaţiei de centralizare electronică. 

Instalaţia de sonorizare şi cea de informare călători prin panouri de afişare şi monitoare alcătuiesc 
“Sistemul de Informare al Pasagerilor”. Acestea vor fi montate într-un rack şi vor fi conectate prin suportul 
existent de de telecomunicaţii SDH la infrastructura de comunicații, interfaţa fiind realizată de serverul 
(calculator) din fiecare staţie de cale ferată ce aparţine acestui tronson, respectiv OCC. 

Sistemul de intercomunicaţie (interfon) tip ghişeu 

Prin intermediul sistemelor de intercomunicaţie (interfon)  montate la  ghişee,  se asigură o comunicare 
bilaterală şi sigură, între pasageri şi personalul aflat la casele de bilete şi birourile de informaţii din gară.  

Instalaţia de intercomunicaţie se compune din: 

- modulul din interiorul ghişeului care conţine microfon , difuzor şi modul anti-microfonie 
specializat. Montarea acestuia se face pe birou, sistemul având suport special cu cablu şi priză 
dedicată în acest scop; 

- sursă de alimentare si amplificatoare pentru cele două sensuri de comunicare, iar pentru 
pesoanele cu handicap se vor monta amplificatoare inductive; 

- modulul din exterior ghişeului, cu carcasă metalică, fără buton, si care conţine unitatea 
electronică cu amplificare internă, cu microfonul montat in partea de jos a panoului, la distanţă 
faţă de difuzor, care are membrană de plastic; 

Circuitele de alimentare ale difuzoarelor instalaţiei de comunicaţie bilaterală se vor instala în tub PVC 
separat de restul circuitelor şi se vor asigura pe un cablu ecranat, cu conductoare de 1,5mmp. 

Circuitul pentru  microfoanele  instalaţiei de comunicaţie  bilaterală  este  asigurat prin cabluri ecranate 
tip microfon. 

Circuitele instalaţiei de comunicaţie bilaterală se vor instala în canalizaţii de cabluri, din PVC.   

Cablurile de alimentare vor fi conectate la prize electrice cu împământare de protecţie conectate 
la reţeaua de 220V, amplasate în încăperi. 
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TELECOMUNICAȚII DE SIGURANȚA CIRCULAȚIEI 

Se vor înlocui instalaţiile de transport şi acces pe fibră optică, în tehnologie SDH, din staţiile care fac 
obiectul proiectului de modernizare până la nivelul STM1, iar protecţia de tip inel şi MSP 1+1 se va realiza 
pe echipamentele noi şi existente de nivel superior (STM 4/16). Soluţia nu oferă compatibilitate totală, 
managementul distant fiind asigurat de la o platforma care se poate instala lângă cea existentă. 

Totodată, după cum s-a menționat și în cadrul paragrafului 3.2.3, componentele critice ale 
echipamentelor aferente comunicațiilor de siguranța circulației vor fi dublate, iar echiparea cu acestea se 
va face cu un spor de minimum 10% rezervă care poate fi utilizată ca piese de schimb. 

În cadrul proiectului, se va configura pe reţeaua de siguranţă (SDH) un sistem de comunicații 
independent pentru comunicaţiile de siguranţă. Acest sistem va utiliza reţeaua de transport, pentru legătura 
dintre staţii şi fiecare staţie cu RC și DEF. 

Pentru comunicaţiile de siguranţa circulaţiei şi de exploatare se vor monta concentratoare telefonice 
feroviare (CTF), surse de electroalimentare, radiotelefoane, aparate telefonice, posturi  centrale şi 
secundare pentru instalaţie cu apel selectiv (dispecerat pentru RC şi DEF). 

CTF pentru DEF va avea în componenţă şi un îregistrator pentru convorbiri (24 din 24, 7 din 7) cu 
dispozitiv de stocare de minimum 1Tb. 

Pentru conectivitatea din linie curentă (interstaţii) necesară obiectivelor IFTE, se va asigura suport de 
transmisie pentru sistemul SCADA proiectat prin asigurarea fibrelor optice necesare pe CFO proiectat. 

Acest sistem va asigura totalitatea legăturilor telefonice de siguranţă între operatorii sistemului în condiţii 
de protecţie informatică şi cu o mare flexibilitate la apelare. 

Toate aceste deziderate se vor realiza cu echipamente performante, de ultimă generaţie, amplasate în 
conformitate cu arhitectura stabilită pentru întregul sistem. 

Sistemul va oferi diferite tipuri de apeluri: 

- Apel automat; 
- Comunicare party line; 
- Apel direct între IDM din staţii vecine; 
- Apel direct către operator RC; 
- Apel direct către operator de întreţinere; 
- Apel direct către operator DEF. 

Petru realizarea comunicațiilor se va instala câte o consolă (pupitru) operator digitală în fiecare staţie  şi 
în punctele de comandă şi control: 

 biroul de mișcare (IDM);  
 în fiecare STE - Caransebeş, Lugoj, Ghiroda, Ortişoara; 
 în fiecare post de secționare (PS) - Jena,Topolovăţ, Ronaţ Triaj,Valea Viilor. 

Acest sistem va asigura totalitatea legăturilor telefonice de siguranţă între utilizatori. 
Se vor instala concentratoare telefonice digitale în locaţiile DEF Timişoara, DEF Caransebeş, precum 

și la noul amplasament al RC Timișoara. 

Comutator telefonic digital feroviar 

Pentru realizarea tuturor conexiunilor necesare pentru dirijarea traficului feroviar, se va monta un 
echipament nou: comutatorul telefonic digital feroviar (CTDF). 

CTDF trebuie să fie astfel configurat încât să asigure minimum următoarele legături TC feroviare: 

- legături BL pentru căi libere; 

- legaturi RC pentru comunicațiile cu regulatorul de circulație; 

Pentru legăturile RC Tmişoara se înlocuiesc toate posturile centrale (în număr de 5) şi toate posturile 
secundare arondate la patru dintre cele cinci posturi centrale: 

1) RC 1 Timişoara – 1 post central şi 10 posturi secundare; 

2) RC 2 Timişoara – 1 post central şi 9 posturi secundare; 

3) RC 3 Timişoara – 1 post central şi 30 posturi secundare; 
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4) RC 4 Timişoara – 1 post central şi 18 posturi secundare; 

5) RC 5 Timișoara – 1 post central și 1 post secundar (restul de posturi secundare arondate 
acestui fir RC se vor înlocui în cadrul proiectului de modernizare a secțiunii vecine, din cadrul 
Coridorului Orient-Est Mediteranean). 

Pentru legăturile RC Arad se va moderniza firul RC nr.3, înlocuindu-se atât postul central, cât şi toate 
posturile secundare arondate la acesta (1 post central şi 20 posturi secundare); 

CTDF trebuie să ofere o serie de avantaje, cum ar fi : 

 flexibilitate mare în alocarea liniilor de abonat pentru: 

o telefoane standard 

o terminale modem sau fax 

o linii de difuzoare şi microfoane ( coloane de convorbire) 

 conectarea trunchiurilor la orice tip de linie telefonică cu buclă de curent 

 conectarea posturilor secundare din centrale tip RC sau DEF 

 conectarea trunchiurilor tip BL 

 cuplarea mai multor terminale tip Pupitru Dispecer 

 posibilităţi multiple de configurare pentru o gamă largă de categorii      

Consolă (pupitru) operator digitală 

Fiecare consolă va fi dotată cu: 

 apel selectiv; 

 monitor LCD de tip ”touch screen”; 

 apeluri –conferinţă; 

 să fie echipată cu 2 garnituri de convorbire: microfon + difuzoare si telefon cu functionare 
alternativa; 

 două linii de afisaj pentru informaţia de apel, mod de operare si programare; 

 semnalare vizuală si sonoră (volum reglabil) a apelurilor; 

 conversaţie fără receptor cu nivelul reglabil al difuzorului; 

 reformarea automată a numărului de telefon; 

 accesarea serviciului de mesaje; 

 transferul apelurilor ce sosesc;   

Legătura consolei digitale a operatorului cu comutatorul  telefonic digital al COD va fi realizată cu cabluri 
de tip FTP Cat 6. 

Telefoane digitale 

Noile telefoane automate vor fi instalate conform planurilor de execuţie pentru „abonaţii” noilor 
comutatoare telefonice digitale. 

Aparatele de telefon furnizate trebuie să aibă 12 butoane DTMF folosind reapelarea cu intrerupere şi 
trebuie să fie compatibile cu centralele, in toate aspectele. 

Telefoanele automate trebuie să conţină caracteristici extinse, având cel puţin stocare de numere, afişaj, 
reapelare, etc. 

Toate aparatele de telefon trebuie să fie construite pentru a rezista la impact mare, folosind poli-
carbonaţi sau alte materiale similare. 

Instalaţii de radio emisie – recepţie 

Pentru îmbunătăţirea comunicaţiilor radio, cu locomotivele aflate în circulaţie şi de manevră, se vor 
înlocui staţiile radio existente cu 2 staţii radio performante pentru staţiile mari şi o staţie radio pentru staţiile 
mici, tip digital, cu următoarele caracteristici:  frecvenţă emisie-recepţie în banda alocată Trafic - CFR, 
memorie multiplă - până la 100 canale, Putere = 25W, şi tensiune de alimentare U= 13,8Vcc. 
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Staţia radio va fi complet echipată, racordarea în banda de emisie- recepţie se va face prin antenă fixă 
omnidirecţională cu impedanţa 50, câştig mediu, ( frecvenţă de acordare 146 MHz), conectată prin cablu 
coaxial de impedanţă 50. 

Alimentarea staţiei radio se va face din rama de electroalimentare de 48Vcc (redresor+baterie de 
acumulatori montată în tampon), prin stabilizatorul DC/DC 48V/ 13,8 V. 

De asemenea, pentru activitatea de exploatare la exterior, se vor procura staţii portabile emisie – 
recepţie, pentru IDM, plus statii suplimentare pentru personalul de exploatare şi întreţinere, complet 
echipate, având urmatoarele caracteristici: 40 canale, memorie programabilă, P = 5W, U= 9,6V / I=700 mA, 
alimentare cu acumulatori  9,6V/ 700 mA şi  încărcător la 220 Vca pentru încărcarea acumulatorilor. In 
staţia Timişoara vor achiziţionate un numar de 6 stații portabile emisie - recepţie. 

La cerinţa Beneficiarului proiectului, se vor înlocui centralele telefonice PABX existente de-a lungul 
tronsonului (din staţiile CF Caransebeş, Lugoj, Timişoara Est, Timişoara NC, Timişoara Nord, Ronaţ Triaj 
şi Aradu Nou). 

Soluţia de integrare a acestor centrale în reţea va fi stabilită la faza de Proiect Tehnic de Execuţie, în 
funcţie de echipamentele ce vor fi furnizate la momentul respectiv. 

INSTALAŢII DE ELECTROALIMENTARE PENTRU  TELECOMUNICAŢII 

Se vor instala următoarele echipamente de electroalimentare pentru instalaţiile TC feroviare : 

- rama electroalimentare (tip cabinet) 48Vc.c. complet echipată pentru alimentarea CTF şi a 
staţiei radio fixe: staţie de energie dotată cu redresoare de 48Vc.c./15A + baterii de 
acumulatoare de 48Vcc/180Ah , montate în tampon cu redresoarele; 

- rama electroalimentare(tip cabinet) 6Vc.c. complet echipată pentru alimentarea posturilor  
secundare  RC:  staţie  de  energie  dotată  cu  redresoare  6Vc.c./10A  + baterii de 
acumulatoare de 6Vcc/75Ah, montate în tampon cu redresoarele. 

Bateriile de acumulatoare vor fi tip etanş, cu electrolit fixat în gel, fără întreţinere, reduse ca dimensiuni, 
fără pericol de scurgeri sau degajări de gaze, cu durata de viaţă 10-12 ani. Bateriile de acumulatori  vor  
funcţiona  în  regim  de  tampon  cu  redresorii  din ramele de alimentare, asigurând o autonomie de 
funcţionare a instalaţiilor de minimum 5 ore. 

REŢEAUA DE TRANSPORT 

Este formată din două cabluri din fibră optică, câte unul pe fiecare parte exterioară a căii ferate şi vor fi 
utilizate pentru a realiza inele optice de-a lungul întregului tronson CF. 

Topologia reţelei de fibre optice se bazează pe un cablu de fibre optice aerian existent care va fi relocat 
pe stâlpii proiectaţi şi un cablu de fibre optice proiectat instalat în săpătură pe acelaşi traseu cu cablurile 
de semnalizare, formând o reţea magistrală de transport. 

Reţeaua de transport se va baza pe o tehnologie cu comutaţie de pachete şi va asigura transmisia 
simultană de servicii voce, video, date cu mecanisme  extensive şi configurabile. 

Reţeaua de transport va fi dimensionată astfel încât să facă faţă întregului trafic provenit de la diverse 
sisteme şi subsisteme și va fi o reţea tip inel pentru a asigura un nivel disponibilitate  ridicat. 

Fiecare tip de echipament al inelului optic va fi interfaţat cu alte dispozitive IP pentru a executa aplicaţii 
şi servicii provenite de la alte terminale feroviare situate de-a lungul căii ferate. 

Reţeaua de transport se va baza pe transfer al informaţiilor între nodurile reţelei cu ajutorul etichetelor  
cu comutarea pachetelor, care va putea realiza in mod simultan transmisii tip voce, video şi servicii de date 
cu mecanisme extinse si configurabile. 

Vor fi transportate prin intermediul acestei reţele şi alte aplicaţii sau servicii, cum ar fi CCTV, VoIP, 
Control Tren, afisare/semnalizare peroane, controlul tracţiunii. 

Transferul informaţiilor între nodurile reţelei cu ajutorul etichetelor cu comutarea pachetelor este un 
mecanism care face parte din reţelele de telecomunicaţii de înaltă performanţă, care dirijează şi transportă 
datele de la un nod de reţea, la următorul.  

In fiecare terminal/gară vor fi prevăzute echipamente de transport, denumite Ruter pentru Celulă (CSG). 
Toate CSG-urile vor fi legate pentru a obtine o reţea tip inel cu o rată de 1Gbit/s. 
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In fiecare gară vor fi furnizate cateva tipuri de servicii generale, cum ar fi: supraveghere video, SCADA,  
servicii D&M, IXL și CTC,etc. 

La substaţiile de tracţiune şi la posturile de secţionare vor fi conectate și sistemul SCADA  precum şi 
sistemul telefonic de siguranţă, folosind reţeaua magistrală. 

Echipamente pentru transport pe fibra optică SDH 

Pentru asigurarea managementului tuturor echipamentelor de transport (SDH) prevăzute în proiect sunt 
necesare routere Layer 3 care să suporte protocol de rutare IS/IS, TCP/IP, OSI/CLNS. Routerele vor fi 
instalate în staţiile CF Caransebeş, Timişoara Nord şi Arad. 

La solicitarea beneficiarului, echipamentele de transport tip STM16 existente în staţiile CF Timişoara şi 
Arad, se vor inlocui, instalându-se totodată echipamente de transport tip STM16 în staţiile CF Caransebeş 
şi Lugoj, reprezentanţii Telecomunicaţii CFR justificând această cerinţă cu următoarele argumente: 

a. echipamentele de transport tip STM16 existente în staţiile CF Timişoara şi Arad sunt deja uzate fizic 
şi moral, sunt construite pe baza tehnologiei dinainte de anul 2000 şi instalate în anul 2002. Pentru 
acest tip de echipamente producătorul nu mai asigură piese de schimb şi suport tehnic; 

b. echipamentele de transport tip STM16 din staţiile CF Caransebeş, Lugoj, Timişoara şi Arad trebuie 
să asigure interconectarea şi preluarea traficului de date aferent reţelei de transport tip STM4 care 
se va instala pe tronsonul Ilia –Lugoj, adiacent tronsonului vizat pentru modernizare. 

Echipamentele pentru transport pe fibră optică vor include module de transport STM4 şi STM16 de tip 
SDH, împreună cu componentele auxiliare, astfel încât să permită realizarea unei legături cap la cap 
Caransebes – Arad, cu acces în staţiile incluse în proiectul de modernizare, posibilitate de dezvoltare pentru 
staţiile neincluse în proiect, protecţie de tip inel şi MSP 1+1, posibilităţi de integrare în reţeaua de transport 
existentă a CFR. 

Componentele de bază ale echipamentelor de transport pe fibră optică (critice, care pot scoate din 
funcţie integral sistemul în cazul defectării) trebuie să fie dublate – sursa de electroalimentare, modulul 
microprocesor, matricele de interconectare.   

Echipamentele de transport trebuie să aibă construcţie modulară pentru o mentenanţă  facilă, să fie 
flexibile, să admită orice tipuri de interfeţe de transmisie sau utilizator, combinaţii ale acestora, să permită 
controlul software al acestora. 

Reţeaua de echipamente realizată trebuie să poată fi controlată şi monitorizată din două centre de 
administrare, management, operare şi supraveghere distante, situate în Timişoara pentru distanţa 
Timişoara – Arad, respectiv Caransebeş pentru distanţa Timişoara – Caransebeş prin intermediul aplicaţiei 
de management TNMS Core/NSM sau local prin TNMS CT/LT, organizate pe niveluri de atribuţii şi 
competenţe. 

Sistemul de transport pe fibră optică şi implicit cel de acces trebuie să permită aplicaţii de tip Ethernet,SDH, 
cu interfaţare TDM (E1, E3, STM), tehnologii GFP, VCAT, LCAS, funcţionalităţi combinate de tip SDH, 
comutare Ethernet L2, active ASON/GMPLS, OTN şi WDM, în orice variantă arhitecturală a reţelei. 

Constructiv echipamentele trebuie să poata fi montate  cu uşurinţă pe rackuri standardizate de 19” sau 
ETSI 300 mm. 

Sistemul de management trebuie să accepte toate funcţiile majore de management de reţea definite în 
recomandarea ITU-T M.3010 Principii pentru TMN, precum şi de ETS:  

 Managementul de defect; 

 Managementul configuraţiei; 

 Managementul evidenţelor; 

 Managementul performanţei; 

 Managementul de securitate; 

Sistemul de management trebuie să permită administratorului de reţea sau personalului de întreţinere 
efectuarea periodică a unei salvări a bazei de date şi a configuraţiilor sistemului, aceasta putând fi folosită 
pentru restaurarea acestor parametri într-un timp scurt, în cazul unor defecţiuni majore sau atunci când se 
înlocuiesc componente defecte. 
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Mecanismul de protecţie a secţiunii de multiplexare MSP 1 + 1 la nivelul interfeţelor sincrone, mod 
revertiv sau non-revertiv, trebuie să funcţioneaze în conformitate cu recomandările standardului ITU-T 
G.841.  

Mecanismul de protecţie a conexiunii de sub-reţea SNCP la nivelul serviciilor de interconectare trebuie 
să funcţioneaze în conformitate cu recomandările standardului ITU-T G.841.  

Mecanismul de protecţie de echipament prin comutarea protecţiei de card trebuie să funcţioneaze în 
conformitate cu recomandările standardului ITU-T G.841.  

Interfeţele de control ale sistemului trebuie să permită conectarea terminalului de management şi 
operare TNMS-CT/LT, respectiv a sistemului de management centralizat TNMS Core/NMS în scopul 
executării funcţiilor de configurare, supraveghere şi control a parametrilor funcţionali, de monitorizare a 
performanţelor în exploatare, de transfer de fişiere de configurare şi de aplicaţii software interne 
corespunzătoare NE (network element).  

Monitorizarea performanţelor va fi în conformitate cu recomandările ITU-T G.828 şi G.829. Fiecare punct 
de monitorizare oferă date privind terminalul apropiat, terminalul distant, grupate statistic pe intervale de 
15 min şi 24 de ore.  

Se va asigura menţinerea integrală a aptitudinilor de funcţionare pentru variaţii ale tensiunii de 
alimentare în limitele menţionate în instrucţia 350/1994.  

Intervalul de timp necesar revenirii la starea normală de funcţionare după pierderea şi revenirea 
alimentarii va fi de 3 până la 22 minute, funcţie de varianta de echipament. 

Echipamentele de transmisie pe fibră optică să ofere pe panoul frontal următoarele indicatoare 
sistematice de semnalizare LED:  

 Verde pentru semnalizarea alimentării;  

 Roşu pentru alarme critice (cu afectare funcţională, necesită acţiune imediată);  

 Portocaliu pentru alarme majore (cu afectare funcţională, nu necesită acţiune imediată);  

 Galben pentru alarme minore (fără afectare funcţională).  

Unităţile de ventilaţie utilizate pentru a asigura răcirea sistemului trebuie să îndeplinească cerinţele 
standardului EM 300 119-5. 

Gradul de protecţie asigurat  prin carcasă să fie minimum IP 21, în conformitate cu prevederile SR EN 
60529 – 1995.  

Interfeţe de acces disponibile pentru echipamentele de transport pe fibră optică, minimum: pentru 
STM4+STM16 E3 (1x3), E1 (2x21), Eth (2x8). 

Echipamente de acces – DNWP 

Echipamentele de acces (DNWP) sunt  parte componentă  a sistemului de transmisie şi acces proiectat 
pentru Caransebeş – Timişoara – Arad. 

Echipamentele de acces trebue să aibă construcţie modulară pentru o mentenanţă  facilă, să fie flexibile, 
să admită orice tipuri de interfeţe de transmisie sau utilizator, combinaţii ale acestora, să permită controlul 
software al acestora. 

Echipamentele de acces se supun aceloraşi reglementări ca şi cele de transport pe  fibră optică descrise 
mai sus, privind caracteristicile funcţionale, cu excepţia celor referitoare la semnalul optic. 

Media convertor / switch 

Convertoarele de fibra optică sunt echipamente pentru reţele care permit conectarea mediilor de 
transmisie diferite, cablu de fibra optică cu cabluri din cupru pentru realizarea reţelelor locale.  

Astfel,  în teren se foloseşte un Media Converter pentru trecerea de la Ethernet la fibră optică, urmand 
ca fibra optică să fie conectată la un switch in care sunt conectate serverele, staţiile de lucru, 
inregistratoarele de reţea. 

Instalaţie de sonorizare piaţa de manevră 

În staţiile în care se efectuează operaţiuni relevante de manevră se vor proteja şi menţine în funcţie pe 
durata execuţiei lucrărilor, şi se vor moderniza în cadrul proiectului instalaţiile de sonorizare din zona 
pieţelor de manevră. 
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Cablurile instalaţiei de sonorizare piaţa de manevră se vor instala pe acelasi traseu cu cablurile locale 
de semnalizare, precum și cu alte cabluri aferente instalațiilor feroviare (inclusiv TC). 

Pentru instalaţia de sonorizare piaţa de manevră se vor utiliza urmatoarele tipuri de cabluri: 

- conectarea difuzoarelor se va face cu cabluri tip 4x2,5; 

- conectarea coloanelor de convorbire se vor utiliza cabluri tipul  50x2x0,6 și 10x2x0,6. 
Echipamentele instalaţiei de sonorizare piaţă de manevră, respectiv amlificatorul şi mixerul, se vor 

instala în camera existentă de telecomunicaţii intr-un rac, numai dupa amenajarea acesteia. 

Lucrările pentru instarea stîlpilor de difuzoare si coloanele de convorbire se vor executa in acelasi timp cu 
lucrările de infrastructura.  

Sistem de detectare a cutiilor de osii supraîncălzite şi a frânelor strânse (DCOS) 

Implementarea sistemului ERTMS/RTCS si funcţionarea in regim CTC a instalaţiilor CE, impune dotarea 
zonei de cale ferată cu un sistem de detecţie a cutiilor de osii supraincălzite şi a frânelor strânse. De la 
staţia DCOS, după analiză, procesare şi inregistrare, acest semnal este transmis către  operatori de 
întreţinere şi trafic în scopul generării alarmelor în funcţie de de gravitatea evenimentului înregistrat. 

În cadrul unui proiect de implementare a instalaţiilor DCOS, desfăşurat în paralel cu prezentul proiect, 
se vor instala 2 unităţi, în următoarele locaţii: 

1) Halta de mişcare Jabăr; 

2) Halta de mişcare Vinga. 

Informaţiile de la DCOS Vinga şi  DCOS Jabăr vor fi transmise la postul central de monitorizare aflat la 
sediul central CNCF CFR SA, prin legatura TDM punct la punct.  

Staţia de lucru DCOS sunt conectate la cea mai apropiată staţie de cale ferată prin fibră optică: 

- Staţia DCOS Jabăr va transmite în staţia Lugoj; 

- Staţia DCOS Vinga va transmite în Hm. Vinga. 

5.3.7 ARHITECTURĂ 

5.3.7.1. GENERALITĂȚI 

Categoria de importanţă a lucrărilor, în conformitate cu Hotărârea Guvernului României Nr. 766 din 21 
noiembrie 1997, Anexa Nr. 3: “Regulamentul privind stabilirea categoriei de importanţă a construcţiilor”, şi clasa 
de importanţă, conform cu P100-1/2013, pe fiecare tip de construcție prevăzută în proiect sunt: 

 Clădiri de călători – C, respectiv III; 
 Clădiri de mentenanță – C, respectiv III; 
 Clădiri de exploatare (cabine acari și sabotari) – C, respectiv III; 
 Alte clădiri de întreținere (ateliere, clădiri administrative) – C, respectiv III; 
 Magazii de mărfuri – C, respectiv III; 
 Peroane – C, respectiv III; 
 Copertine – C, respectiv III; 
 Rampe de încărcare – descărcare – C, respectiv III; 
 Pasarele – B, respectiv II; 
 Parcare supraterană supraetajată – B, respectiv II; 
 Cabine de intervenție – D, respectiv IV. 

Pentru a respecte prevederile STI, peroanele în stații, halte de mișcare și halte de călători au fost 
proiectate cu înălțimea de 550 mm, față de NSS. 

Cu toate acestea, pentru a permite circulația transporturilor negabaritice de anumite dimensiuni între 
cotele de 430 – 550 mm, de la NSS, la faza ”Proiect Tehnic de Execuție”, elaboratorii proiectelor de peroane 
vor avea în vedere reducerea înălțimii până la cota de +380 mm față de NSS, pentru peroanele ce 
corespund următoarelor situații: 

 Peroanele situate în linie curentă, indiferent de firul de circulație; 

 Peroanele situate pe partea opusă a clădirii de călători, în stațiile/Hm. cu cel mult 4 linii de 
primire– expediere. 
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În clădirile de călători, spaţiile aferente sălii de relee, salilor acumulatoare şi grup electrogen se 
retehnologizează şi se instalează în exterior în containere amplasate pe platforme din beton (după caz). 

Zona de amplasare a containerelor se va împrejmui şi amenaja. În spaţiile rămase libere, în clădirile de 
călători, se vor amenaja spaţii necesare personalului fderoviar, în scopul utilizării acestora de către 
personalul de intreţinere de la districtele de întreținere și/sau intervenți. 

În incinta staţiilor Caransebeş, Zăgujeni, Căvăran, Găvojdia, Lugoj, Belinţ, Topolovăţ, Recaş, Remetea 
Mare, Timişoara Est, Ronaţ Triaj GR. D, Sânandrei, Băile Călacea, Orţişoara, Vinga, Şag şi Aradu Nou se 
vor instala Containere CE. Aceste echipamente vor fi protejate de un gard realizat din plasă bordurată, 
montată pe montanţi metalici, având înălţimea de 2,1m. 

Pe lângă lucrările menționate în cadrul acestui subcapitolului următor, în fiecare staţie şi haltă de mişcare 
de pe tronson se va realiza, la un capăt al peroanelor (conform planurilor de situație), câte un pasaj pietonal 
de acces pentru personalul de exploatare (IDM sau alt agent al stației). Pasajele pietonale respective vor fi 
închise pentru circulația publicului, sistemul de blocare urmând a fi proiectat în faza următoare de implementare 
a proiectului. 

Pe tronsonul feroviar de la Caransebeş, la Aradu Nou se găsesc mai multe clădiri (în prezent neutilizate) 
pentru care se propune demolarea deoarece acestea nu mai corespund noilor cerinţe de exploatare, sunt 
în stare avansată de degradare. 

De asemenea, există și construcții ce se află pe traseul proiectat și trebuie demolate. 

Date mai concrete despre construcțiile ce urmează a fi demolate în cadrul proiectului se găsesc în 
planurile de situație aferente specialității ”Arhitectură”, precum și în ”Documentația economică”. 

5.3.7.2. EXPUNEREA LUCRĂRILOR PROIECTATE PE STAȚII, HM ȘI HALTE DE CĂLĂTORI 

STAŢIA CARANSEBEŞ 

Clădirea de călători 

Reabilitarea clădirilor existente include lucrări de consolidare recomandate de expertul tehnic şi 
rezultate în urma modificărilor de compartimentări interioare şi de reconfigurare a golurilor în pereţi şi 
planşee, lucrări concepute în scopul refuncţionalizării şi modernizării clădirilor şi refacerii instalaţiilor. 

Conform concluziilor din Auditul Energetic se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare si exploatare clădirea expertizată. 

Prin reabilitarea termică a clădirii existente s-a urmărit eficientizarea acesteia din punct de vedere al 
consumului de energie. 

Lucrările de reabilitare termică cuprind: 

 Izolarea termică a pereţilor exteriori; 
 Izolarea termică a plăcii de pe sol sau a subsolului; 
 Izolarea termică a planşeului de peste ultimul etaj; 
 Înlocuirea tâmplariei exterioare; 
 Înlocuirea tâmplariei interioare; 

Lucrările de finisaje cuprind lucrări complete cum ar fi: 

Finisaje exterioare: 

- înlocuirea tâmplăriei exterioare; 

- termosistem faţadă şi soclu; 

- termoizolare sarpantă sau termo-hidroizolarea teraselor; 

- înlocuire învelitoare şi accesorii terasă, înlocuire sistem de preluare şi distribuţie a apelor pluviale; 

- termo-hidroizolarea subsolurilor; 

Finisaje interioare: 

- înlocuirea tâmplăriei interioare;  

Pereţi şi tavane: 

- placaje uscate din gips-carton şi vopsitorii lavabile;  

- placaje uscate din gips-carton şi placari ceramice în spaţiile umede şi vopsitorii lavabile;  
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- placaje HPL la pereti şi placaje uscate din gips-carton la tavane în holul central şi circulaţii aferente 
călătorilor şi vopsitorii lavabile; 

- tencuieli simple şi vopsitorii lavabile în spaţiile tehnice; 

Pardoseli: 

- parchet stratificat şi PVC la birouri şi case de bilete; 

- placari ceramice în holul central şi circulaţii călători, vopsitorii epoxidice în grupuri sanitare, oficii, 
bucătării, vestiare, circulaţii etc.; 

- ciment sclivisit în spaţiile tehnice; 

Clădirile vor fi dotate cu utilitaţi noi şi se prevăd modernizări ale instalaţiilor existente. 

 S-au prevăzut facilitaţi pentru persoanele cu dizabilitaţi: grupuri sanitare, lucrări de racordare 
interior+exterior, lifturi, rampe; 

 Vor fi amenajate zone de parcare pentru autoturisme si pentru biciclete, inclusiv facilităţi de parcare 
pentru persoanele cu dizabilităţi; 

 S-au prevăzut sisteme de rezervare şi de plată a tichetelor de călătorie şi eliberarea acestora prin 
case de bilete, automate de vânzare, telefon sau internet, sau altă tehnologie informaţională. 

 Mers de trenuri electronic, ceasuri şi sisteme de sonorizare pentru a informa în mod adecvat 
călătorii; 

 Se prevăd sisteme de alarmă împotriva incendiilor, instalaţii de stingere a incendiilor şi marcarea 
zonelor de evacuare pentru protecţia călătorilor şi a bunurilor; 

Se are în vedere hidroizolarea integrala a fundaţiilor existente şi executarea unui sistem de drenare 
perimetral. 

Se propun spaţii verzi amenajate noi şi refaceri ale spaţiilor verzi amenajate existente în staţii.  Acestea 
vor fi amplasate în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

În timpul lucrărilor de reabilitare se prevăd lucrări de provizorat constând în amplasarea de containere 
complet echipate în care se vor amplasa casele de bilete, birou şef de staţie şi birou informaţii. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători 

Platforma betonată adiacentă Clădirii de Călători cuprinde locuri de parcare şi amenajarea zonei de 
acces în staţie, rampe şi platforme betonate incluzând facilităţi pentru persoanele cu dizabilităţi. 

Aceste lucrări sunt prevazute în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

Platforma betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători este legată de aleea pietonală adiacentă 
peronului de la linia 1. 

Peroane 

Peron linia 1 

Se execută un peron nou la linia 1 cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 
273,00m şi lăţime de 3,00m.Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

Peroane liniile 1-2, 3-4, 5-6 

Se execută peroane noi cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungimi de 
300,00/400,00m şi lăţimi de 7,05m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut rampe pentru persoanele cu dizabilităţi şi scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent 
peronului din faţa gării se prevede o alee pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 
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Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane, rampele pentru persoane cu dizabilitaţi şi platforma Clădirii de Călători sau cel mai apropiat 
drum de acces din zonă. 

Rampă încărcare – descărcare 

Se execută două rampe, una în continuarea celeilate, la +1,12m faţă de NSS proiectat având lungimile 
de 30,00m, respectiv 94m şi lăţimile de 14,00m şi respectiv 10m. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă platformei de încărcare descărcare 

Platforma carosabilă adiacentă platformelor de încărcare descărcare face legătura între platforma de 
încărcare descărcare şi drumurile de acces din imediata apropiere. 

Copertina 

Pe peroane se prevăd copertine cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 

Copertinele peroanelor intermediare vor fi prevăzute cu acoperiș ”fotovoltaic”, iar copertina de la peronul 
1 va fi acoperită cu tablă cutată zincată. Se prevăd jgheaburi şi burlane pentru preluarea apelor pluviale. 
Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu tablă zincată prevopsită. 

Toate elementele metalice ale copertinelor vor fi prevopsite si grunduite. 

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pasarela 

Pasarela va fi închisă şi va avea 5 accese formate din scări fixe. La fiecare acces este prevăzut un lift 
pentru persoanele cu dizabilităti. Închiderile laterale şi acoperisul se prevăd din panouri din tablă cu miez 
termoizolant. 

Pasarela va asigura totodată, accesul pietonilor la peroane și peste liniile de cale ferată, dintr-o zonă a 
orașului în alta. 

CLĂDIRE MENTENANŢĂ 

Clădirea de mentenanță va fi prevăzută cu o hală, cu ateliere și încăperi tehnice necesare funcționării 
halei, cu birouri și alte încăperi necesare pentru activitatea personalului feroviar de întreținere. 

Hala de mentenanţă cuprinde zone de lucru şi ateliere şi corpuri de clădire care conţin ateliere, vestiare 
şi birouri. 

Hala de mentenanţă se va utila cu pod rulant. 

Se vor amplasa canale de revizie cu buzunare laterale. 

Se prevăd accese cu porţi pentru trenurile care intră in hală. 

Corp clădire – Ateliere, spaţii tehnice 

Atelierele de lucru şi spaţiile tehnice cu regimul de înălţime P vor fi dispuse lângă hala de mentenanţă, 
în legătură directă cu zona de lucru din hală. Zona de ateliere va cuprinde: atelier sudură, atelier electric, 
atelier montaj, atelier maşini unelte. Zona de spaţii tehnice va cuprinde: grup electrogen, staţie 
compresoare, staţie pompare, încărcare acumulatori, reparaţii acumulatori, vestiar, hol tehnic, grup sanitar. 
Spaţiile tehnice vor avea acces către exterior. 

Corp clădire – Ateliere 

Acest corp de clădire cu regim de înălțime parter se află în continuarea corpului descris anterior si si va 
cuprinde o serie de ateliere. 

Atelierele vor fi accesate doar din exterior. Pe una din laturi va fi amplasată o incintă depozit materiale 
feroase, laminate si table. 

Corp clădire – Vestiare, birouri, magazii, dormitoare. 

Corpul de clădire cu regimul de înălţime de P+1 se află alipit pe laturile scurte de hala de mentenanţă 
şi de corpul de clădire cu birouri șu sală de mese. 

La parter vor fi amplasate magaziile, vestiarele, grupurile sanitare şi duşurile, centrala termică. La etaj 
se vor afla birourile, dormitoarele, sala de mese şi grupurile sanitare. 
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Corp clădire – Birouri, ateliere, magazii, grupuri sanitare, arhive, centrală termică 

Acest corp de clădire (regim de înălţime de P+1) se află alipit de corpul de clădire P+1 conținând birouri, 
vestiare, magazii și dormitoare. 

La parter şi etaje vor fi amplasate birouri, ateliere, magazii, grupuri sanitare, arhive, dormitoare, sala de 
mese, centrala termică. 

Spaţiile vor beneficia de goluri vitrate pentru utilizarea luminii naturale. 

Pentru persoanele cu dizabilităti s-au prevăzut racordări interior-exterior. 

La interior fiecare nod de circulaţie verticală cuprinde o scară şi un lift. 

Pereţii exteriori vor fi realizaţi din blocuri de BCA. Pereţii interiori vor fi din gipscarton de diferite grosimi. 

Clădire CED 

Prin reabilitarea clădirii existente s-a urmărit eficientizarea acesteia din punct de vedere al consumului 
de energie. 

Lucrările de reabilitare termică cuprind: 

 Izolarea termică a pereţilor exteriori; 
 Izolarea termică a plăcii de pe sol; 
 Izolarea termică a planşeului de peste ultimul etaj; 
 Înlocuirea tâmplariei exterioare; 
 Înlocuirea tâmplariei interioare; 

Lucrările de finisaje cuprind lucrări complete de reabilitare şi consolidare, precum şi de finisaje complete 
cum ar fi: înlocuirea uşilor şi ferestrelor, repararea acoperişului, pereţilor şi pardoselilor, zugrăveli şi 
vopsitorii interioare şi exterioare, placaje cu plăci ceramice şi placaje uscate, lucrări de termohidroizolare 
la socluri şi faţade. 

Clădire cabina sabotari 

Prin reabilitarea clădirii existente s-a urmărit eficientizarea acesteia din punct de vedere al consumului 
de energie. 

Lucrările de reabilitare termică cuprind: 

 Izolarea termică a pereţilor exteriori; 
 Izolarea termică a plăcii de pe sol; 
 Izolarea termică a planşeului de peste ultimul etaj; 
 Înlocuirea tâmplariei exterioare; 
 Înlocuirea tâmplariei interioare; 

Lucrările de finisaje cuprind lucrări complete de reabilitare şi consolidare, precum şi de finisaje complete 
cum ar fi: înlocuirea uşilor şi ferestrelor, repararea acoperişului, pereţilor şi pardoselilor, zugrăveli şi 
vopsitorii interioare şi exterioare, placaje cu plăci ceramice şi placaje uscate, lucrări de termohidroizolare 
la socluri si faţade. 

TIBISCU 

Peroane 

Peron linia 1 şi peron linia 2 

Se execută peroane noi cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 200,00m şi 
lăţime cuprinsă între 3,00m şi 6,00m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut rampe pentru persoanele cu dizabilităţi şi scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent 
peronului de la linia 1 se prevede o alee pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 
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Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane, rampele pentru persoane cu dizabilitaţi şi cel mai apropiat drum de acces din zonă. 

Copertină 

Pe peroane se prevăd copertine metalice cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 

Copertina va fi acoperită cu tablă cutată zincata. Se prevăd jgheaburi si burlane pentru preluarea apelor 
pluviale. Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu pazie din tablă zincată prevopsită. Toate 
elementele metalice ale copertinei se vor fi prevopsite si grunduite. 

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pentru accesul la peroane se va construi un pasaj pietonal la nivel la capătul acestora dinspre Zăgujeni. 

Pasajul pietonal la nivel va consta dintr-o alee pietonală cu lățimea de 2m care unește peroanele în 
zona de capăt și este amplasată la nivelul șinelor. Pentru siguranța călătorilor se vor utiliza opritoare de tip 
gard metalic de inox cu lungimea de 1m, câte două în dreptul fiecărui peron, amplasate în ”Z”, pentru 
atenționare. De asemenea, se vor monta semne de „Atenție, tren!” și bandă pododactilă în dreptul fiecărei 
treceri. 

ZĂGUJENI 

Clădirea de călători 

Reabilitarea clădirilor existente include lucrări de consolidare recomandate de expertul tehnic şi 
rezultate în urma modificărilor de compartimentări interioare şi de reconfigurare a golurilor în pereţi şi 
planşee, lucrări concepute în scopul refuncţionalizării şi modernizării clădirilor şi refacerii instalaţiilor. 

Conform concluziilor din Auditul Energetic se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare si exploatare clădirea expertizată. 

Prin reabilitarea termică a clădirii existente s-a urmărit eficientizarea acesteia din punct de vedere al 
consumului de energie. 

Lucrările de reabilitare termică cuprind: 

 Izolarea termică a pereţilor exteriori; 
 Izolarea termică a plăcii de pe sol sau a subsolului; 
 Izolarea termică a planşeului de peste ultimul etaj; 
 Înlocuirea tâmplariei exterioare; 
 Înlocuirea tâmplariei interioare; 

Lucrările de finisaje cuprind lucrări complete cum ar fi: 

Finisaje exterioare:   

- înlocuirea tâmplăriei exterioare; 

- termosistem faţadă şi soclu; 

- termoizolare sarpantă sau termo-hidroizolarea teraselor; 

- înlocuire învelitoare şi accesorii şarpantă, înlocuire sistem de preluare şi distribuţie a apelor 
pluviale; 

- termo-hidroizolarea subsolurilor; 

Finisaje interioare: 

- înlocuirea tâmplăriei interioare;  

Pereţi şi tavane: 

- placaje uscate din gips-carton şi vopsitorii lavabile;  

- placaje uscate din gips-carton şi placari ceramice în spaţiile umede şi vopsitorii lavabile;  

- placaje HPL la pereti şi placaje uscate din gips-carton la tavane în holul central şi circulaţii aferente 
călătorilor şi vopsitorii lavabile; 

- tencuieli simple şi vopsitorii lavabile în spaţiile tehnice; 

Pardoseli: 
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- parchet stratificat şi PVC la birouri şi case de bilete; 

- placari ceramice în holul central şi circulaţii călători, vopsitorii epoxidice în grupuri sanitare, oficii, 
bucătării, vestiare, circulaţii etc.; 

- ciment sclivisit în spaţiile tehnice; 

Clădirile vor fi dotate cu utilitaţi noi şi se prevăd modernizări ale instalaţiilor existente. 

 S-au prevăzut facilitaţi pentru călători: grupuri sanitare interioare, lucrări de racordare 
interior+exterior; 

 Vor fi amenajate zone de parcare pentru autoturisme si pentru biciclete, inclusiv facilităţi de parcare 
pentru persoanele cu dizabilităţi; 

 S-au prevăzut sisteme de rezervare şi de plată a tichetelor de călătorie şi eliberarea acestora prin 
case de bilete, automate de vânzare, telefon sau internet, sau altă tehnologie informaţională. 

 Mers de trenuri electronic, ceasuri şi sisteme de sonorizare pentru a informa în mod adecvat 
călătorii; 

 Se prevăd sisteme de alarmă împotriva incendiilor, instalaţii de stingere a incendiilor şi marcarea 
zonelor de evacuare pentru protecţia călătorilor şi a bunurilor; 

Se propun spaţii verzi amenajate noi şi refaceri ale spaţiilor verzi amenajate existente în staţii.  Acestea 
vor fi amplasate în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

În timpul lucrărilor de reabilitare se prevăd lucrări de provizorat constând în amplasarea de containere 
complet echipate în care se vor amplasa casele de bilete, birou şef de staţie şi birou informaţii. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători 

Platforma betonată adiacentă Clădirii de Călători cuprinde locuri de parcare şi amenajarea zonei de 
acces în staţie, rampe şi platforme betonate incluzând facilităţi pentru persoanele cu dizabilităţi. 

Aceste lucrări sunt prevazute în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

Platforma betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători este legată de aleea pietonală adiacentă 
peronului de la linia 1. 

Peroane 

Peron principal (linia 1) 

Se execută un peron nou la linia 1 cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 
200,00m şi lăţime de la 3 la 6,5m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut rampe pentru persoanele cu dizabilităţi şi scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent 
peronului de la linia 1 se prevede o alee pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Peron liniile 1-2 

Se execută un peron nou cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungimea de 200,00m 
şi lăţimea de 6,20m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

Peron linia 3 

Se execută un peron nou cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungimea de 200,00m 
şi lăţimea de la 3 la 6,20m. Distanţa de la marginea peronului la axul căii ferate va fi de 1725mm. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane, rampele pentru persoane cu dizabilitaţi şi cel mai apropiat drum de acces din zonă. 

Copertina 
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Categoria de importanţă a lucrărilor este "C", în conformitate cu Hotărârea Guvernului României Nr. 766 
din 21 noiembrie 1997, Anexa Nr. 3: “Regulamentul privind stabilirea categoriei de importanţă a 
construcţiilor”, şi conform cu P100-1/2013 clasa de importanţă este III. 

Pe peroane se prevăd copertine metalice cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 
Copertina va fi acoperită cu tablă cutată zincata. Se prevăd jgheaburi si burlane pentru preluarea apelor 

pluviale. Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu pazie din tablă zincată prevopsită. Toate 
elementele metalice ale copertinei se vor fi prevopsite si grunduite.  

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pasarela 

Pasarela pietonală va fi deschisă şi va  avea 2 deschideri peste liniile de cale ferată şi 3 accese formate 
din scări fixe.  

CĂVĂRAN 

Clădirea de călători – construcţie nouă  

Lucrările de finisaje cuprind lucrări complete cum ar fi: 

Finisaje exterioare: 

- tâmplărie exterioară eficientă termică; 

- termosistem şi placaje uscate la faţadă şi soclu; 

- termo-hidroizolarea teraselor; 

- sisteme de preluare şi distribuţie a apelor pluviale; 

Finisaje interioare: 

- tâmplărie interioară;  

Pereţi şi tavane: 

- pereţi de compartimentare din gips-carton; 

- placaje uscate din gips-carton şi vopsitorii lavabile;  

- placaje uscate din gips-carton şi placari ceramice în spaţiile umede şi vopsitorii lavabile;  

- placaje HPL la pereti şi placaje uscate din gips-carton la tavane în holul central şi circulaţii aferente 
călătorilor şi vopsitorii lavabile; 

- tencuieli simple şi vopsitorii lavabile în spaţiile tehnice; 

Pardoseli: 

- parchet stratificat şi PVC la birouri şi case de bilete; 

- placari ceramice în holul central şi circulaţii călători, vopsitorii epoxidice în grupuri sanitare, oficii, 
bucătării, vestiare, circulaţii etc.; 

- ciment sclivisit în spaţiile tehnice; 

Toate construcţiile noi sunt prevazute cu facilitaţi pentru persoanele cu dizabilitaţi. 

Se propun spaţii verzi amenajate noi şi refaceri ale spaţiilor verzi amenajate existente în staţii.  Acestea 
vor fi amplasate în imediata apropiere a Clădirilor de Călători 

Platformă betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători 

Platforma betonată adiacentă Clădirii de Călători cuprinde locuri de parcare şi amenajarea zonei de 
acces în staţie, rampe şi platforme betonate. 

Aceste lucrări sunt prevazute în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

Platforma betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători este legată de aleea pietonală adiacentă 
peronului de la linia 1. 

Peroane 

Peron linia 1 
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Se execută un peron nou la linia 1 cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 
200,00m şi lăţime cuprinsă între 3,00m şi 6,50m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi 
de 1725mm. 

Peroane liniile 1-2  şi 3-4 

Se execută peroane noi cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungimi de 200,00m şi 
lăţimi de 6,20m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au proiectat scări de acces la peronul din faţa gării, acesta fiind înălțat față de nivelul străzii. Adiacent 
peronului de la linia 1 se prevede o alee pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane şi cel mai apropiat drum de acces din zonă. 

Rampă încărcare – descărcare 

Se execută cu o înălţime de +1,12m faţă de NSS proiectat având lungime de 75,00m şi lăţime de 10,00m. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă platformei de încărcare descărcare 

Platforma carosabilă adiacentă platformelor de încărcare descărcare face legătura între platforma de 
încărcare descărcare şi drumurile de acces din imediata apropiere. 

Copertină 

Pe peroane se prevăd copertine metalice cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 
Copertina va fi acoperită cu tablă cutată zincata. Se prevăd jgheaburi si burlane pentru preluarea apelor 

pluviale. Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu pazie din tablă zincată prevopsită. Toate 
elementele metalice ale copertinei se vor fi prevopsite si grunduite.  

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pasarelă 

Pasarela pietonală va fi deschisă şi va  avea 2 deschideri peste liniile de cale ferată şi 3 accese formate 
din scări fixe.  

SACU 

Peroane 

Peron linia 1 şi peron linia 2 

Se execută peroane noi cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 200,00m şi 
lăţime cuprinsă între 3,00m şi 6,50m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut rampe pentru persoanele cu dizabilităţi şi scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent 
peronului de la linia 1 se prevede o alee pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane, rampele pentru persoane cu dizabilitaţi şi cel mai apropiat drum de acces din zonă. 
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Copertină 

Categoria de importanţă a lucrărilor este "C", în conformitate cu Hotărârea Guvernului României Nr. 766 
din 21 noiembrie 1997, Anexa Nr. 3: “Regulamentul privind stabilirea categoriei de importanţă a 
construcţiilor”, si conform cu P100-1/2013 clasa de importanţă este III. 

Pe peroane se prevăd copertine metalice cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 
Copertina va fi acoperită cu tablă cutată zincata. Se prevăd jgheaburi si burlane pentru preluarea apelor 

pluviale. Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu pazie din tablă zincată prevopsită. Toate 
elementele metalice ale copertinei se vor fi prevopsite si grunduite.  

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pasarelă 

Categoria de importanţă a lucrărilor este "B", în conformitate cu Hotărârea Guvernului României Nr. 
766 din 21 noiembrie 1997, Anexa Nr. 3: “Regulamentul privind stabilirea categoriei de importanţă a 
construcţiilor”, si conform cu P100-1/2013 clasa de importanţă este II. 

Pasarela pietonală va fi deschisă şi va  avea 1 deschidere peste liniile de cale ferată şi 2 accese formate 
din scări fixe.  

JENA 

Halta se va reamplasa la cca.1,7 km față de poziția actuală. În zona clădirii de călători nu se vor executa 
lucrări de arhitectură 

Peroane 

Se execută peroane noi cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 200,00m şi 
lăţime cuprinsă între 3,00m şi 6,00m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut rampe pentru persoanele cu dizabilităţi şi scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent 
peronului de la linia 1 se prevede o alee pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află doar în zona de acces la peronul 1, adiacent celui mai apropiat drum de acces 
din zonă. 

Copertină 

Pe peroane se prevăd copertine metalice cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 
Copertina va fi acoperită cu tablă cutată zincata. Se prevăd jgheaburi si burlane pentru preluarea apelor 

pluviale. Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu pazie din tablă zincată prevopsită. Toate 
elementele metalice ale copertinei se vor fi prevopsite si grunduite.  

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pentru accesul la peroane se va construi un pasaj pietonal la nivel la capătul acestora dinspre trecerea 
la nivel existentă în vecinătatea viitoarei halte. 

Protecția trecătorilor la pasajul respectiv se va asigura în mod identic cu cel proiectat la halta Tibiscu. 

GĂVOJDIA 

Clădirea de călători 

Reabilitarea clădirilor existente include lucrări de consolidare recomandate de expertul tehnic şi 
rezultate în urma modificărilor de compartimentări interioare şi de reconfigurare a golurilor în pereţi şi 
planşee, lucrări concepute în scopul refuncţionalizării şi modernizării clădirilor şi refacerii instalaţiilor. 

Conform concluziilor din Auditul Energetic se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare si exploatare clădirea expertizată. 



 
 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 500  

Prin reabilitarea termică a clădirii existente s-a urmărit eficientizarea acesteia din punct de vedere al 
consumului de energie. 

Lucrările de reabilitare termică cuprind: 

 Izolarea termică a pereţilor exteriori; 
 Izolarea termică a plăcii de pe sol sau a subsolului; 
 Izolarea termică a planşeului de peste ultimul etaj; 
 Înlocuirea tâmplariei exterioare; 
 Înlocuirea tâmplariei interioare; 

Lucrările de finisaje cuprind lucrări complete cum ar fi: 

Finisaje exterioare:   

- înlocuirea tâmplăriei exterioare; 

- termosistem faţadă şi soclu; 

- termoizolare sarpantă sau termo-hidroizolarea teraselor; 

- înlocuire învelitoare şi accesorii şarpantă, înlocuire sistem de preluare şi distribuţie a apelor 
pluviale; 

- termo-hidroizolarea subsolurilor; 

Finisaje interioare: 

- înlocuirea tâmplăriei interioare;  

Pereţi şi tavane: 

- placaje uscate din gips-carton şi vopsitorii lavabile;  

- placaje uscate din gips-carton şi placari ceramice în spaţiile umede şi vopsitorii lavabile; , 

- placaje HPL la pereti şi placaje uscate din gips-carton la tavane în holul central şi circulaţii aferente 
călătorilor şi vopsitorii lavabile; 

- tencuieli simple şi vopsitorii lavabile în spaţiile tehnice; 

Pardoseli: 

- parchet stratificat şi PVC la birouri şi case de bilete; 

- placari ceramice în holul central şi circulaţii călători, vopsitorii epoxidice în grupuri sanitare, oficii, 
bucătării, vestiare, circulaţii etc.; 

- ciment sclivisit în spaţiile tehnice; 

Clădirile vor fi dotate cu utilitaţi noi şi se prevăd modernizări ale instalaţiilor existente. 

 S-au prevăzut facilitaţi pentru călători: grupuri sanitare interioare, lucrări de racordare 
interior+exterior; 

 Vor fi amenajate zone de parcare pentru autoturisme si pentru biciclete, inclusiv facilităţi de parcare 
pentru persoanele cu dizabilităţi; 

 S-au prevăzut sisteme de rezervare şi de plată a tichetelor de călătorie şi eliberarea acestora prin 
case de bilete, automate de vânzare, telefon sau internet, sau altă tehnologie informaţională. 

 Mers de trenuri electronic, ceasuri şi sisteme de sonorizare pentru a informa în mod adecvat 
călătorii; 

 Se prevăd sisteme de alarmă împotriva incendiilor, instalaţii de stingere a incendiilor şi marcarea 
zonelor de evacuare pentru protecţia călătorilor şi a bunurilor; 

Se propun spaţii verzi amenajate noi şi refaceri ale spaţiilor verzi amenajate existente în staţii.  Acestea 
vor fi amplasate în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

În timpul lucrărilor de reabilitare se prevăd lucrări de provizorat constând în amplasarea de containere 
complet echipate în care se vor amplasa casele de bilete, birou şef de staţie şi birou informaţii. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători 

Platforma betonată adiacentă Clădirii de Călători cuprinde locuri de parcare şi amenajarea zonei de 
acces în staţie şi platforme betonate. 
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Aceste lucrări sunt prevazute în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

Platforma betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători este legată de aleea pietonală adiacentă 
peronului de la linia 1. 

Peroane 

Categoria de importanţă a lucrărilor este "C", în conformitate cu Hotărârea Guvernului României Nr. 766 
din 21 noiembrie 1997, Anexa Nr. 3: “Regulamentul privind stabilirea categoriei de importanţă a construcţiilor”, 
si conform cu P100-1/2013 clasa de importanta este III. 

Peron linia 1 

Se execută un peron nou la linia 1 cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 
180,00m şi lăţime cuprinsă între 3,00m şi 6,50m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi 
de 1725mm. 

Peroane liniile 1-2 şi 3-4 

Se execută peroane noi cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungimi de 200,00m şi 
lăţimi de 6,20m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent peronului de la linia 1 se prevede o alee 
pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane şi cel mai apropiat drum de acces din zonă. 

Rampă încărcare – descărcare 

Se execută cu o înălţime de +1,12mfaţă de NSS proiectat având lungime de 90,00m şi lăţime de 10,00m. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă platformei de încărcare descărcare 

Platforma carosabilă adiacentă platformelor de încărcare descărcare face legătura între platforma de 
încărcare descărcare şi drumurile de acces din imediata apropiere. 

Copertine 

Pe peroane se prevăd copertine metalice cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 

Copertina va fi acoperită cu tablă cutată zincata. Se prevăd jgheaburi si burlane pentru preluarea apelor 
pluviale. Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu pazie din tablă zincată prevopsită. Toate 
elementele metalice ale copertinei se vor fi prevopsite si grunduite. 

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pasarela 

Pasarela pietonală va fi deschisă şi va  avea 2 deschideri peste liniile de cale ferată şi 3 accese formate 
din scări fixe şi lifturi pentru persoanele cu dizabilităţi.  

TAPIA 

Halta se va amplasa la o distanță de cca. 500 de metri față de amplasamentul actual, astfel că nu se 
vor executa lucrări de arhitectură în zona clădirii de călători. 

Peroane 

Se execută peroane noi cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 250,00m şi 
lăţime de 3,00m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

Accesele de la peron la zona staţiei se vor executa din beton armat monolit. 
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S-au prevazut scari si rampe de acces la ambele peroane, din aleea pietonala care face legatura cu 
drumul de acces cel mai apropiat. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Copertină 

Nu se execută. 

Pentru accesul la peroane se va realiza un pasaj pietonal la nivel la un capăt al peroanelor în mod 
similar cu cel proiectat la halta Tibiscu.  

LUGOJ 

Clădirea de călători 

Reabilitarea clădirilor existente include lucrări de consolidare recomandate de expertul tehnic şi 
rezultate în urma modificărilor de compartimentări interioare şi de reconfigurare a golurilor în pereţi şi 
planşee, lucrări concepute în scopul refuncţionalizării şi modernizării clădirilor şi refacerii instalaţiilor. 

Conform concluziilor din Auditul Energetic se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare si exploatare clădirea expertizată. 

Prin reabilitarea termică a clădirii existente s-a urmărit eficientizarea acesteia din punct de vedere al 
consumului de energie. 

Lucrările de reabilitare termică cuprind: 

 Izolarea termică a pereţilor exteriori; 
 Izolarea termică a plăcii de pe sol sau a subsolului; 
 Izolarea termică a planşeului de peste ultimul etaj; 
 Înlocuirea tâmplariei exterioare; 
 Înlocuirea tâmplariei interioare; 

Lucrările de finisaje cuprind lucrări complete cum ar fi: 

Finisaje exterioare:   

- înlocuirea tâmplăriei exterioare; 

- termosistem faţadă şi soclu; 

- termoizolare sarpantă sau termo-hidroizolarea teraselor; 

- înlocuire învelitoare şi accesorii terasă, înlocuire sistem de preluare şi distribuţie a apelor pluviale; 

- termo-hidroizolarea subsolurilor; 

Finisaje interioare: 

- înlocuirea tâmplăriei interioare;  

Pereţi şi tavane: 

- placaje uscate din gips-carton şi vopsitorii lavabile;  

- placaje uscate din gips-carton şi placari ceramice în spaţiile umede şi vopsitorii lavabile;  

- placaje HPL la pereti şi placaje uscate din gips-carton la tavane în holul central şi circulaţii aferente 
călătorilor şi vopsitorii lavabile; 

- tencuieli simple şi vopsitorii lavabile în spaţiile tehnice; 

Pardoseli: 

- parchet stratificat şi PVC la birouri şi case de bilete; 

- placari ceramice în holul central şi circulaţii călători, vopsitorii epoxidice în grupuri sanitare, oficii, 
bucătării, vestiare, circulaţii etc.; 

- ciment sclivisit în spaţiile tehnice; 
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Clădirile vor fi dotate cu utilitaţi noi şi se prevăd modernizări ale instalaţiilor existente. 

 S-au prevăzut facilitaţi pentru persoanele cu dizabilitaţi: grupuri sanitare, lucrări de racordare 
interior+exterior, lifturi, rampe; 

 Vor fi amenajate zone de parcare pentru autoturisme si pentru biciclete, inclusiv facilităţi de parcare 
pentru persoanele cu dizabilităţi; 

 S-au prevăzut sisteme de rezervare şi de plată a tichetelor de călătorie şi eliberarea acestora prin 
case de bilete, automate de vânzare, telefon sau internet, sau altă tehnologie informaţională. 

 Mers de trenuri electronic, ceasuri şi sisteme de sonorizare pentru a informa în mod adecvat 
călătorii; 

 Se prevăd sisteme de alarmă împotriva incendiilor, instalaţii de stingere a incendiilor şi marcarea 
zonelor de evacuare pentru protecţia călătorilor şi a bunurilor; 

Se propun spaţii verzi amenajate noi şi refaceri ale spaţiilor verzi amenajate existente în staţii.  Acestea 
vor fi amplasate în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

În timpul lucrărilor de reabilitare se prevăd lucrări de provizorat constând în amplasarea de containere 
complet echipate în care se vor amplasa casele de bilete, birou şef de staţie şi birou informaţii. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători 

Platforma betonată adiacentă Clădirii de Călători cuprinde locuri de parcare şi amenajarea zonei de 
acces în staţie, rampe şi platforme betonate incluzând facilităţi pentru persoanele cu dizabilităţi. 

Aceste lucrări sunt prevazute în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

Platforma betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători este legată de aleea pietonală adiacentă 
peronului de la linia 1. 

Peroane 

Peron linia 1 

Se execută un peron nou la linia 1 cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 
230,00m şi lăţime cuprinsă între 3,00m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 
1725mm. 

Peroane liniile 1-2, 3-4 

Se execută peroane noi cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungimi de 
300,00/400,00m şi lăţimi de 7,05m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut rampe pentru persoanele cu dizabilităţi şi scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent 
peronului de la linia 1 se prevede o alee pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane, rampele pentru persoane cu dizabilitaţi şi cel mai apropiat drum de acces din zonă. 

Rampă încărcare – descărcare 

Se execută două rampe, una in continuarea celeilate,  de +1,12m faţă de NSS proiectat având lungimile 
de 40,00m respectiv 120,00m şi lăţimile de 17,00m şi respectiv 12m. 

La capătul rampei se prevede un spaţiu închis de depozitare mărfuri, structura integral metalică. 

Închiderile laterale si acoperisul se vor executa din panouri de tablă cu miez termoizolant. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă platformei de încărcare descărcare 

Platforma carosabilă adiacentă platformelor de încărcare descărcare face legătura între platforma de 
încărcare descărcare şi drumurile de acces din imediata apropiere 
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Copertina 

Pe peroane se prevăd copertine cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 

Copertinele peroanelor intermediare vor fi prevăzute cu acoperiș ”fotovoltaic”, iar copertina de la peronul 
1 va fi acoperită cu tablă cutată zincată. Se prevăd jgheaburi şi burlane pentru preluarea apelor pluviale. 
Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu tablă zincată prevopsită. 

Toate elementele metalice ale copertinelor vor fi prevopsite si grunduite. 

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pasarela 

Pasarela existentă se va demola datorita noului dispozitiv de linii proiectat. Aceasta se va reface 
aproximativ pe acelasi amplasament.  

Pasarela va fi închisă şi va  avea 5 accese formate din scări fixe. La fiecare acces este prevăzut un lift 
pentru persoanele cu dizabilităti. Închiderile laterale şi acoperisul se prevăd din panouri din tablă cu miez 
termoizolant. 

Pasarela va asigura accesul la peroanele dintre linii și peste liniile de cale ferată, dintr-o zona a orașului 
în alta. 

CLĂDIRE DEU 

Construcţie nouă având următoarele caracteristici tehnice : 

 Regim de înălţime P inalt (hală),  
 Structură este de tip cadre metalice, stâlpi, grinzi.   
 Închideri perimetrale din elemente uşoare de tip sandwish; 
 Acoperiş de tip şarpantă cu grinzi cu zăbrele; 

Clădire PAR si grup electrogen 

Prin reabilitarea clădirii existente s-a urmărit eficientizarea acesteia din punct de vedere al consumului 
de energie. 

Lucrările de reabilitare termică cuprind: 

 Izolarea termică a pereţilor exteriori; 
 Izolarea termică a plăcii de pe sol; 
 Izolarea termică a planşeului de peste ultimul etaj; 
 Înlocuirea tâmplariei exterioare; 
 Înlocuirea tâmplariei interioare; 

Lucrările de finisaje cuprind lucrări complete de reabilitare şi consolidare, precum şi de finisaje complete 
cum ar fi: înlocuirea uşilor şi ferestrelor, repararea acoperişului, pereţilor şi pardoselilor, zugrăveli şi 
vopsitorii interioare şi exterioare, placaje cu plăci ceramice şi placaje uscate, lucrări de termohidroizolare 
la socluri si faţade. 

Clădire CED 

Prin reabilitarea clădirii existente s-a urmărit eficientizarea acesteia din punct de vedere al consumului 
de energie. 

Lucrările de reabilitare termică cuprind: 

 Izolarea termică a pereţilor exteriori; 
 Izolarea termică a plăcii de pe sol; 
 Izolarea termică a planşeului de peste ultimul etaj; 
 Înlocuirea tâmplariei exterioare; 
 Înlocuirea tâmplariei interioare; 

Lucrările de finisaje cuprind lucrări complete de reabilitare şi consolidare, precum şi de finisaje complete 
cum ar fi: înlocuirea uşilor şi ferestrelor, repararea acoperişului, pereţilor şi pardoselilor, zugrăveli şi 
vopsitorii interioare şi exterioare, placaje cu plăci ceramice şi placaje uscate, lucrări de termohidroizolare 
la socluri si faţade. 

Clădire Atelier întreţinere SDV – construcţie nouă 
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Construcţie nouă având următoarele caracteristici tehnice : 

 Regim de înălţime Pinalt (hală),  
 Structură este de tip cadre metalice, stâlpi, grinzi.   
 Închideri perimetrale din elemente uşoare de tip sandwish; 
 Acoperiş de tip şarpantă cu grinzi cu zăbrele.; 

Magazie Mărfuri 

Prin reabilitarea clădirii existente s-a urmărit eficientizarea acesteia din punct de vedere al consumului 
de energie. 

Lucrările de reabilitare termică cuprind: 

 Izolarea termică a pereţilor exteriori; 
 Izolarea termică a plăcii de pe sol; 
 Izolarea termică a acoperişului; 
 Înlocuirea tâmplariei exterioare; 
 Înlocuirea tâmplariei interioare; 

Lucrările de finisaje cuprind lucrări complete de reabilitare şi consolidare, precum şi de finisaje complete 
cum ar fi: înlocuirea uşilor şi ferestrelor, repararea acoperişului, pereţilor şi pardoselilor, zugrăveli şi 
vopsitorii interioare şi exterioare, placaje cu plăci ceramice şi placaje uscate, lucrări de termohidroizolare 
la socluri si faţade. 

JABĂR 

Peroane 

Peron linia 1 si peron linia 2 

Se execută peroane noi  cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 200,00m şi 
lăţime cuprinsă între 3,00m şi 6,00m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent peronului de la linia 1 se prevede o alee 
pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Accesul la peronul de peste linii se va realiza printr-un pasaj pietonal la nivel similar celui proiectat la 
Tibiscu. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane şi cel mai apropiat drum de acces din zonă. 

Copertină 

Pe peroane se prevăd copertine metalice cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 
Copertina va fi acoperită cu tablă cutată zincata. Se prevăd jgheaburi si burlane pentru preluarea apelor 

pluviale. Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu pazie din tablă zincată prevopsită. Toate 
elementele metalice ale copertinei se vor fi prevopsite si grunduite. 

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

BELINŢ 

Clădirea de călători 

Reabilitarea clădirilor existente include lucrări de consolidare recomandate de expertul tehnic şi 
rezultate în urma modificărilor de compartimentări interioare şi de reconfigurare a golurilor în pereţi şi 
planşee, lucrări concepute în scopul refuncţionalizării şi modernizării clădirilor şi refacerii instalaţiilor. 
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Conform concluziilor din Auditul Energetic se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare si exploatare clădirea expertizată. 

Prin reabilitarea termică a clădirii existente s-a urmărit eficientizarea acesteia din punct de vedere al 
consumului de energie. 

 Lucrările de reabilitare termică cuprind: 
 Izolarea termică a pereţilor exteriori; 
 Izolarea termică a plăcii de pe sol sau a subsolului; 
 Izolarea termică a planşeului de peste ultimul etaj; 
 Înlocuirea tâmplariei exterioare; 
 Înlocuirea tâmplariei interioare; 

Lucrările de finisaje cuprind lucrări complete cum ar fi: 

Finisaje exterioare:   

 înlocuirea tâmplăriei exterioare; 
 termosistem faţadă şi soclu; 
 termoizolare sarpantă sau termo-hidroizolarea teraselor; 
 înlocuire învelitoare şi accesorii şarpantă, înlocuire sistem de preluare şi distribuţie a apelor 

pluviale; 
 termo-hidroizolarea subsolurilor; 

Finisaje interioare: 

 înlocuirea tâmplăriei interioare;  

Pereţi şi tavane: 

 placaje uscate din gips-carton şi vopsitorii lavabile;  
 placaje uscate din gips-carton şi placari ceramice în spaţiile umede şi vopsitorii lavabile;  
 placaje HPL la pereti şi placaje uscate din gips-carton la tavane în holul central şi circulaţii aferente 

călătorilor şi vopsitorii lavabile; 
 tencuieli simple şi vopsitorii lavabile în spaţiile tehnice; 

Pardoseli: 

 parchet stratificat şi PVC la birouri şi case de bilete; 
 placari ceramice în holul central şi circulaţii călători, vopsitorii epoxidice în grupuri sanitare, oficii, 

bucătării, vestiare, circulaţii etc.; 
 ciment sclivisit în spaţiile tehnice; 

Clădirile vor fi dotate cu utilitaţi noi şi se prevăd modernizări ale instalaţiilor existente. 

 S-au prevăzut facilitaţi pentru călători: grupuri sanitare interioare, lucrări de racordare 
interior+exterior; 

 Vor fi amenajate zone de parcare pentru autoturisme si pentru biciclete; 

 S-au prevăzut sisteme de rezervare şi de plată a tichetelor de călătorie şi eliberarea acestora prin 
case de bilete, automate de vânzare, telefon sau internet, sau altă tehnologie informaţională. 

 Mers de trenuri electronic, ceasuri şi sisteme de sonorizare pentru a informa în mod adecvat 
călătorii; 

 Se prevăd sisteme de alarmă împotriva incendiilor, instalaţii de stingere a incendiilor şi marcarea 
zonelor de evacuare pentru protecţia călătorilor şi a bunurilor; 

Se propun spaţii verzi amenajate noi şi refaceri ale spaţiilor verzi amenajate existente în staţii.  Acestea 
vor fi amplasate în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

În timpul lucrărilor de reabilitare se prevăd lucrări de provizorat constând în amplasarea de containere 
complet echipate în care se vor amplasa casele de bilete, birou şef de staţie şi birou informaţii. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători 

Platforma betonată adiacentă Clădirii de Călători cuprinde locuri de parcare şi amenajarea zonei de 
acces în staţie, rampe şi platforme betonate. 

Aceste lucrări sunt prevazute în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 
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Platforma betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători este legată de aleea pietonală adiacentă 
peronului de la linia 1. 

Peroane 

Peron linia 1 

Se execută un peron nou la linia 1 cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 
130,00m şi lăţime cuprinsă între 3,00m şi 6,50m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi 
de 1725mm. 

Peroane liniile 1-2  şi 3-4 

Se execută peroane noi cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungimi de 200,00m şi 
lăţimi de 6,20m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent peronului de la linia 1 se prevede o alee 
pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Rampă încărcare – descărcare  

Se execută cu înălţimea de +1,12m faţă de NSS proiectat având lungimea de 90,00m şi lăţimea de 
10,00m. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă platformei de încărcare descărcare 

Platforma carosabilă adiacentă platformelor de încărcare descărcare face legătura între platforma de 
încărcare descărcare şi drumurile de acces din imediata apropiere 

Copertine 

Categoria de importanţă a lucrărilor este "C", în conformitate cu Hotărârea Guvernului României Nr. 766 
din 21 noiembrie 1997, Anexa Nr. 3: “Regulamentul privind stabilirea categoriei de importanţă a construcţiilor”, 
si conform cu P100-1/2013 clasa de importanţa este III. 

Pe peroane se prevăd copertine metalice cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 
Copertina va fi acoperită cu tablă cutată zincata. Se prevăd jgheaburi si burlane pentru preluarea apelor 

pluviale. Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu pazie din tablă zincată prevopsită. Toate 
elementele metalice ale copertinei se vor fi prevopsite si grunduite.  

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pasarela 

Pasarela pietonală va fi deschisă şi va  avea 2 deschideri peste liniile de cale ferată şi 3 accese formate 
din scări fixe.  

CHIZATĂU 

Platformă betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători 

Platforma betonată adiacentă Clădirii de Călători cuprinde locuri de parcare şi amenajarea zonei de 
acces în staţie, rampe şi platforme betonate. 

Aceste lucrări sunt prevăzute în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

Platforma betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători este legată de aleea pietonală adiacentă 
peronului de la linia 1. 

Peroane 

Peron linia 1 şi peron linia 2 

Se execută peroane noi  cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 200,00m şi 
lăţime cuprinsă între 3,00m şi 6,50m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 
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S-au prevăzut scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent peronului de la linia 1 se prevede o alee 
pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane, şi platforma Clădirii de Călători sau cel mai apropiat drum de acces din zonă. 

Copertină 

Pe peroane se prevăd copertine metalice cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 
Copertina va fi acoperită cu tablă cutată zincata. Se prevăd jgheaburi si burlane pentru preluarea apelor 

pluviale. Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu pazie din tablă zincată prevopsită. Toate 
elementele metalice ale copertinei se vor fi prevopsite si grunduite.  

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pasarelă 

Pasarela pietonală va fi deschisă şi va  avea 1 deschidere peste liniile de cale ferată şi 2 accese formate 
din scări fixe. 

TOPOLOVĂŢ 

Clădirea de călători 

Reabilitarea clădirilor existente include lucrări de consolidare recomandate de expertul tehnic şi 
rezultate în urma modificărilor de compartimentări interioare şi de reconfigurare a golurilor în pereţi şi 
planşee, lucrări concepute în scopul refuncţionalizării şi modernizării clădirilor şi refacerii instalaţiilor. 

Conform concluziilor din Auditul Energetic se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare si exploatare clădirea expertizată. 

Prin reabilitarea termică a clădirii existente s-a urmărit eficientizarea acesteia din punct de vedere al 
consumului de energie. 

Lucrările de reabilitare termică cuprind: 

 Izolarea termică a pereţilor exteriori; 
 Izolarea termică a plăcii de pe sol sau a subsolului; 
 Izolarea termică a planşeului de peste ultimul etaj; 
 Înlocuirea tâmplariei exterioare; 
 Înlocuirea tâmplariei interioare; 

Lucrările de finisaje cuprind lucrări complete cum ar fi: 

Finisaje exterioare:   

- înlocuirea tâmplăriei exterioare; 

- termosistem faţadă şi soclu; 

- termoizolare sarpantă sau termo-hidroizolarea teraselor; 

- înlocuire învelitoare şi accesorii şarpantă, înlocuire sistem de preluare şi distribuţie a apelor 
pluviale; 

- termo-hidroizolarea subsolurilor; 

Finisaje interioare: 

- înlocuirea tâmplăriei interioare;  

Pereţi şi tavane: 

- placaje uscate din gips-carton şi vopsitorii lavabile;  
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- placaje uscate din gips-carton şi placari ceramice în spaţiile umede şi vopsitorii lavabile;  

- placaje HPL la pereti şi placaje uscate din gips-carton la tavane în holul central şi circulaţii aferente 
călătorilor şi vopsitorii lavabile; 

- tencuieli simple şi vopsitorii lavabile în spaţiile tehnice; 

Pardoseli: 

- parchet stratificat şi PVC la birouri şi case de bilete; 

- placari ceramice în holul central şi circulaţii călători, vopsitorii epoxidice în grupuri sanitare, oficii, 
bucătării, vestiare, circulaţii etc.; 

- ciment sclivisit în spaţiile tehnice; 

Clădirile vor fi dotate cu utilitaţi noi şi se prevăd modernizări ale instalaţiilor existente. 

 S-au prevăzut facilitaţi pentru călători: grupuri sanitare interioare, lucrări de racordare 
interior+exterior; 

 Vor fi amenajate zone de parcare pentru autoturisme si pentru biciclete, inclusiv facilităţi de parcare 
pentru persoanele cu dizabilităţi; 

 S-au prevăzut sisteme de rezervare şi de plată a tichetelor de călătorie şi eliberarea acestora prin 
case de bilete, automate de vânzare, telefon sau internet, sau altă tehnologie informaţională. 

 Mers de trenuri electronic, ceasuri şi sisteme de sonorizare pentru a informa în mod adecvat 
călătorii; 

 Se prevăd sisteme de alarmă împotriva incendiilor, instalaţii de stingere a incendiilor şi marcarea 
zonelor de evacuare pentru protecţia călătorilor şi a bunurilor; 

Se propun spaţii verzi amenajate noi şi refaceri ale spaţiilor verzi amenajate existente în staţii.  Acestea 
vor fi amplasate în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

În timpul lucrărilor de reabilitare se prevăd lucrări de provizorat constând în amplasarea de containere 
complet echipate în care se vor amplasa casele de bilete, birou şef de staţie şi birou informaţii. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători 

Platforma betonată adiacentă Clădirii de Călători cuprinde locuri de parcare şi amenajarea zonei de 
acces în staţie, rampe şi platforme betonate. 

Aceste lucrări sunt prevazute în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

Platforma betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători este legată de aleea pietonală adiacentă 
peronului de la linia 1. 

Peroane 

Peron linia 1 

Se execută un peron nou la linia 1 cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 
117,00m şi lăţime cuprinsă între 3,00m şi 6,50m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi 
de 1725mm. 

Peroane liniile 1-2  şi 3-4 

Se execută peroane noi cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungimi de 200,00m şi 
lăţimi de 6,20m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent peronului de la linia 1 se prevede o alee 
pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 
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Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane și cel mai apropiat drum de acces din zonă. 

Rampă încărcare – descărcare 

Se execută după linia 5 cu o înălţime de +1,12mfaţă de NSS proiectat având lungime de 120,00m şi 
lăţime de 10,00m. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă platformei de încărcare descărcare 

Platforma carosabilă adiacentă platformelor de încărcare descărcare face legătura între platforma de 
încărcare descărcare şi drumurile de acces din imediata apropiere. 

Copertină 

Pe peroane se prevăd copertine metalice cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 
Copertina va fi acoperită cu tablă cutată zincata. Se prevăd jgheaburi si burlane pentru preluarea apelor 

pluviale. Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu pazie din tablă zincată prevopsită. Toate 
elementele metalice ale copertinei se vor fi prevopsite si grunduite.  

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pasarelă 

Pasarela pietonală va fi deschisă şi va  avea 2 deschideri peste liniile de cale ferată şi 3 accese formate 
din scări fixe.  

ŞUŞTRA 

Peroane 

Peron linia 1 si peron linia 2 

Se execută peroane noi cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 200,00m şi 
lăţime cuprinsă între 3,00m şi 6,00m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent peronului de la linia 1 se prevede o alee 
pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor intermediare. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane şi cel mai apropiat drum de acces din zonă. 

Copertină 

Pe peroane se prevăd copertine metalice cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 
Copertina va fi acoperită cu tablă cutată zincata. Se prevăd jgheaburi si burlane pentru preluarea apelor 

pluviale. Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu pazie din tablă zincată prevopsită. Toate 
elementele metalice ale copertinei se vor fi prevopsite si grunduite.  

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pentru accesul la peroane s-a prevăzut un pasaj pietonal la nivel, similar celui proiectat la halta Tibiscu.  

RECAŞ 

Clădirea de călători 

Reabilitarea clădirilor existente include lucrări de consolidare recomandate de expertul tehnic şi 
rezultate în urma modificărilor de compartimentări interioare şi de reconfigurare a golurilor în pereţi şi 
planşee, lucrări concepute în scopul refuncţionalizării şi modernizării clădirilor şi refacerii instalaţiilor. 

Conform concluziilor din Auditul Energetic se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare si exploatare clădirea expertizată. 
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Prin reabilitarea termică a clădirii existente s-a urmărit eficientizarea acesteia din punct de vedere al 
consumului de energie. 

Lucrările de reabilitare termică cuprind: 

 Izolarea termică a pereţilor exteriori; 
 Izolarea termică a plăcii de pe sol sau a subsolului; 
 Izolarea termică a planşeului de peste ultimul etaj; 
 Înlocuirea tâmplariei exterioare; 
 Înlocuirea tâmplariei interioare; 

Lucrările de finisaje cuprind lucrări complete cum ar fi: 

Finisaje exterioare:   

- înlocuirea tâmplăriei exterioare; 

- termosistem faţadă şi soclu; 

- termoizolare sarpantă sau termo-hidroizolarea teraselor; 

- înlocuire învelitoare şi accesorii şarpantă, înlocuire sistem de preluare şi distribuţie a apelor 
pluviale; 

- termo-hidroizolarea subsolurilor; 

Finisaje interioare: 

- înlocuirea tâmplăriei interioare;  

Pereţi şi tavane: 

- placaje uscate din gips-carton şi vopsitorii lavabile;  

- placaje uscate din gips-carton şi placari ceramice în spaţiile umede şi vopsitorii lavabile;  

- placaje HPL la pereti şi placaje uscate din gips-carton la tavane în holul central şi circulaţii aferente 
călătorilor şi vopsitorii lavabile; 

- tencuieli simple şi vopsitorii lavabile în spaţiile tehnice; 

Pardoseli: 

- parchet stratificat şi PVC la birouri şi case de bilete; 

- placari ceramice în holul central şi circulaţii călători, vopsitorii epoxidice în grupuri sanitare, oficii, 
bucătării, vestiare, circulaţii etc.; 

- ciment sclivisit în spaţiile tehnice; 

Clădirile vor fi dotate cu utilitaţi noi şi se prevăd modernizări ale instalaţiilor existente. 

 S-au prevăzut facilitaţi pentru călători: grupuri sanitare interioare, lucrări de racordare 
interior+exterior; 

 Vor fi amenajate zone de parcare pentru autoturisme si pentru biciclete, inclusiv facilităţi de parcare 
pentru persoanele cu dizabilităţi; 

 S-au prevăzut sisteme de rezervare şi de plată a tichetelor de călătorie şi eliberarea acestora prin 
case de bilete, automate de vânzare, telefon sau internet, sau altă tehnologie informaţională. 

 Mers de trenuri electronic, ceasuri şi sisteme de sonorizare pentru a informa în mod adecvat 
călătorii; 

 Se prevăd sisteme de alarmă împotriva incendiilor, instalaţii de stingere a incendiilor şi marcarea 
zonelor de evacuare pentru protecţia călătorilor şi a bunurilor; 

Se propun spaţii verzi amenajate noi şi refaceri ale spaţiilor verzi amenajate existente în staţii.  Acestea 
vor fi amplasate în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

În timpul lucrărilor de reabilitare se prevăd lucrări de provizorat constând în amplasarea de containere 
complet echipate în care se vor amplasa casele de bilete, birou şef de staţie şi birou informaţii. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători 

Platforma betonată adiacentă Clădirii de Călători cuprinde locuri de parcare şi amenajarea zonei de 
acces în staţie. 
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Aceste lucrări sunt prevazute în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

Platforma betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători este legată de aleea pietonală adiacentă 
peronului de la linia 1. 

Peroane 

Peron linia 1 

Se execută un peron nou la linia 1 cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 
200,00m şi lăţime cuprinsă între 3,00m şi 6,20m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi 
de 1725mm. 

Peron liniile 2-3 

Se execută peroane noi cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungimi de 200,00m şi 
lăţimi de 6,20m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent peronului de la linia 1 se prevede o alee 
pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane şi cel mai apropiat drum de acces din zonă. 

Copertină 

Pe peroane se prevăd copertine metalice cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 
Copertina va fi acoperită cu tablă cutată zincata. Se prevăd jgheaburi si burlane pentru preluarea apelor 

pluviale. Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu pazie din tablă zincată prevopsită. Toate 
elementele metalice ale copertinei se vor fi prevopsite si grunduite.  

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pasarelă 

Pasarela pietonală va fi deschisă şi va  avea o deschidere peste liniile de cale ferată şi 2 accese formate 
din scări fixe. 

IZVIN 

Peroane 

Peron linia 1 şi peron linia 2 

Se execută peroane cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 200,00m şi lăţime 
cuprinsă între 3,00m şi 6,50m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent peronului de la linia 1 se prevede o alee 
pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane şi cel mai apropiat drum de acces din zonă. 
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Copertina 

Pe peroane se prevăd copertine metalice cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 
Copertina va fi acoperită cu tablă cutată zincata. Se prevăd jgheaburi si burlane pentru preluarea apelor 

pluviale. Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu pazie din tablă zincată prevopsită. Toate 
elementele metalice ale copertinei se vor fi prevopsite si grunduite.  

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pasarela 

Pasarela pietonală va fi deschisă şi va  avea 1 deschidere peste liniile de cale ferată şi 2 accese formate 
din scări fixe.  

REMETEA MARE 

Clădirea de călători 

Reabilitarea clădirilor existente include lucrări de consolidare recomandate de expertul tehnic şi 
rezultate în urma modificărilor de compartimentări interioare şi de reconfigurare a golurilor în pereţi şi 
planşee, lucrări concepute în scopul refuncţionalizării şi modernizării clădirilor şi refacerii instalaţiilor. 

Conform concluziilor din Auditul Energetic se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare si exploatare clădirea expertizată. 

Prin reabilitarea termică a clădirii existente s-a urmărit eficientizarea acesteia din punct de vedere al 
consumului de energie. 

Lucrările de reabilitare termică cuprind: 

 Izolarea termică a pereţilor exteriori; 
 Izolarea termică a plăcii de pe sol sau a subsolului; 
 Izolarea termică a planşeului de peste ultimul etaj; 
 Înlocuirea tâmplariei exterioare; 
 Înlocuirea tâmplariei interioare; 

Lucrările de finisaje cuprind lucrări complete cum ar fi: 

Finisaje exterioare: 

- înlocuirea tâmplăriei exterioare; 

- termosistem faţadă şi soclu; 

- termoizolare sarpantă sau termo-hidroizolarea teraselor; 

- înlocuire învelitoare şi accesorii şarpantă, înlocuire sistem de preluare şi distribuţie a apelor 
pluviale; 

- termo-hidroizolarea subsolurilor; 

Finisaje interioare: 

- înlocuirea tâmplăriei interioare;  

Pereţi şi tavane: 

- placaje uscate din gips-carton şi vopsitorii lavabile;  

- placaje uscate din gips-carton şi placari ceramice în spaţiile umede şi vopsitorii lavabile;  

- placaje HPL la pereti şi placaje uscate din gips-carton la tavane în holul central şi circulaţii aferente 
călătorilor şi vopsitorii lavabile; 

- tencuieli simple şi vopsitorii lavabile în spaţiile tehnice; 

Pardoseli: 

- parchet stratificat şi PVC la birouri şi case de bilete; 

- placari ceramice în holul central şi circulaţii călători, vopsitorii epoxidice în grupuri sanitare, oficii, 
bucătării, vestiare, circulaţii etc.; 

- ciment sclivisit în spaţiile tehnice; 

Clădirile vor fi dotate cu utilitaţi noi şi se prevăd modernizări ale instalaţiilor existente. 
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 S-au prevăzut facilitaţi pentru călători şi pentru persoanele cu dizabilitaţi: grupuri sanitare interioare, 
lucrări de racordare interior+exterior, lifturi, rampe; 

 Vor fi amenajate zone de parcare pentru autoturisme si pentru biciclete, inclusiv facilităţi de parcare 
pentru persoanele cu dizabilităţi; 

 S-au prevăzut sisteme de rezervare şi de plată a tichetelor de călătorie şi eliberarea acestora prin 
case de bilete, automate de vânzare, telefon sau internet, sau altă tehnologie informaţională. 

 Mers de trenuri electronic, ceasuri şi sisteme de sonorizare pentru a informa în mod adecvat călătorii; 

 Se prevăd sisteme de alarmă împotriva incendiilor, instalaţii de stingere a incendiilor şi marcarea 
zonelor de evacuare pentru protecţia călătorilor şi a bunurilor; 

Se propun spaţii verzi amenajate noi şi refaceri ale spaţiilor verzi amenajate existente în staţii.  Acestea 
vor fi amplasate în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

În timpul lucrărilor de reabilitare se prevăd lucrări de provizorat constând în amplasarea de containere 
complet echipate în care se vor amplasa casele de bilete, birou şef de staţie şi birou informaţii. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători 

Platforma betonată adiacentă Clădirii de Călători cuprinde locuri de parcare şi amenajarea zonei de 
acces în staţie. 

Aceste lucrări sunt prevăzute în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

Platforma betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători este legată de aleea pietonală adiacentă 
peronului de la linia 1. 

Peroane 

Peron linia 1 

Se execută un peron nou la linia 1 cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 
200,00m şi lăţime cuprinsă între 3,00m şi 6,50m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi 
de 1725mm. 

Peroane liniile 1-2  şi 3-4 

Se execută peroane noi cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungimi de 200,00m şi 
lăţimi de 6,20m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent peronului de la linia 1 se prevede o alee 
pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane şi cel mai apropiat drum de acces din zonă. 

Rampă încărcare – descărcare 

Se execută cu o înălţime de +1,12mfaţă de NSS proiectat având lungime de 110,00m şi lăţime de 10,00m. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă platformei de încărcare descărcare 

Platforma carosabilă adiacentă platformelor de încărcare descărcare face legătura între platforma de 
încărcare descărcare şi drumurile de acces din imediata apropiere. 

Copertină 

Pe peroane se prevăd copertine metalice cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 
Copertina va fi acoperită cu tablă cutată zincata. Se prevăd jgheaburi si burlane pentru preluarea apelor 

pluviale. Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu pazie din tablă zincată prevopsită. Toate 
elementele metalice ale copertinei se vor fi prevopsite si grunduite.  
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Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pasarelă 

Pasarela pietonală va fi deschisă şi va  avea 2 deschideri peste liniile de cale ferată şi 3 accese formate 
din scări fixe. 

GHIRODA 

Peroane 

Peron linia 1 şi peron linia 2 

Se execută peroane noi cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 200,00m şi 
lăţime cuprinsă între 3,00m şi 6,00m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent peronului de la linia 1 se prevede o alee 
pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane şi cel mai apropiat drum de acces din zonă 

Copertină 

Pe peroane se prevăd copertine metalice cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 
Copertina va fi acoperită cu tablă cutată zincata. Se prevăd jgheaburi si burlane pentru preluarea apelor 

pluviale. Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu pazie din tablă zincată prevopsită. Toate 
elementele metalice ale copertinei se vor fi prevopsite si grunduite.  

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pentru accesul pasagerilor la peroane s-a prevăzut un pasaj pietonal la nivel similar celui proiectat la 
halta Tibiscu. 

TIMIŞOARA EST 

Clădirea de călători 

Reabilitarea clădirilor existente include lucrări de consolidare recomandate de expertul tehnic şi 
rezultate în urma modificărilor de compartimentări interioare şi de reconfigurare a golurilor în pereţi şi 
planşee, lucrări concepute în scopul refuncţionalizării şi modernizării clădirilor şi refacerii instalaţiilor. 

Conform concluziilor din Auditul Energetic se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare si exploatare clădirea expertizată. 

Prin reabilitarea termică a clădirii existente s-a urmărit eficientizarea acesteia din punct de vedere al 
consumului de energie. 

Lucrările de reabilitare termică cuprind: 

 Izolarea termică a pereţilor exteriori; 
 Izolarea termică a plăcii de pe sol sau a subsolului; 
 Izolarea termică a planşeului de peste ultimul etaj; 
 Înlocuirea tâmplariei exterioare; 
 Înlocuirea tâmplariei interioare; 

Lucrările de finisaje cuprind lucrări complete cum ar fi: 

Finisaje exterioare: 

- înlocuirea tâmplăriei exterioare; 

- termosistem faţadă şi soclu; 



 
 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 516  

- termoizolare sarpantă sau termo-hidroizolarea teraselor; 

- înlocuire învelitoare şi accesorii şarpantă, înlocuire sistem de preluare şi distribuţie a apelor pluviale; 

- termo-hidroizolarea subsolurilor; 

Finisaje interioare: 

- înlocuirea tâmplăriei interioare;  

Pereţi şi tavane: 

- placaje uscate din gips-carton şi vopsitorii lavabile;  

- placaje uscate din gips-carton şi placari ceramice în spaţiile umede şi vopsitorii lavabile;  

- placaje HPL la pereti şi placaje uscate din gips-carton la tavane în holul central şi circulaţii aferente 
călătorilor şi vopsitorii lavabile; 

- tencuieli simple şi vopsitorii lavabile în spaţiile tehnice; 

Pardoseli: 

- parchet stratificat şi PVC la birouri şi case de bilete; 

- placari ceramice în holul central şi circulaţii călători, vopsitorii epoxidice în grupuri sanitare, oficii, 
bucătării, vestiare, circulaţii etc.; 

- ciment sclivisit în spaţiile tehnice; 

Clădirile vor fi dotate cu utilitaţi noi şi se prevăd modernizări ale instalaţiilor existente. 

 S-au prevăzut facilitaţi pentru călători şi pentru persoanele cu dizabilitaţi: grupuri sanitare 
interioare, lucrări de racordare interior+exterior, lifturi, rampe; 

 Vor fi amenajate zone de parcare pentru autoturisme si pentru biciclete, inclusiv facilităţi de parcare 
pentru persoanele cu dizabilităţi; 

 S-au prevăzut sisteme de rezervare şi de plată a tichetelor de călătorie şi eliberarea acestora prin 
case de bilete, automate de vânzare, telefon sau internet, sau altă tehnologie informaţională. 

 Mers de trenuri electronic, ceasuri şi sisteme de sonorizare pentru a informa în mod adecvat 
călătorii; 

 Se prevăd sisteme de alarmă împotriva incendiilor, instalaţii de stingere a incendiilor şi marcarea 
zonelor de evacuare pentru protecţia călătorilor şi a bunurilor; 

Se propun spaţii verzi amenajate noi şi refaceri ale spaţiilor verzi amenajate existente în staţii.  Acestea 
vor fi amplasate în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

În timpul lucrărilor de reabilitare se prevăd lucrări de provizorat constând în amplasarea de containere 
complet echipate în care se vor amplasa casele de bilete, birou şef de staţie şi birou informaţii. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători 

Platforma betonată adiacentă Clădirii de Călători cuprinde locuri de parcare şi amenajarea zonei de 
acces în staţie. 

Aceste lucrări sunt prevazute în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

Platforma betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători este legată de aleea pietonală adiacentă 
peronului de la linia 1. 

Peroane 

Peron principal (linia 1) 

Se execută un peron nou la linia 1 cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 
200,00m şi lăţime de 3,00. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

Peron liniile 1-2, 3-4 

Se execută peroane noi cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungimi de 250,00m şi 
lăţimi de 6,20m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent peronului de la linia 1 se prevede o alee 
pietonală pe toată lungimea acestuia. 
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Pentru preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane cel mai apropiat drum de acces din zonă. 

Rampă încărcare – descărcare 

Se execută două rampe, una în continuarea celeilate, de +1,12mfaţă de NSS proiectat având lungimile 
de 155,00m respectiv 150m şi lăţimile de 15,00m şi respectiv 10m. 

Structura de rezistenţă a rampei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

La capetele rampei se prevăd două spaţii închise de depozitare mărfuri, structura integral metalică. 

Închiderile laterale si acoperișul se vor executa din panouri de tablă cu miez termoizolant. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă platformei de încărcare descărcare 

Platforma carosabilă adiacentă platformelor de încărcare descărcare face legătura între platforma de 
încărcare descărcare şi drumurile de acces din imediata apropiere 

Copertină 

Pe peroane se prevăd copertine cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 

Copertinele peroanelor intermediare vor fi prevăzute cu acoperiș ”fotovoltaic”, iar copertina de la peronul 
1 va fi acoperită cu tablă cutată zincată. Se prevăd jgheaburi şi burlane pentru preluarea apelor pluviale. 
Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu tablă zincată prevopsită. 

Toate elementele metalice ale copertinelor vor fi prevopsite si grunduite. 

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pasarelă 

Pasarela peroane va fi inchisă şi va  avea 4 accese formate din scări fixe. La fiecare acces este prevăzut 
un lift pentru persoanele cu dizabilităti. Închiderile laterale şi acoperisul se prevăd din panouri din tablă cu 
miez termoizolant. 

Pasarela peroane va asigura atât accesul pietonilor, peste liniile de cale ferată, dintr-o zona a orasului 
în alta, cât şi al călătorilor la peroane. 

De asemenea, s-a proiectat o pasarelă pietonală la giraţia suspendată din zona str. Demetriade-Baader 
(Pasarela Enric Baader). Pasarela respectivă va fi deschisă şi va  avea o deschidere peste liniile de cale 
ferată şi 2 accese formate din scări fixe şi lifturi pentru persoanele cu dizabilităţi şi biciclete. 

TIMIȘOARA CENTRU 

Peroane 

Peron linia 1 şi peron linia 2 

Se execută peroane noi cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 100,00m şi 
lăţime de 3,00m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut scări de acces din străzile adiacente (Pictor Zaicu, respectiv A. I. Cuza) la ambele 
peroane. Adiacent peronului de la linia 1 se prevede o alee pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 
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Pentru accesul pasagerilor la peroane s-a prevăzut un pasaj pietonal la nivel similar celui proiectat la 
halta Tibiscu. 

TIMIŞOARA NORD 

Clădirea de călători existentă 

Reabilitarea clădirilor existente include lucrări de consolidare recomandate de expertul tehnic şi 
rezultate în urma modificărilor de compartimentări interioare şi de reconfigurare a golurilor în pereţi şi 
planşee, lucrări concepute în scopul refuncţionalizării şi modernizării clădirilor şi refacerii instalaţiilor. 

Lucrările prevăzute la clădirea stației vor fi complementare cu lucrările incluse în proiectul aflat în de 
derulare: ”Reabilitare fațadă, reparații platforme, iluminat, acces intrări în clădirea de călători stația CF 
Timișoara Nord și reparații acces peron linia 1+acces tunel pietonal”. 

Cele două proiecte vor trata aspecte diferite în ceea ce privește reabilitarea clădirii și nu vor propune 
lucrări redundante sau în contradictoriu. 

Conform concluziilor din Auditul Energetic se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare si exploatare clădirea expertizată. 

Prin reabilitarea termică a clădirii existente s-a urmărit eficientizarea acesteia din punct de vedere al 
consumului de energie. 

Lucrările de reabilitare termică cuprind: 

 Izolarea termică a plăcii de pe sol sau a subsolului; 
 Înlocuirea tâmplariei interioare; 

Lucrările de finisaje cuprind numai finisaje interioare ce constau din înlocuirea tâmplăriei interioare. 

Pereţi şi tavane: 

- placaje uscate din gips-carton şi vopsitorii lavabile;  

- placaje uscate din gips-carton şi placari ceramice în spaţiile umede şi vopsitorii lavabile;  

- placaje HPL la pereti şi placaje uscate din gips-carton la tavane în holul central şi circulaţii aferente 
călătorilor şi vopsitorii lavabile; 

- tencuieli simple şi vopsitorii lavabile în spaţiile tehnice; 

Pardoseli: 

- parchet stratificat şi PVC la birouri şi case de bilete; 

- placari ceramice în holul central şi circulaţii călători, vopsitorii epoxidice în grupuri sanitare, oficii, 
bucătării, vestiare, circulaţii etc.; 

- ciment sclivisit în spaţiile tehnice; 

Clădirile vor fi dotate cu utilitaţi noi şi se prevăd modernizări ale instalaţiilor existente. 

 S-au prevăzut facilitaţi pentru călători şi pentru persoanele cu dizabilitaţi: grupuri sanitare interioare, 
lucrări de racordare interior+exterior, lifturi, rampe; 

 Vor fi amenajate zone de parcare pentru autoturisme si pentru biciclete, inclusiv facilităţi de parcare 
pentru persoanele cu dizabilităţi; 

 S-au prevăzut sisteme de rezervare şi de plată a tichetelor de călătorie şi eliberarea acestora prin 
case de bilete, automate de vânzare, telefon sau internet, sau altă tehnologie informaţională. 

 Mers de trenuri electronic, ceasuri şi sisteme de sonorizare pentru a informa în mod adecvat 
călătorii; 

 Se prevăd sisteme de alarmă împotriva incendiilor, instalaţii de stingere a incendiilor şi marcarea 
zonelor de evacuare pentru protecţia călătorilor şi a bunurilor; 

Se propun spaţii verzi amenajate noi şi refaceri ale spaţiilor verzi amenajate existente în staţii.  Acestea 
vor fi amplasate în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

În timpul lucrărilor de reabilitare se prevăd lucrări de provizorat constând în amplasarea de containere 
complet echipate în care se vor amplasa casele de bilete, birou şef de staţie şi birou informaţii. 

 



 
 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 519  

Platformă betonată adiacentă Clădirii de Călători 

Platforma betonată adiacentă Clădirii de Călători cuprinde amenajarea zonei de acces în staţie, rampe 
şi platforme betonate incluzând facilităţi pentru persoanele cu dizabilităţi. 

Aceste lucrări sunt prevazute în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

Platforma betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători este legată de aleea pietonală adiacentă 
peroanelor. 

Clădire de mentenanţă 

Clădirea de mentenanţă cuprinde hala de mentenanţă, zone de lucru şi ateliere, corpuri de clădire ce 
conţin ateliere, vestiare, birouri, magazii, arhive, săli de instruire, de ședințe, săli de mese, spații de lucru, 
încăperi tehnice și desigur grupuri sanitare. 

În incinta clădirii de mentenanță vor funcționa următoarele unități feroviare: 

 Centrul operațional de control Timișoara (incluzând un CMT); 

 O secție de linii; 

 O secție de întreținere mecanizată a căii; 

 Un district LAT; 

 Un district ATM; 

 Un district de exploatare utilaje; 

 Regulatorul de Circulație Timișoara și Regulatorul de Circulație Regional; 

 O secție de întreținere a instalațiilor de semnalizare; 

 O secție (centru) de electrificare; 

 Dispecerul Energetic Feroviar Timișoara. 

Clădirea de mentenanță va avea următoarele corpuri funcționale: 

 Hala de mentenanţă 

Hala de mentenanţă se va utila cu pod rulant. 

Se vor amplasa canale de revizie cu buzunare laterale. 

Se prevăd accese cu porţi pentru trenurile care intră in hală. 

 Corp clădire – Ateliere, spaţii tehnice 

Atelierele de lucru şi spaţiile tehnice cu regimul de înălţime P vor fi dispuse lângă hala de mentenanţă, 
în legătură directă cu zona de lucru din hală. Zona de ateliere va cuprinde: atelier sudură, atelier electric, 
atelier montaj, atelier maşini unelte. Zona de spaţii tehnice va cuprinde: grup electrogen, staţie 
compresoare, staţie pompare, încărcare acumulatori, reparaţii acumulatori, vestiar, hol tehnic, grup sanitar. 
Spaţiile tehnice vor avea acces către exterior. 

 Corp clădire – Ateliere 

Corpul de clădire cu regimul de înălţime de P se află alipit de corpul clădire P+1 (birouri, laborator 
PRAM, arhivă) şi este separat de hala de mentenanţă printr-o zonă de lucru aflată în aer liber şi acoperită 
cu o structură metalică, învelitoare din panouri sandwich şi plăci policarbonat tranparente. 

Atelierele vor fi accesate doar din exterior. Pe una din laturi va fi amplasată o incintă depozit materiale 
feroase, laminate si table. 

 Corp clădire – Vestiare, dușuri, birouri, dormitoare, sală de mese, centrală termică, arhivă 

Corpul de clădire cu regimul de înălţime de P+2 se află alipit pe lungime de hala de mentenanţă şi corpul 
de clădire cu ateliere şi spaţii tehnice şi pe lăţime de corpul de clădire cu birouri, vestiare, dormitoare, 
arhivă. 

La parter vor fi amplasate vestiarele, grupuri sanitare şi duşurile, sălile de mese, centrala termică. La 
etaje se vor afla birourile dormitoarele şi grupuri sanitare. 

 Corp clădire – Birouri, arhivă, magazii, dormitoare 
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Corpul de clădire cu regimul de înălţime de P+2 se află alipit de corpul clădire P+2 descris anterior, de 
corpul de clădire P (ateliere) şi de corpul clădire P+3. 

La parter vor fi amplasate ateliere, arhivă, centrala termică. La etaj se vor afla birourile, vestiarele, 
dormitoarele, sălile de ședințe. 

 Corp clădire – Birouri, magazii, grupuri sanitare, arhive, centrală termică, regulator de circulație, 
centru de electrificare, regulator de circulație regional 

Corpul de clădire cu regim de înălţime de P+3 se află alipit de corp de clădire P+2 (birouri, arhivă, 
magazii, dormitoare) și corpul de clădire P+3 (regulatorul de circulație, CMT, DEF). 

La parter şi etaje vor fi amplasate birouri, magazii, grupuri sanitare, arhive, centrala termică. La etajul 3 
se află amplasat Centrul de electrificare care cuprinde următoarele spaţii: birou şef CE, birou tehnic I, birou 
tehnic II, arhivă financiar-contabilitate şi serviciu tehnic, birou şef district EAELF şi magazie district, atelier 
EAELF, birou şef district PRAM-TM şi magazie district, birou financiar-contabil, cameră de înaltă tensiune 
şi măsurători PRAMşi atelier PRAM-TM. Tot la etaje se vor afla și regulatorul de circulație, regulatorul de 
circulație regional și centrul de electrificare. 

Spaţiile vor beneficia de goluri vitrate pentru utilizarea luminii naturale. 

La interior fiecare nod de circulaţie verticală cuprinde o scară şi un lift. 

Pereţii exteriori vor fi realizaţi din blocuri de BCA. Pereţii interiori vor fi din gipscarton de diferite grosimi. 

Se subliniază faptul că, în conformitate cu reglementările specifice, birourile operatorilor, din cadrul 
regulatorului de circulație vor avea pereții și ușile izolate fonic. 

 Corpul de clădire - regulatorul de circulație, CMT, DEF 

Corpul de clădire cu regimul de înălțime P+3 se află alipit pe latura scurtă de celălalt corp de clădire 
P+3. 

La parter va avea spațiile tehnice aferente CMT. La etajul 1 se vor afla spațiile de exploatare ale CMT 
(dispeceri, tehnic, diagnoză), la etajul 2 va funcționa regulatorul de circulație iar la etajul 3 va fi DEF. 

Fiind clădire cu birouri, pentru persoanele cu dizabilităti s-au prevăzut racordări interior-exterior. 

Peroane 

Peron linia 1 

Se execută un peron nou la linia 1 (peron gară) cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având 
lungime de 300,00m şi lăţime de la 3,00 -12,75m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi 
de 1725mm. 

Peroane liniile 1-2, 3-4, 5-6, 7-8 

Se execută peroane noi cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungimi de 400,00m (cel 
dintre liniile 7 și 8 va fi de 300,00m) şi lăţimi medii de 7,05m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii 
ferate va fi de 1725mm. 

Peron linia 1-2 Reşiţa 

Se execută un peron nou cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungimea de 150,00m 
şi lăţimea de 7,05m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

Peroane liniile 3-4 Reşiţa 

Se execută peron nou cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungimi de 151,00m şi lăţimi 
de 7,05m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

Peron linia 5 Reşiţa 

Se execută un peron nou cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungimea de 151,00m 
şi lăţimea de 5,00m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut rampe pentru persoanele cu dizabilităţi şi scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent 
peronului de la linia 1 se prevede o alee pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 
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Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane, rampele pentru persoane cu dizabilitaţi şi platforma betonată a Clădirii de Călători sau cel mai 
apropiat drum de acces din zonă. 

Alei tehnologice 
Se vor executa alei tehnologice peste linii pentru personalul de exploatare feroviară. Acestea vor fi 

realizate in dreptul liniilor din sistem de treceri la nivel cu calea ferată din platforme betonate acoperite cu 
mixturi asfaltice şi încadrate de borduri. 

Copertina 
Pe peroane se prevăd copertine cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 

Copertinele peroanelor intermediare vor fi prevăzute cu acoperiș ”fotovoltaic”, iar copertina de la peronul 
1 va fi acoperită cu tablă cutată zincată. Se prevăd jgheaburi şi burlane pentru preluarea apelor pluviale. 
Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu tablă zincată prevopsită. 

Toate elementele metalice ale copertinelor vor fi prevopsite si grunduite. 

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pasarela Depou 

Pasarela Depou va fi închisă şi va avea 4 accese formate din scări fixe. Închiderile laterale şi acoperisul 
se prevăd din panouri din tablă cu miez termoizolant. 

Pasarela Depou va asigura accesul pietonilor, peste liniile de cale ferată, dintr-o zona a orasului în alta. 

Pasarelă peroane 

Deoarece pasajul pietonal subteran care face legătura cu toate peroanele se va demola parțial, datorită 
configuraţiei noi a dispozitivului de linii, se va construi o pasarelă centrală de acces între holul clădirii de 
călători și peroanele intermediare proiectate. 

Totodată, pentru atragerea publicului către transportul feroviar de călători, se propune asigurarea 
accesului direct la terminalul de transport feroviar de pasageri şi dinspre partea de Nord a municipiului 
Timişoara, prin prelungirea acestei pasarele şi realizarea concomitent cu aceasta a unei clădiri de călători 
de dimensiuni mai reduse şi a unei parcări supraterane. 

Motivele care stau la baza acestei soluţii tehnice sunt următoarele: 

 Spaţiul din holul actualei clădiri de călători, este relativ limitat (cca.386mp), dar prin realizarea pasarelei 
centrale acest neajuns va fi compensat datorită faptului că o parte importantă a fluxului de călători va fi 
preluată de pasarela centrală, deoarece publicul provenit din partea de nord a municipiului nu este 
nevoit să tranziteze prin clădirea existentă; 

 Nu există o piaţă în spatele actualei clădiri de călători, prin urmare posibilităţile de acces cu autovehicule 
la gară sunt relativ scăzute şi limitate (în afara celor de transport în comun), din acest motiv neexistând 
nici o staţie de taxi propriu-zisă, ci numai o zonă amenajată pentru oprirea autovehiculelor de acest tip, 
fără staţionare, pentru preluarea călătorilor proveniţi de la trenurile sosite în staţie (staţia de taxi se află 
pe partea opusă a bulevardului Republicii, faţă de clădirea de călători); 

 Amplasamentul gării în interiorul municipiului Timişoara  este apropiat faţă de centrul acestuia, generând 
spor de trafic într-o zonă cu trafic rutier deja aglomerat; 

 Având în vedere faptul că linia ferată străbate aproape diametral municipiul Timişoara, este important 
să se creeze o simbioză între proiectul de modernizare a tronsonului feroviar şi planul de mobilitate 
urbană al municipalităţii, respectiv necesităţile de dezvoltare ale municipiului Timişoara, impunându-se 
realizarea unui terminal de transport feroviar integrat într-o anumită schemă de circulaţie urbană, 
promovată de autorităţile locale. 

Pe lângă aspectele menţionate mai sus, este important de subliniat că la momentul actual, accesul 
publicului la gara (clădirea de călători) Timişoara Nord se face prin intermediul transportului urban, 
semnificativ mai dezvoltat în zona de Sud a municipiului. 
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În lipsa parcărilor în zona staţiei de cale ferată, accesul utilizatorilor la gară, cu autovehicule de mici 
dimensiuni se realizează într-o foarte mică măsură. 

În aceste condiţii, pentru locuitorii din zona de Nord-Vest a municipiului (cuprinsă în perimetrul mărginit 
de strada Dunării, strada Bogdan Petriceicu Haşdeu, Bulevardul Cetăţii, strada Cloşca şi DN59A) accesul 
la gară se face foarte dificil nefiind dezvoltat nici transportul urban în zona respectivă. 

Situaţia nu se prezintă cu mult mai îmbunătăţită nici pentru locuitorii din celelalte zone ale municipiului, 
situate la Nord de calea ferată Bucureşti – Jimbolia, având în vedere că accesul acestora la terminalul de 
transport Timişoara Nord se face pe trei artere ce subtraversează calea ferată, dintre care una este 
aglomerată la orele de vârf, iar celelalte două străbat chiar centrul municipiului, unde în cea mai mare parte 
a zilelor lucrătoare se produc ambuteiaje. 

În plus, cei trei curenţi de trafic se suprapun pe bulevardul Republicii, producând aglomerări şi pe ultimul 
segment al rutelor de deplasare către gară, din cadrul reţelei urbane de transport. 

Cele trei străzi de pe care se face accesul la gară, din zona de nord a municipiului sunt: 

 Calea Circumvalaţiunii, prin pasajul inferior Jiul, la km CF ex. 573+674 (cel mai apropiat de gară, 
însă şi cel mai aglomerat); 

 Strada Gheorghe Lazăr (rută tangenţială cu centrul municipiului); 
 Calea Alexandru Ioan Cuza (rută străbate centrul municipiului). 

Ţinând seama de toate aspectele formulate mai sus, prin proiect se asigură accesul la terminalul de 
transport feroviar de pe ambele părţi ale staţiei. 

Pasarela peroane - extindere Clădire de Călători va fi formată din 4 corpuri: 

 Corpul 1 (acces pasarelă) – va fi situat în holul central al clădirii de călători existente, iar accesul la 
acesta, se va face prin intermediul scărilor fixe, scărilor rulante şi al unui lift; 

 Corpul 2 (distribuţie peroane) – va fi situat deasupra celor 4 peroane intermediare dintre liniile 1-8, 
accesul la fiecare peron realizându-se prin intermediul scărilor fixe, scărilor rulante şi al lifturilor; 

 Corpul 3 (zonă de tranzit, aşteptare şi mic comerţ) – va fi situat deasupra liniilor 1T – 6T  şi va face 
legătura cu clădirea de călători 2. Acest segment va fi destinat următoarelor funcţionalităţi: 

 deplasarea utilizatorilor terminalului de transport şi personalului de exploatare; 
 spațiu de așteptare a trenurilor (de către călători şi eventuali însoţitori ai acestora, atât la plecare, cât şi 

la sosire); 
 spaţii de mic comerţ; 
 spaţii tehnice – va putea fi prevăzut cu un birou de mişcare, pentru IDM exterior, în vederea accesului 

facil al acestui agent la peroane, pentru expedierea trenurilor de călători, pentru defilarea trenurilor de 
marfă, pentru avizarea cu ordin de circulaţie a mecanicilor de locomotivă, pentru semnarea foilor de 
parcurs la trenurile de călători îndrumate din staţie); 

 Corpul 4 (distribuţie spre strada Nera) – va traversa clădirea de călători 2 fiind reprezentat de o pasarelă 
închisă, cu acces din clădirea de călători 2, cu rol de distribuţie a publicului către strada Nera şi către 
parcarea supraterană. Pentru confortul călătorilor, având în vedere distanţa între capetele acestui 
tronson, pe pasarelă se va monta şi o bandă rulantă (trotuar rulant). Accesul din strada Nera, la pasarelă 
se va face prin intermediul unor scări rulante, scărilor fixe şi al unui lift. 

Deoarece pe strada Nera nu există spaţiu suficient pentru amenajarea unei pieţe, pentru accesul auto 

la clădirea de călători 2, se va realiza lângă aceasta, o parcare supraterană cu 180 de locuri, construită pe 
trei niveluri, parcare ce va fi dotată cu un sistem inteligent de contorizare a locurilor de parcare disponibile, 
pentru a evita blocajele în interiorul acesteia. 

Accesul carosabil (inclusiv al autospecialelor de pompieri, ori ambulanţelor), la parcarea supraterană 

se va face printr-un pasaj inferior dinspre strada Nera, pe sub liniile CF (nr.28 şi Groapă), pasaj ce va avea 

înălţimea liberă limitată la 3,50 metri. Acest pasaj subteran va debuşa în parcarea supraterană. 

Clădirea de călători 2 va funcţiona complementar cu clădirea de călători existentă şi va fi amenajată pe 
două niveluri (parter+etaj), urmând să dispună de spaţii cu următoarele destinaţii: 

 La parter: 
 Sală de aşteptare; 
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 Spaţiu/spaţii comerciale (de tipul ”shop and go”, pentru distribuţie presă şi  suveniruri); 

 Birouri (două birouri pentru personal de exploatare); 

 Vestiar; 

 Grupuri sanitare; 

 Căi de acces; 

 La etaj: 

 Case de bilete (sau automate pentru vânzarea de bilete); 

 Spaţii comerciale (de tip cafenea, bar, fastfood, distribuţie presă); 

 Grupuri sanitare; 

 Căi de acces. 

Corpurile (tronsoanele) 1, 3, 4 ale pasarelei vor fi iluminate şi încălzite. Corpul 2 (tronsonul) va fi doar iluminat. 

Pentru pasarelă s-au prevăzut următoarele soluţii de finisaje interioare: 

 tâmplărie interioară din aluminiu cu geam termoizolant securizat;  

 placaje uscate din gips-carton şi placări ceramice în spaţiile umede şi vopsitorii lavabile;  

 placaje HPL la pereţi şi placaje uscate din gips-carton la tavane la circulaţiile aferente 
călătorilor şi vopsitorii lavabile; 

 tâmplărie din PVC la casele de bilete; 

 vopsitorii epoxidice în grupuri sanitare şi circulaţii; 

 ciment sclivisit în spaţiile tehnice; 

Pentru finisajele exterioare s-au adoptat soluţiile: 

 închiderile laterale şi acoperisul din panouri decorative din tablă cu miez termoizolant; 

 tâmplăria exterioară va fi din Aluminiu cu geam termoizolant. 

Clădire CE 

Nu se vor executa lucrări de intervenţie structurale decât cele rezultate în urma modificărilor arhitecturale si 
tehnologice impuse de reabilitarea clădirii. 

Se propun lucrări de recompartimentare interioară. 

Lucrările de finisaje in urma recompartimentarilor cuprind lucrări complete de reabilitare şi consolidare, 
precum şi de finisaje complete cum ar fi: înlocuirea uşilor şi ferestrelor, pereţilor şi pardoselilor, zugrăveli şi 
vopsitorii interioare şi exterioare şi placaje cu plăci ceramice. 

Clădire CED  

Prin reabilitarea clădirii existente s-au urmărit următorele: 

Lucrările de finisaje cuprind lucrări complete de reabilitare şi consolidare, precum şi de finisaje complete 
cum ar fi: înlocuirea uşilor şi ferestrelor, repararea acoperişului, pereţilor şi pardoselilor, zugrăveli şi 
vopsitorii interioare şi exterioare, placaje cu plăci ceramice şi placaje uscate, lucrări de termohidroizolare 
la socluri si faţade. 

Parcare supraterană la clădirea de călători 2 

Construcţie nouă având următoarele caracteristici tehnice : 

 Regim de înălţime P+3, Hmax= cca. 7,7m; 

 Structură este de tip pereţi portanţi din beton armat dispuşi pe ambele direcţii; 

 Planşeele sunt decalate pe ½ de nivel; 

 Închideri perimetrale din zidărie de cărămidă cu goluri; 

 Acoperiş de tip terasă; 

 Racordarea cu căile de acces se face prin rampe din beton armat; 

 Accese în parcare (rampe auto) executate din beton armat. 

 Parcarea va fi prevăzută cu scări fixe şi lift. 
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 Parcarea va adaposti cca. 180 automobile. 

Accesul la parcarea supraterană deschisă se face printr-un acces subteran din strada Nera şi din clădirea 
adiacentă respectiv Corpul 3. Accesul subteran se face pe sub liniile de cale ferată, deserveste publicul călător 
şi permite accesul maşinii de pompieri. 

Spaţii verzi amenajate 

Zonele propuse pentru amenajare cu spaţii verzi sunt: zona clădirii de călători 2 şi zona clădirii de mentenanţă. 

Cabină de intervenţie (km 576+500) 

Categoria de importanţă a lucrărilor este "D", în conformitate cu Hotărârea Guvernului României Nr. 766 
din 21 noiembrie 1997, Anexa Nr. 3: “Regulamentul privind stabilirea categoriei de importanţă a construcţiilor”, 
si conform cu P100-1/2013 clasa de importanţa este IV. 

Construcţie nouă având următoarele caracteristici tehnice : 

 Regim de înălţime parter, Hmax= cca. 3m;  

 Structură este de tip container care include şi grup sanitar.; 

 Infrastructura de tip platformă de beton armat. 

Cabină acari 

Această cabină se va amplasa în grupa E (conform planului de situaţie) pentru deservirea macazurilor 
necentralizate din grupa respectivă. 

Categoria de importanţă a lucrărilor este "C", în conformitate cu Hotărârea Guvernului României Nr. 766 
din 21 noiembrie 1997, Anexa Nr. 3: “Regulamentul privind stabilirea categoriei de importanţă a 
construcţiilor”, şi conform cu P100-1/2013 clasa de importanţă este III. 

Construcţie nouă având următoarele caracteristici tehnice : 

 Regim de înălţime P; 

 Structură este de tip cadre metalice, stâlpi, grinzi; 

 Închiderile laterale şi acoperisul se prevăd din panouri decorative din tablă cu miez termoizolant. 

Cabine acari grupa 7T-15T 

Se vor construi două cabine la capetele grupei de linii 7T-15T (conform planului de situaţie) pentru 
deservirea macazurilor din grupa respectivă. 

Categoria de importanţă a lucrărilor este "C", în conformitate cu Hotărârea Guvernului României Nr. 766 
din 21 noiembrie 1997, Anexa Nr. 3: “Regulamentul privind stabilirea categoriei de importanţă a 
construcţiilor”, şi conform cu P100-1/2013 clasa de importanţă este III. 

Construcţie nouă având următoarele caracteristici tehnice : 

 Regim de înălţime P+1; 

 Închideri perimetrale din zidărie de cărămidă cu goluri; 

 Acoperiş de tip terasă. 

Spaţiile interioare vor fi: 

 Parter: 

 Vestiar 

 Grup sanitar; 

 Etaj 1: 

 Birou agent post (acar). 

Construcţia nouă va fi conformată a.î. să corespundă cerinţelor de exploatare ale personalului CF. 

RONAŢ Tj Cab 1 h 

Peroane 

Peron linia 1 şi peron linia 2 
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Se execută peroane cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 150,00m şi lăţime 
cuprinsă între 3,00m şi 6,00m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent peronului de la linia 1 se prevede o alee 
pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane şi cel mai apropiat drum de acces din zonă. 

Copertina 

Pe peroane se prevăd copertine metalice cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 
Copertina va fi acoperită cu tablă cutată zincata. Se prevăd jgheaburi si burlane pentru preluarea apelor 

pluviale. Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu pazie din tablă zincată prevopsită. Toate 
elementele metalice ale copertinei se vor fi prevopsite si grunduite.  

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pentru accesul la peroane se vor realiza două pasaje pietonale la nivel similare cu cel prevăzut pentru 
halta Tibiscu.  

RONAŢ Tj h 

Peroane 

Peron linia 1 şi peron linia 2 

Se execută peroane cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 150,00m şi lăţime 
cuprinsă între 3,00m şi 6,00m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent peronului de la linia 1 se prevede o alee 
pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane şi cel mai apropiat drum de acces din zonă. 

Copertina 

Pe peroane se prevăd copertine metalice cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 
Copertina va fi acoperită cu tablă cutată zincata. Se prevăd jgheaburi si burlane pentru preluarea apelor 

pluviale. Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu pazie din tablă zincată prevopsită. Toate 
elementele metalice ale copertinei se vor fi prevopsite si grunduite.  

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pentru accesul la peroane se vor realiza două pasaje pietonale la nivel similare cu cel prevăzut pentru 
halta Tibiscu.  
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RONAŢ Tj Gr D 

Clădirea de călători 

Reabilitarea clădirilor existente include lucrări de consolidare recomandate de expertul tehnic şi 
rezultate în urma modificărilor de compartimentări interioare şi de reconfigurare a golurilor în pereţi şi 
planşee, lucrări concepute în scopul refuncţionalizării şi modernizării clădirilor şi refacerii instalaţiilor. 

Conform concluziilor din Auditul Energetic se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare si exploatare clădirea expertizată. 

Prin reabilitarea termică a clădirii existente s-a urmărit eficientizarea acesteia din punct de vedere al 
consumului de energie. 

Lucrările de reabilitare termică cuprind: 

 Izolarea termică a pereţilor exteriori; 

 Izolarea termică a plăcii de pe sol sau a subsolului; 

 Izolarea termică a planşeului de peste ultimul etaj; 

 Înlocuirea tâmplariei exterioare; 

 Înlocuirea tâmplariei interioare; 

Lucrările de finisaje cuprind lucrări complete cum ar fi: 

Finisaje exterioare:   

 înlocuirea tâmplăriei exterioare; 

 termosistem faţadă şi soclu; 

 termoizolare sarpantă sau termo-hidroizolarea teraselor; 

 înlocuire învelitoare şi accesorii terasă, înlocuire sistem de preluare şi distribuţie a apelor pluviale; 

 termo-hidroizolarea subsolurilor; 

Finisaje interioare: 

 înlocuirea tâmplăriei interioare;  

Pereţi şi tavane: 

 placaje uscate din gips-carton şi vopsitorii lavabile;  

 placaje uscate din gips-carton şi placari ceramice în spaţiile umede şi vopsitorii lavabile;  

 placaje HPL la pereti şi placaje uscate din gips-carton la tavane în holul central şi circulaţii aferente 
călătorilor şi vopsitorii lavabile; 

 tencuieli simple şi vopsitorii lavabile în spaţiile tehnice; 

Pardoseli: 

 parchet stratificat şi PVC la birouri şi case de bilete; 

 placari ceramice în holul central şi circulaţii călători, vopsitorii epoxidice în grupuri sanitare, oficii, 
bucătării, vestiare, circulaţii etc.; 

 ciment sclivisit în spaţiile tehnice; 

Clădirile vor fi dotate cu utilitaţi noi şi se prevăd modernizări ale instalaţiilor existente. 

 S-au prevăzut facilitaţi pentru călători şi pentru persoanele cu dizabilitaţi: grupuri sanitare interioare, 
lucrări de racordare interior+exterior, lifturi, rampe; 

 Vor fi amenajate zone de parcare pentru autoturisme si pentru biciclete, inclusiv facilităţi de parcare 
pentru persoanele cu dizabilităţi; 

 S-au prevăzut sisteme de rezervare şi de plată a tichetelor de călătorie şi eliberarea acestora prin 
case de bilete, automate de vânzare, telefon sau internet, sau altă tehnologie informaţională. 

 Mers de trenuri electronic, ceasuri şi sisteme de sonorizare pentru a informa în mod adecvat 
călătorii; 

 Se prevăd sisteme de alarmă împotriva incendiilor, instalaţii de stingere a incendiilor şi marcarea 
zonelor de evacuare pentru protecţia călătorilor şi a bunurilor; 
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Se propun spaţii verzi amenajate noi şi refaceri ale spaţiilor verzi amenajate existente în staţii.  Acestea 
vor fi amplasate în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

În timpul lucrărilor de reabilitare se prevăd lucrări de provizorat constând în amplasarea de containere 
complet echipate în care se vor amplasa casele de bilete, birou şef de staţie şi birou informaţii. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători 

Platforma betonată adiacentă Clădirii de Călători cuprinde locuri de parcare şi amenajarea zonei de 
acces în staţie. 

Aceste lucrări sunt prevazute în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

Platforma betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători este legată de aleea pietonală adiacentă 
peronului de la linia 1. 

Peroane 

Peron linia 1 

Se execută un peron nou la linia 1 cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 
200,00m şi lăţime cuprinsă între 3,00m şi 6,50m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi 
de 1725mm. 

Peron liniile 2-3 

Se execută peroane noi cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungimi de 200,00m şi 
lăţimi de 6,20m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent peronului de la linia 1 se prevede o alee 
pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane şi platforma Clădirii de Călători sau cel mai apropiat drum de acces din zonă. 

Copertina 

Pe peroane se prevăd copertine metalice cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 
Copertina va fi acoperită cu tablă cutată zincata. Se prevăd jgheaburi si burlane pentru preluarea apelor 

pluviale. Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu pazie din tablă zincată prevopsită. Toate 
elementele metalice ale copertinei se vor fi prevopsite si grunduite.  

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pasarela 

Pasarela pietonală va fi deschisă şi va  avea o deschidere peste liniile de cale ferată şi 2 accese formate 
din scări fixe.  

SÂNANDREI 

Clădirea de călători 

Reabilitarea clădirilor existente include lucrări de consolidare recomandate de expertul tehnic şi 
rezultate în urma modificărilor de compartimentări interioare şi de reconfigurare a golurilor în pereţi şi 
planşee, lucrări concepute în scopul refuncţionalizării şi modernizării clădirilor şi refacerii instalaţiilor. 

Conform concluziilor din Auditul Energetic se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare si exploatare clădirea expertizată. 

Prin reabilitarea termică a clădirii existente s-a urmărit eficientizarea acesteia din punct de vedere al 
consumului de energie. 

Lucrările de reabilitare termică cuprind: 
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 Izolarea termică a pereţilor exteriori; 

 Izolarea termică a plăcii de pe sol sau a subsolului; 

 Izolarea termică a planşeului de peste ultimul etaj; 

 Înlocuirea tâmplariei exterioare; 

 Înlocuirea tâmplariei interioare; 

Lucrările de finisaje cuprind lucrări complete cum ar fi: 

Finisaje exterioare:   

 înlocuirea tâmplăriei exterioare; 

 termosistem faţadă şi soclu; 

 termoizolare sarpantă sau termo-hidroizolarea teraselor; 

 înlocuire învelitoare şi accesorii şarpantă, înlocuire sistem de preluare şi distribuţie a apelor 
pluviale; 

 termo-hidroizolarea subsolurilor; 

Finisaje interioare: 

 înlocuirea tâmplăriei interioare;  

Pereţi şi tavane: 

 placaje uscate din gips-carton şi vopsitorii lavabile;  

 placaje uscate din gips-carton şi placari ceramice în spaţiile umede şi vopsitorii lavabile;  

 placaje HPL la pereti şi placaje uscate din gips-carton la tavane în holul central şi circulaţii aferente 
călătorilor şi vopsitorii lavabile; 

 tencuieli simple şi vopsitorii lavabile în spaţiile tehnice; 

 pardoseli: 

 parchet stratificat şi PVC la birouri şi case de bilete; 

 placari ceramice în holul central şi circulaţii călători, vopsitorii epoxidice în grupuri sanitare, oficii, 
bucătării, vestiare, circulaţii etc.; 

 ciment sclivisit în spaţiile tehnice; 

Clădirile vor fi dotate cu utilitaţi noi şi se prevăd modernizări ale instalaţiilor existente. 

 S-au prevăzut facilitaţi pentru călători şi pentru persoanele cu dizabilitaţi: grupuri sanitare interioare, 
lucrări de racordare interior+exterior, lifturi, rampe; 

 Vor fi amenajate zone de parcare pentru autoturisme si pentru biciclete, inclusiv facilităţi de parcare 
pentru persoanele cu dizabilităţi; 

 S-au prevăzut sisteme de rezervare şi de plată a tichetelor de călătorie şi eliberarea acestora prin 
case de bilete, automate de vânzare, telefon sau internet, sau altă tehnologie informaţională. 

 Mers de trenuri electronic, ceasuri şi sisteme de sonorizare pentru a informa în mod adecvat 
călătorii; 

 Se prevăd sisteme de alarmă împotriva incendiilor, instalaţii de stingere a incendiilor şi marcarea 
zonelor de evacuare pentru protecţia călătorilor şi a bunurilor; 

Se propun spaţii verzi amenajate noi şi refaceri ale spaţiilor verzi amenajate existente în staţii.  Acestea 
vor fi amplasate în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

În timpul lucrărilor de reabilitare se prevăd lucrări de provizorat constând în amplasarea de containere 
complet echipate în care se vor amplasa casele de bilete, birou şef de staţie şi birou informaţii. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători 

Platforma betonată adiacentă Clădirii de Călători cuprinde locuri de parcare şi amenajarea zonei de 
acces în staţie. 

Aceste lucrări sunt prevazute în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 
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Platforma betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători este legată de aleea pietonală adiacentă 
peronului de la linia 1. 

Peroane 

Peron principal (linia 1) 

Se execută un peron nou la linia 1 cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 
200,00m şi lăţime de 3 la 6,5m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

Peron liniile 1-2, 3-4, 4-5 

Se execută peroane noi cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungimi de 200,00m şi 
lăţimi de 6,20m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent peronului de la linia 1 se prevede o alee 
pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane şi platforma Clădirii de Călători sau cel mai apropiat drum de acces din zonă. 

Copertina 

Pe peroane se prevăd copertine metalice cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 
Copertina va fi acoperită cu tablă cutată zincata. Se prevăd jgheaburi si burlane pentru preluarea apelor 

pluviale. Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu pazie din tablă zincată prevopsită. Toate 
elementele metalice ale copertinei se vor fi prevopsite si grunduite.  

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pasarela 

Pasarela pietonală va fi deschisă şi va  avea 3 deschideri peste liniile de cale ferată şi 4 accese formate 
din scări fixe.  

BĂILE CĂLACEA 

Clădirea de călători 

Reabilitarea clădirilor existente include lucrări de consolidare recomandate de expertul tehnic şi 
rezultate în urma modificărilor de compartimentări interioare şi de reconfigurare a golurilor în pereţi şi 
planşee, lucrări concepute în scopul refuncţionalizării şi modernizării clădirilor şi refacerii instalaţiilor. 

Conform concluziilor din Auditul Energetic se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare si exploatare clădirea expertizată. 

Prin reabilitarea termică a clădirii existente s-a urmărit eficientizarea acesteia din punct de vedere al 
consumului de energie. 

Lucrările de reabilitare termică cuprind: 

- Izolarea termică a pereţilor exteriori; 

- Izolarea termică a plăcii de pe sol sau a subsolului; 

- Izolarea termică a planşeului de peste ultimul etaj; 

- Înlocuirea tâmplariei exterioare; 

- Înlocuirea tâmplariei interioare; 

Lucrările de finisaje cuprind lucrări complete cum ar fi: 

Finisaje exterioare:   

- înlocuirea tâmplăriei exterioare; 
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- termosistem faţadă şi soclu; 

- termoizolare sarpantă sau termo-hidroizolarea teraselor; 

- înlocuire învelitoare şi accesorii şarpantă, înlocuire sistem de preluare şi distribuţie a apelor 
pluviale; 

- termo-hidroizolarea subsolurilor; 

Finisaje interioare: 

- înlocuirea tâmplăriei interioare;  

- pereţi şi tavane: 

- placaje uscate din gips-carton şi vopsitorii lavabile;  

- placaje uscate din gips-carton şi placari ceramice în spaţiile umede şi vopsitorii lavabile;  

- placaje HPL la pereti şi placaje uscate din gips-carton la tavane în holul central şi circulaţii aferente 
călătorilor şi vopsitorii lavabile; 

- tencuieli simple şi vopsitorii lavabile în spaţiile tehnice; 

Pardoseli: 

- parchet stratificat şi PVC la birouri şi case de bilete; 

- placari ceramice în holul central şi circulaţii călători, vopsitorii epoxidice în grupuri sanitare, oficii, 
bucătării, vestiare, circulaţii etc.; 

- ciment sclivisit în spaţiile tehnice; 

Clădirile vor fi dotate cu utilitaţi noi şi se prevăd modernizări ale instalaţiilor existente. 

 S-au prevăzut facilitaţi pentru călători şi pentru persoanele cu dizabilitaţi: grupuri sanitare interioare, 
lucrări de racordare interior+exterior, lifturi, rampe; 

 Vor fi amenajate zone de parcare pentru autoturisme si pentru biciclete, inclusiv facilităţi de parcare 
pentru persoanele cu dizabilităţi; 

 S-au prevăzut sisteme de rezervare şi de plată a tichetelor de călătorie şi eliberarea acestora prin 
case de bilete, automate de vânzare, telefon sau internet, sau altă tehnologie informaţională. 

 Mers de trenuri electronic, ceasuri şi sisteme de sonorizare pentru a informa în mod adecvat 
călătorii; 

 Se prevăd sisteme de alarmă împotriva incendiilor, instalaţii de stingere a incendiilor şi marcarea 
zonelor de evacuare pentru protecţia călătorilor şi a bunurilor; 

Se propun spaţii verzi amenajate noi şi refaceri ale spaţiilor verzi amenajate existente în staţii.  Acestea 
vor fi amplasate în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

În timpul lucrărilor de reabilitare se prevăd lucrări de provizorat constând în amplasarea de containere 
complet echipate în care se vor amplasa casele de bilete, birou şef de staţie şi birou informaţii. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători 

Platforma betonată adiacentă Clădirii de Călători cuprinde locuri de parcare şi amenajarea zonei de 
acces în staţie. 

Aceste lucrări sunt prevazute în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

Platforma betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători este legată de aleea pietonală adiacentă 
peronului de la linia 1. 

Peroane 

Peron principal (linia 1) 

Se execută un peron nou la linia 1 cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 
200,00m şi lăţime cuprinsă între 3,00m şi 6,00m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi 
de 1725mm. 

Peron liniile 1-2, 3-4 

Se execută peroane noi cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungimi de 200,00m şi 
lăţimi de 6,20m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 
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S-au prevăzut scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent peronului de la linia 1 se prevede o alee 
pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane şi platforma Clădirii de Călători sau cel mai apropiat drum de acces din zonă. 

Copertină 

Pe peroane se prevăd copertine metalice cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 
Copertina va fi acoperită cu tablă cutată zincata. Se prevăd jgheaburi si burlane pentru preluarea apelor 

pluviale. Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu pazie din tablă zincată prevopsită. Toate 
elementele metalice ale copertinei se vor fi prevopsite si grunduite.  

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pasarelă 

Pasarela pietonală va fi deschisă şi va  avea 2 deschideri peste liniile de cale ferată şi 3 accese formate 
din scări fixe.  

ORŢIŞOARA 

Clădirea de călători 

Se demolează integral construcţia existentă. 

Se executa o construcţie nouă având următoarele caracteristici tehnice: 

 Regim de înălţime Parter; 

 Dimensiuni: cca. 10x27m; 

 Suprastructura de tip cadre de beton armat (grinzi , stâlpi şi placă de beton armat); 

 Închideri perimetrale din zidărie de cărămidă cu goluri; 

 Acoperiş tip terasă; 

Lucrările de finisaje cuprind lucrări complete cum ar fi: 

Finisaje exterioare:   

 tâmplărie exterioară eficientă termică; 

 termosistem şi placaje uscate la faţadă şi soclu; 

 termo-hidroizolarea teraselor; 

 sisteme de preluare şi distribuţie a apelor pluviale; 

Finisaje interioare: 

 tâmplărie interioară;  

pereţi şi tavane: 

 pereţi de compartimentare din gips-carton; 

 placaje uscate din gips-carton şi vopsitorii lavabile;  

 placaje uscate din gips-carton şi placari ceramice în spaţiile umede şi vopsitorii lavabile;  

 placaje HPL la pereti şi placaje uscate din gips-carton la tavane în holul central şi circulaţii aferente 
călătorilor şi vopsitorii lavabile; 

 tencuieli simple şi vopsitorii lavabile în spaţiile tehnice; 

pardoseli: 
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 parchet stratificat şi PVC la birouri şi case de bilete; 

 placari ceramice în holul central şi circulaţii călători, vopsitorii epoxidice în grupuri sanitare, oficii, 
bucătării, vestiare, circulaţii etc.; 

 ciment sclivisit în spaţiile tehnice; 

Toate construcţiile noi sunt prevazute cu facilitaţi pentru persoanele cu dizabilitaţi. 

Se propun spaţii verzi amenajate noi şi refaceri ale spaţiilor verzi amenajate existente în staţii.  Acestea 
vor fi amplasate în imediata apropiere a Clădirilor de Călători 

Platformă betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători 

Platforma betonată adiacentă Clădirii de Călători cuprinde locuri de parcare şi amenajarea zonei de 
acces în staţie. 

Aceste lucrări sunt prevazute în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

Platforma betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători este legată de aleea pietonală adiacentă 
peronului de la linia 1. 

Peroane 

Peron linia 1 

Se execută un peron nou la linia 1 cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 
200,00m şi lăţime cuprinsă între 3,00m şi 6.50m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi 
de 1725mm. 

Peron liniile 1-2, 3-4 

Se execută peroane noi cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungimi de 200,00m şi 
lăţimi de 6,20m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent peronului de la linia 1 se prevede o alee 
pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane şi platforma Clădirii de Călători sau cel mai apropiat drum de acces din zonă. 

Rampă încărcare – descărcare 

Se execută după linia 5 cu o înălţime de +1,12mfaţă de NSS proiectat având lungime de 75,00m şi 
lăţime de 10,00m. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă platformei de încărcare descărcare 

Platforma carosabilă adiacentă platformelor de încărcare descărcare face legătura între platforma de 
încărcare descărcare şi drumurile de acces din imediata apropiere. 

Copertina 

Pe peroane se prevăd copertine metalice cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 
Copertina va fi acoperită cu tablă cutată zincata. Se prevăd jgheaburi si burlane pentru preluarea apelor 

pluviale. Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu pazie din tablă zincată prevopsită. Toate 
elementele metalice ale copertinei se vor fi prevopsite si grunduite.  

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pasarelă 

Pasarela pietonală va fi deschisă şi va  avea 2 deschideri peste liniile de cale ferată şi 3 accese formate 
din scări fixe.  
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VINGA 

Clădirea de călători 

Reabilitarea clădirilor existente include lucrări de consolidare recomandate de expertul tehnic şi 
rezultate în urma modificărilor de compartimentări interioare şi de reconfigurare a golurilor în pereţi şi 
planşee, lucrări concepute în scopul refuncţionalizării şi modernizării clădirilor şi refacerii instalaţiilor. 

Conform concluziilor din Auditul Energetic se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare si exploatare clădirea expertizată. 

Prin reabilitarea termică a clădirii existente s-a urmărit eficientizarea acesteia din punct de vedere al 
consumului de energie. 

Lucrările de reabilitare termică cuprind: 

 Izolarea termică a pereţilor exteriori; 

 Izolarea termică a plăcii de pe sol sau a subsolului; 

 Izolarea termică a planşeului de peste ultimul etaj; 

 Înlocuirea tâmplariei exterioare; 

 Înlocuirea tâmplariei interioare; 

Lucrările de finisaje cuprind lucrări complete cum ar fi: 

Finisaje exterioare:   

 înlocuirea tâmplăriei exterioare; 

 termosistem faţadă şi soclu; 

 termoizolare sarpantă sau termo-hidroizolarea teraselor; 

 înlocuire învelitoare şi accesorii şarpantă, înlocuire sistem de preluare şi distribuţie a apelor 
pluviale; 

 termo-hidroizolarea subsolurilor; 

Finisaje interioare: 

 înlocuirea tâmplăriei interioare;  

Pereţi şi tavane: 

 placaje uscate din gips-carton şi vopsitorii lavabile;  

 placaje uscate din gips-carton şi placari ceramice în spaţiile umede şi vopsitorii lavabile;  

 placaje HPL la pereti şi placaje uscate din gips-carton la tavane în holul central şi circulaţii aferente 
călătorilor şi vopsitorii lavabile; 

 tencuieli simple şi vopsitorii lavabile în spaţiile tehnice; 

pardoseli: 

 parchet stratificat şi PVC la birouri şi case de bilete; 

 placari ceramice în holul central şi circulaţii călători, vopsitorii epoxidice în grupuri sanitare, oficii, 
bucătării, vestiare, circulaţii etc.; 

 ciment sclivisit în spaţiile tehnice; 

Clădirile vor fi dotate cu utilitaţi noi şi se prevăd modernizări ale instalaţiilor existente. 

 S-au prevăzut facilitaţi pentru călători şi pentru persoanele cu dizabilitaţi: grupuri sanitare interioare, 
lucrări de racordare interior+exterior, lifturi, rampe; 

 Vor fi amenajate zone de parcare pentru autoturisme si pentru biciclete, inclusiv facilităţi de parcare 
pentru persoanele cu dizabilităţi; 

 S-au prevăzut sisteme de rezervare şi de plată a tichetelor de călătorie şi eliberarea acestora prin 
case de bilete, automate de vânzare, telefon sau internet, sau altă tehnologie informaţională. 

 Mers de trenuri electronic, ceasuri şi sisteme de sonorizare pentru a informa în mod adecvat 
călătorii; 
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 Se prevăd sisteme de alarmă împotriva incendiilor, instalaţii de stingere a incendiilor şi marcarea 
zonelor de evacuare pentru protecţia călătorilor şi a bunurilor; 

Se propun spaţii verzi amenajate noi şi refaceri ale spaţiilor verzi amenajate existente în staţii.  Acestea 
vor fi amplasate în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

În timpul lucrărilor de reabilitare se prevăd lucrări de provizorat constând în amplasarea de containere 
complet echipate în care se vor amplasa casele de bilete, birou şef de staţie şi birou informaţii. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători 

Platforma betonată adiacentă Clădirii de Călători cuprinde locuri de parcare şi amenajarea zonei de 
acces în staţie. 

Aceste lucrări sunt prevazute în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

Platforma betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători este legată de aleea pietonală adiacentă 
peronului de la linia 1. 

Peroane 

Peron linia 1 

Se execută un peron nou la linia 1 cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 
200,00m şi lăţime cuprinsă între 3,00m şi 6.50m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi 
de 1725mm. 

Peron liniile 1-2, 3-4 

Se execută peroane noi cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungimi de 200,00m şi 
lăţimi de 6,20m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent peronului de la linia 1 se prevede o alee 
pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane şi platforma Clădirii de Călători sau cel mai apropiat drum de acces din zonă. 

Rampă încărcare – descărcare 

Se execută cu o înălţime de +1,12m faţă de NSS proiectat având lungime de 100,00m şi lăţime de 
10,00m. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă platformei de încărcare descărcare 

Platforma carosabilă adiacentă platformelor de încărcare descărcare face legătura între platforma de 
încărcare descărcare şi drumurile de acces din imediata apropiere. 

Copertină 

Pe peroane se prevăd copertine metalice cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 
Copertina va fi acoperită cu tablă cutată zincata. Se prevăd jgheaburi si burlane pentru preluarea apelor 

pluviale. Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu pazie din tablă zincată prevopsită. Toate 
elementele metalice ale copertinei se vor fi prevopsite si grunduite.  

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pasarelă 

Pasarela pietonală va fi deschisă şi va  avea 2 deschideri peste liniile de cale ferată şi 3 accese formate 
din scări fixe.  
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ŞAG 

Clădirea de călători 

Reabilitarea clădirilor existente include lucrări de consolidare recomandate de expertul tehnic şi 
rezultate în urma modificărilor de compartimentări interioare şi de reconfigurare a golurilor în pereţi şi 
planşee, lucrări concepute în scopul refuncţionalizării şi modernizării clădirilor şi refacerii instalaţiilor. 

Conform concluziilor din Auditul Energetic se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare si exploatare clădirea expertizată. 

Prin reabilitarea termică a clădirii existente s-a urmărit eficientizarea acesteia din punct de vedere al 
consumului de energie. 

Lucrările de reabilitare termică cuprind: 

 Izolarea termică a pereţilor exteriori; 

 Izolarea termică a plăcii de pe sol sau a subsolului; 

 Izolarea termică a planşeului de peste ultimul etaj; 

 Înlocuirea tâmplariei exterioare; 

 Înlocuirea tâmplariei interioare; 

Lucrările de finisaje cuprind lucrări complete cum ar fi: 

Finisaje exterioare: 

 înlocuirea tâmplăriei exterioare; 

 termosistem faţadă şi soclu; 

 termoizolare sarpantă sau termo-hidroizolarea teraselor; 

 înlocuire învelitoare şi accesorii şarpantă, înlocuire sistem de preluare şi distribuţie a apelor 
pluviale; 

 termo-hidroizolarea subsolurilor; 

Finisaje interioare: 

 înlocuirea tâmplăriei interioare;  

pereţi şi tavane: 

 placaje uscate din gips-carton şi vopsitorii lavabile;  

 placaje uscate din gips-carton şi placari ceramice în spaţiile umede şi vopsitorii lavabile;  

 placaje HPL la pereti şi placaje uscate din gips-carton la tavane în holul central şi circulaţii aferente 
călătorilor şi vopsitorii lavabile; 

 tencuieli simple şi vopsitorii lavabile în spaţiile tehnice; 

pardoseli: 

 parchet stratificat şi PVC la birouri şi case de bilete; 

 placari ceramice în holul central şi circulaţii călători, vopsitorii epoxidice în grupuri sanitare, oficii, 
bucătării, vestiare, circulaţii etc.; 

 ciment sclivisit în spaţiile tehnice; 

Clădirile vor fi dotate cu utilitaţi noi şi se prevăd modernizări ale instalaţiilor existente. 

 S-au prevăzut facilitaţi pentru călători şi pentru persoanele cu dizabilitaţi: grupuri sanitare interioare, 
lucrări de racordare interior+exterior, lifturi, rampe; 

 Vor fi amenajate zone de parcare pentru autoturisme si pentru biciclete, inclusiv facilităţi de parcare 
pentru persoanele cu dizabilităţi; 

 S-au prevăzut sisteme de rezervare şi de plată a tichetelor de călătorie şi eliberarea acestora prin 
case de bilete, automate de vânzare, telefon sau internet, sau altă tehnologie informaţională. 

 Mers de trenuri electronic, ceasuri şi sisteme de sonorizare pentru a informa în mod adecvat călătorii; 

 Se prevăd sisteme de alarmă împotriva incendiilor, instalaţii de stingere a incendiilor şi marcarea 
zonelor de evacuare pentru protecţia călătorilor şi a bunurilor; 
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Se propun spaţii verzi amenajate noi şi refaceri ale spaţiilor verzi amenajate existente în staţii.  Acestea 
vor fi amplasate în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

În timpul lucrărilor de reabilitare se prevăd lucrări de provizorat constând în amplasarea de containere 
complet echipate în care se vor amplasa casele de bilete, birou şef de staţie şi birou informaţii. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători 

Platforma betonată adiacentă Clădirii de Călători cuprinde locuri de parcare şi amenajarea zonei de 
acces în staţie. 

Aceste lucrări sunt prevazute în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

Platforma betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători este legată de aleea pietonală adiacentă 
peronului de la linia 1. 

Peroane 

Peron linia 1 

Se execută un peron nou la linia 1 cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 
200,00m şi lăţime cuprinsă între 3,00m şi 6.50m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi 
de 1725mm. 

Peron liniile 1-2, 3-4 

Se execută peroane noi cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungimi de 200,00m şi 
lăţimi de 6,20m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent peronului de la linia 1 se prevede o alee 
pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane şi platforma Clădirii de Călători sau cel mai apropiat drum de acces din zonă. 

Copertină 

Pe peroane se prevăd copertine metalice cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 
Copertina va fi acoperită cu tablă cutată zincata. Se prevăd jgheaburi si burlane pentru preluarea apelor 

pluviale. Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu pazie din tablă zincată prevopsită. Toate 
elementele metalice ale copertinei se vor fi prevopsite si grunduite.  

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 

Pasarelă 

Pasarela pietonală va fi deschisă şi va  avea 2 deschideri peste liniile de cale ferată şi 3 accese formate 
din scări fixe.  

VALEA VIILOR 

Întrucât, la P.M. Valea Viilor, clădirea de exploatare existentă necesită intervenții majore, s-a stabilit ca 
biroul de exploatare a acestuia (biroul de mișcare) și instalația aferentă de centralizare să funcționeze în 
containere. 

Acestea vor fi poziționate în proximitatea clădirii actuale de călători (conform planului de situație), pe o 
platformă de beton. Cele două containere vor fi livrate echipate, cu mențiunea că în containerul aferent 
biroului de mișcare se vor instala echipamentele SCB, TTR și CDS necesare operării în bune condiții. 

Containerul pentru biroul de mișcare va fi compartimentat pentru a avea pe lângă spațiul destinat 
operării, un vestiar și un grup sanitar. Toaleta va fi vidanjabilă și va fi prevăzută cu rezervor de apă. 
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De asemenea, s-au prevăzut două containere, unite pe o latură și formând o singură încăpere, ce va 
adăposti instalația de centralizare electrodinamică (CED) cu care se va dota o antestație ce va funcționa 
în Valea Viilor (a se vedea subcapitolele de Instalații SCB și de Tehnologie Feroviară). Aceste containere 
se vor echipa pe șantier, însă vor fi dotate cu instalațiile elctrice și de climatizare necesare asigurării 
ambientului pentru funcționarea în bune condiții a instalației CED. 

În P.M. Valea Viilor s-a prevăzut instalarea unui gard (conform planului de situație) pentru protecția 
personalului de exploatare (IDM, agenți din partida de manevră, revizori tehnici de vagoane, magazineri) 
și de întreținere, ce își va desfășura activitatea în antestație. În gardul respectiv, în dreptul biroului de 
mișcare, se va realiza o poartă de acces spre zona schimbătoarelor de cale de pe firele I și II. 

În P.M. Valea Viilor s-au prevăzut și lucrări de amenajare a unor căi de acces pentru personalul de 
exploatare, în vecinătatea zonei de amenajare a containerelor menționate mai sus, precum și amenajarea 
de spații verzi. 

ARADU NOU 

Clădirea de călători 

Reabilitarea clădirilor existente include lucrări de consolidare recomandate de expertul tehnic şi 
rezultate în urma modificărilor de compartimentări interioare şi de reconfigurare a golurilor în pereţi şi 
planşee, lucrări concepute în scopul refuncţionalizării şi modernizării clădirilor şi refacerii instalaţiilor. 

Conform concluziilor din Auditul Energetic se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare si exploatare clădirea expertizată. 

Prin reabilitarea termică a clădirii existente s-a urmărit eficientizarea acesteia din punct de vedere al 
consumului de energie. 

Lucrările de reabilitare termică cuprind: 

- Izolarea termică a pereţilor exteriori; 

- Izolarea termică a plăcii de pe sol sau a subsolului; 

- Izolarea termică a planşeului de peste ultimul etaj; 

- Înlocuirea tâmplariei exterioare; 

- Înlocuirea tâmplariei interioare; 

Lucrările de finisaje cuprind lucrări complete cum ar fi: 

Finisaje exterioare:   

- înlocuirea tâmplăriei exterioare; 

- termosistem faţadă şi soclu; 

- termoizolare sarpantă sau termo-hidroizolarea teraselor; 

- înlocuire învelitoare şi accesorii şarpantă, înlocuire sistem de preluare şi distribuţie a apelor 
pluviale; 

- termo-hidroizolarea subsolurilor; 

Finisaje interioare: 

- înlocuirea tâmplăriei interioare;  

pereţi şi tavane: 

- placaje uscate din gips-carton şi vopsitorii lavabile;  

- placaje uscate din gips-carton şi placari ceramice în spaţiile umede şi vopsitorii lavabile;  

- placaje HPL la pereti şi placaje uscate din gips-carton la tavane în holul central şi circulaţii aferente 
călătorilor şi vopsitorii lavabile; 

- tencuieli simple şi vopsitorii lavabile în spaţiile tehnice; 

pardoseli: 

- parchet stratificat şi PVC la birouri şi case de bilete; 

- placari ceramice în holul central şi circulaţii călători, vopsitorii epoxidice în grupuri sanitare, oficii, 
bucătării, vestiare, circulaţii etc.; 
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- ciment sclivisit în spaţiile tehnice; 

Clădirile vor fi dotate cu utilitaţi noi şi se prevăd modernizări ale instalaţiilor existente. 

 S-au prevăzut facilitaţi pentru călători şi pentru persoanele cu dizabilitaţi: grupuri sanitare interioare, 
lucrări de racordare interior+exterior, lifturi, rampe; 

 Vor fi amenajate zone de parcare pentru autoturisme si pentru biciclete, inclusiv facilităţi de parcare 
pentru persoanele cu dizabilităţi; 

 S-au prevăzut sisteme de rezervare şi de plată a tichetelor de călătorie şi eliberarea acestora prin 
case de bilete, automate de vânzare, telefon sau internet, sau altă tehnologie informaţională. 

 Mers de trenuri electronic, ceasuri şi sisteme de sonorizare pentru a informa în mod adecvat călătorii; 

 Se prevăd sisteme de alarmă împotriva incendiilor, instalaţii de stingere a incendiilor şi marcarea 
zonelor de evacuare pentru protecţia călătorilor şi a bunurilor; 

Se propun spaţii verzi amenajate noi şi refaceri ale spaţiilor verzi amenajate existente în staţii.  Acestea 
vor fi amplasate în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

În timpul lucrărilor de reabilitare se prevăd lucrări de provizorat constând în amplasarea de containere 
complet echipate în care se vor amplasa casele de bilete, birou şef de staţie şi birou informaţii. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători 

Platforma betonată adiacentă Clădirii de Călători cuprinde locuri de parcare şi amenajarea zonei de 
acces în staţie, rampe şi platforme betonate incluzând facilităţi pentru persoanele cu dizabilităţi. 

Aceste lucrări sunt prevazute în imediata apropiere a Clădirilor de Călători. 

Platforma betonată carosabilă adiacentă Clădirii de Călători este legată de aleea pietonală adiacentă 
peronului de la linia 1. 

Peroane 

Peron linia 1 

Se execută un peron nou la linia 1 cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 
360,00m şi lăţime cuprinsă între 3,00m şi 6.50m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi 
de 1725mm. 

Peroane liniile 1-2, 3-4 

Se execută peroane noi cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungimi de 375,00m şi 
lăţimi de 6,20m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut rampe pentru persoanele cu dizabilităţi şi scări de acces la peronul din faţa gării. Adiacent 
peronului de la linia 1 se prevede o alee pietonală pe toată lungimea acestuia. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

Alee pietonală adiacentă peronului 

Aleea pietonală se află pe toată lungimea peronului de la linia 1 şi face legătura între scările de acces 
pe peroane, rampele pentru persoane cu dizabilitaţi şi platforma Clădirii de Călători sau cel mai apropiat 
drum de acces din zonă. 

Copertină 

Pe peroane se prevăd copertine cu rolul de protecţie a călătorilor împotriva intemperiilor. 

Copertinele peroanelor intermediare vor fi prevăzute cu acoperiș ”fotovoltaic”, iar copertina de la peronul 
1 va fi acoperită cu tablă cutată zincată. Se prevăd jgheaburi şi burlane pentru preluarea apelor pluviale. 
Lateralele şi capetele copertinei se vor acoperi cu tablă zincată prevopsită. 

Toate elementele metalice ale copertinelor vor fi prevopsite si grunduite. 

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice pentru iluminatul peroanelor pe timpul nopţii. 
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Pasarela peroane 

Pasarela de acces la peroane va fi închisă şi va  avea 2 deschideri peste liniile de cale ferată şi 3 accese 
formate din scări fixe şi lifturi pentru persoanele cu dizabilităţi.  

Pasarelă edilitară 

Pasarela edilitară existentă se va demola datorita noului dispozitiv de linii proiectat. Aceasta se va reface 
pe acelasi amplasament.  

Pasarela edilitară va fi închisă şi va 2 accese formate din scări fixe. Închiderile laterale şi acoperișul se 
prevăd din panouri din tablă cu miez termoizolant. 

Pasarela edilitară va asigura accesul pietonilor, peste liniile de cale ferată, dintr-o zona a orasului în alta. 

ATELIER DE ÎNTREŢINERE 

Construcţie nouă având următoarele caracteristici tehnice : 

 Regim de înălţime P,  

 Structură este de tip cadre metalice, stâlpi, grinzi.   

 Închideri perimetrale din elemente uşoare de tip sandwish; 

Rampă încărcare – descărcare  

Se execută cu o înălţime de +1,12mfaţă de NSS proiectat având lungime de 170,00m şi lăţime de 
20.00m. 

Pe partea laterală a rampei, opusă căii ferate, se prevede un spaţiu închis de depozitare mărfuri, 
structura integral metalică. 

Închiderile laterale si acoperisul se vor executa din panouri de tablă cu miez termoizolant. 

Platformă betonată carosabilă adiacentă platformei de încărcare descărcare 

Platforma carosabilă adiacentă platformelor de încărcare descărcare face legătura între platforma de 
încărcare descărcare şi drumurile de acces din imediata apropiere. 

MICĂLACA 

Peron 

Se execută peron nou cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 100,00m şi 
lăţime de 3,00m. Distanţa de la marginea peronului la axa căii ferate va fi de 1725mm. 

S-au prevăzut scări de acces din strada adiacentă. 

Pentru  preluarea diferenţelor de înălţime între cota peroanelor şi cota terenului amenajat se vor monta 
balustrade. Balustrade se prevăd şi la capetele peroanelor. 

Pentru persoanele nevăzătoare se vor amplasa pe peroane benzi de ghidaj tactil. 

Finisajul peroanelor se va realiza din mixturi asfaltice. Protecţia muchiilor peroanelor se va face cu 
corniere metalice. 

RAMIFICAȚIA GLOGOVĂȚ 

CABINA – KM ≈625+500 LINIA CF 200 SAU KM 6+700, LINIA CF 218A 

Construcţie nouă având următoarele caracteristici tehnice : 

 Regim de înălţime parter, Hmax= cca. 3m,  

 Structură este de tip container care include şi grup sanitar; 

 Infrastructura de tip platformă de beton armat. 

5.3.8. REZISTENTĂ 

5.3.8.1. GENERALITĂȚI 

Categoria de importanţă a lucrărilor din proiect specifice numai specialității ”Rezistență”, în conformitate cu 
Hotărârea Guvernului României Nr. 766 din 21 noiembrie 1997, Anexa Nr. 3: “Regulamentul privind stabilirea 
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categoriei de importanţă a construcţiilor”, şi clasa de importanţă, conform cu P100-1/2013, pe fiecare tip de 
construcție prevăzută în proiect sunt: 

 Gospodărie ape – C, respectiv III; 
 Platforme containere (CE, DCOS) – C, respectiv III; 
 Piloni de iluminat și fundațiile acestora – C, respectiv III; 
 Stâlpi de iluminat macazuri – C, respectiv III; 
 Fundații stîlpi antene GSM-R – C, respectiv III; 
 Panouri fonoabsorbante – C, respectiv III; 
 Canale de revizie – C, respectiv III; 
 Post trafo zidit – B, respectiv II. 
 Platforme cabine de intervenție – D, respectiv IV. 

Date mai concrete despre construcțiile ce urmează a fi demolate în cadrul proiectului se găsesc în 
planurile de situație aferente specialității ”Arhitectură”, precum și în ”Documentația economică”. 

În ”Documentația economică” aferentă lucrărilor de demolare (specialitatea ”Rezistență”), sunt indicate 
construcțiile care se vor demola. 

5.3.8.2. EXPUNEREA LUCRĂRILOR PROIECTATE PE STAȚII, HM ȘI HALTE DE CĂLĂTORI 

CARANSEBEȘ 

Clădirea de călători 

Respectând concluziile din expertiza tehnică se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare şi siguranţă clădirea expertizată. 

Măsuri de consolidare şi reparaţie bazate pe situaţia existentă: 

 repararea fisurilor existente în elementele de beton; 

 revizuirea şi repararea locală a zonelor de zidăriei de cărămidă  degradată: fisuri, crăpături, 
dislocări, exfolieri etc., relevate sau constatate după decopertare. Aceste lucrări constau în injectări, 
refacerea rosturilor de mortar, plombări locale, tencuieli armate, rezidiri, reconstituiri de legături; 

 repararea zonei de rezemare a copertinei de beton armat pe pereţii portanţi ai clădirii; repararea 
rosturilor dintre tronsoanele copertinei; 

 consolidarea pereţiilor din zidărie de cărămidă, ce prezintă fisuri, prin cămăşuire cu plase de 
armătură şi beton aplicat prin torcretare; doar acolo unde este cazul (pereţi fisuraţi); 

 asanare, reabilitare, igienizare subsol;  

 revizuirea stării fizice a stâlpilor  metalici ai copertinei din beton; în cazul identificării unor probleme 
privind coroziune / defecte ascunse, se vor lua măsuri de remediere a acestora (protecţie anticorozivă); 

 Intervenţiile nu sunt limitative, în funcţie de sondajele şi decopertările generale executate în timpul 
execuţiei se pot aplica soluţii adaptate la situaţia întâlnită. 

Măsuri de consolidare bazate pe neconformităţile structurii: 

 Pentru zona seismică cu ag=16g, sistem pereţi rari şi Hnivel>3m, zidăria nearmată trebuie 
confinată sau armată. Se vor executa cămăşuieli cu plase sudate şi beton torcretat astfel: pe o singură feţă 
ale pereţiilor din axele:  A, B, H, I, 3, şi 24 având minim 10 cm  grosime; pe ambele  feţe ale pereţiilor din 
axele:  C, D, G, 7, 10, 14, 17, 20, 21 şi 23, având minim 8 cm  grosime; 

 spaleţii de cărămidă din zona parterului înalt (axe B şi G) se vor consolida prin cămăsuiri cu beton 
armat; grosimea minimă a cămăsuielii va fi de 10 cm;  

 în axele 3A, 3-F şi 3-H  (la capetele peretilor de capăt şi perimetral stâlpului din b.a.) se vor realiza 
camasuieli locale din beton armat cu grosimi de cca. 15 cm; 

 Dispunerea axelor este conform cu planul dispoziţie generală. 

Având în vedere rezultatele investigării pe teren, se recomandă următoarele măsuri de intervenţie 
nestructurale: 

 Realizarea unor trotuare perimetrale etanşe ce vor îndepărta apa meteorică; 

 Refacerea hidroizolaţiilor  şi a instalaţiilor;  

 Hidroizolarea integrală a fundaţiilor existente şi executarea unui sistem de drenare perimetral; 
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 Refacerea tencuielilor degradate; 

 Reparatii finisaje şi pardoseli. 

Lucrări de intervenţie realizate pe baza situaţiei propuse în cadrul reabilitării /modernizării staţie (haltei): 

 Dacă se impun  goluri în pereţii portanţi din zidărie de cărămidă, acestea se vor borda 
corespunzător, astfel încât să se asigure o bună conlucrare între zidăria existentă şi noile elemente de 
beton armat. Orice gol practicat în pereţii din zidărie se va executa doar cu acceptul expertului. 

 În cazul prevederii unui tunel de acces la nivelul subsolului, dinspre liniile CF spre holul central, 
este necesară studierea posibilităţii intervenţiei şi a comportării statice a structurii din zona respectivă, 
precum şi stabilirea măsurilor de punere în siguranţă a tronsonului de clădire, în urma unei asemenea 
lucrări. 

Peroane 

Peron linia 1 

Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

Peroane liniile 1-2, 3-4, 5-6 
Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 

adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi placă din beton armat 
monolit pe zona central (între DP-uri). 

Rampele de acces la peroaner, precum şi accesele de la peron la zona statiei se vor executa din beton 
armat monolit. 

 

Rampă încărcare – descărcare  

Structura de rezistenţă a rampelor se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

Copertina 

Pe peroanele intermediare se vor construi trei copertine cu structura de rezistenţa alcătuită din profile 
metalice laminate şi din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ 328,00mx6,20m. 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 

Supratructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi în plan median, la distanţa interax de 12m, profile 
laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcătuite din două profile UNP solidarizate cu placuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Şaiba semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins şi de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanele împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel – 
beton BST500S. 

Structura de rezistenţă a acoperişului este prevăzută cu rosturi de dilatare. Rezemările grinzii 
longitudinale pe stâlpi sunt de două tipuri: fixe şi mobile. 

Pasarela 
Pasarela va avea 5 deschideri peste liniile de cale ferată, o lungime de aproximativ 100m şi 5 accese. 

Cota ±0,00 este reprezentată de nivelul şinei de cale ferată. Cota inferioară a pasarelei este de +7,50m. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament. 

Infrastructura este alcătuita din stâlpi de tip grinda spaţiala cu latura de 2,00m din confecţie metalică si 
fundaţii din beton armat. 

 Suprastructura este de tip grindă cu zăbrele spaţială din profile laminate. 

La partea superioară a stâlpilor este prevăzut un capitel pentru a fi posibilă realizarea aparatului de 
reazem a pasarelei metalice. 
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Rezemările grinzii metalice spaţiale pe capitelul stâlpilor este de tip articulat şi de tip simplu rezemat – 
mobil pentru a putea fi permisă deformaţia din temperatură a structurii metalice. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Executantul este obligat să ia măsurile necesare pentru a evita reacţiile cu repercursiuni negative de 
orice tip ce ar putea avea loc prin alăturarea a două elemente chimice diferite.  

Gospodăria de ape 

Regim de înălţime – constructie parţial subterană ; 

Infrastructură: fundaţii tip radier din beton armat, cota de fundare este de cca  -4,00m faţă de cota 0,00. 
Fundaţiile se vor funda în stratul bun de fundare, după straturile de pamânt cu miros de mâl găsite în 
sondajele geotehnice la aproximativ de -2,00m_-2,50 faţă de CTN sau în funcţie de terenul întâlnit  se va 
adopta soluţia de fundare pe pernă de balast; 

Structură: pereţi din beton armat si plăci de beton armat. 

Panouri fonoabsorbate 

Panourile fonoabsorbante se vor amplasa pe zonele locuite, conform tabelului 5.15.  

Elementele de panou se montează pe stâlpi metalici sau de beton şi au înălţimea de 2-3ml , în funcţie de 
zona de amplasament. Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct, fundaţii izolate circulare. Adâncimea de fundare este de circa 4m.  

Stâlpi de iluminat macazuri 

Stâlpii vor fi din beton armat prefabricat sau metal. Sistemul de fundare adoptat este de tip direct, fundaţii 
izolate din beton armat monolit. 

Piloni de iluminat zonele de manevra în staţii 

Stâlpii vor fi din beton armat prefabricat sau metal şi vor avea secţiunea circulară variabilă pe înălţime. 
Sistemul de fundare adoptat este de tip direct, fundaţii izolate din beton armat monolit. 

Fundaţie stâlp GSM 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament. 

CLĂDIRE DE MENTENANŢĂ 

Hala mentenanţă are următoarele caracteristici: 

 Regim de înălţime P înalt; 

 Infrastructură : fundaţii continue/fundaţii izolate din beton armat;  

 Suprastructură: stâlpi de beton armat, grinzi de beton armat perimetrale pentru susţinerea pereţiilor 
de închidere şi acoperiş metalic de tip grinzi cu zăbrele; 

Corpurile birouri  au următoarele caracteristici: 

 Regim de înălţime maxim P+1;  

 Infrastructură: fundaţii continue/izolate din beton armat, cota de fundare este de -2.15m faţă de 
cota 0.00. Fundaţiile se vor funda în stratul bun de fundare, după straturile de pamânt cu mâl găsite în 
sondajele geotehnice la aproximativ de -2,00m_-2,50 faţă de CTN sau în funcţie de terenul întâlnit  se va 
adopta soluţia de fundare pe pernă de balast; 

 Suprastructură: cadre de beton armat din stâlpi şi grinzi, plăci şi scară de beton armat. Acoperiş tip 
terasă necirculabilă. 

Rezervorul de apă industrială are următoarele caracteristici: 

 Regim de înălţime: construcţie subterană; 

 Hliber = 3,00m;  cota superioară placă -1,15m faţă de CTA; 
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 Infrastructură: radier din beton armat, cota de fundare este de -4.15m faţă de cota 0,00. Fundaţiile 
se vor funda în stratul bun de fundare; 

 Construcţia subterană are pereţi de beton armat şi placă de beton armat; 

 Pereţii şi radierul se vor hidroizola la interior şi exterior, având protecţie mecanică la exterior a 
hidroizolaţiei. 

Anexele au următoarele caracteristici: 

 Regim de înălţime P; 

 Infrastructură: fundaţii continue/izolate din beton armat, cota de fundare este de -2,15m faţă de 
cota 0,00. Fundaţiile se vor funda în stratul bun de fundare, după straturile de pamânt cu miros de mâl 
găsite în sondajele geotehnice la aproximativ de -2,00m_-2,50 faţă de CTN sau în funcţie de terenul întâlnit  
se va adopta soluţia de fundare pe pernă de balast; 

 Suprastructură: stâlpi metalici, grinzi metalice, pane metalice. Şaiba rigidă la nivelul acoperişului 
este realizată de contravântuiri. 

Clădire CED 

Se vor executa lucrări de intervenţie structurale, care să aducă în parametrii normali de funcţionare şi 
siguranţă Clădirea. 

Măsuri de consolidare şi reparaţie bazate pe situaţia existentă: 

 repararea fisurilor existente în elementele de beton; 

 revizuirea şi repararea locală a zonelor de zidăriei de cărămidă  degradată: fisuri, crăpături, 
dislocări, exfolieri etc., relevate sau constatate după decopertare. Aceste lucrări constau în injectări, 
refacerea rosturilor de mortar, plombări locale, tencuieli armate, rezidiri, reconstituiri de legături; 

 consolidarea pereţilor din zidărie de cărămidă, ce prezintă fisuri, prin cămăşuire cu plase de 
armătură şi beton aplicat prin torcretare; doar acolo unde este cazul (pereţi fisuraţi); 

 Intervenţiile nu sunt limitative, în funcţie de sondajele şi decopertările generale executate în timpul 
execuţiei se pot aplica soluţii adaptate la situaţia întâlnită; 

 Revizuirea elementelor din lemn ale şarpantei, prin înlocuirea elementelor degradate şi/sau 
repararea acestora prin procedee specifice lucrărilor de reparaţii elemente de lemn (înlocuiri locale, 
aplicarea de coliere metalice etc. 

Având în vedere rezultatele investigării pe teren, se recomandă următoarele măsuri de intervenţie 
nestructurale: 

 Realizarea unor trotuare perimetrale etanşe ce vor îndepărta apa meteorică; 

 Refacerea hidroizolaţiilor  şi a instalaţiilor;  

 Refacerea tencuielilor degradate; 

 Reparaţii finisaje şi pardoseli. 

Lucrări de intervenţie realizate pe baza situaţiei propuse în cadrul reabilitării /modernizării staţiei: dacă 
se impun  goluri în pereţii portanţi din zidărie de cărămidă, acestea se vor borda corespunzător, astfel încat 
să se asigure o bună conlucrare între zidăria existentă şi noile elemente de beton armat. Orice gol practicat 
în pereţii din zidărie se va executa doar cu acceptul expertului. 

Clădire cabină sabotari 

Se vor executa lucrări de intervenţie structurale, consolidări şi reparaţii, care să aducă în parametrii 
normali de funcţionare şi siguranţă clădirea. 

Platformă container 

Suprafaţa este de 110mp. 

Structura de rezistenţă a platformei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 
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TIBISCU 

Peroane 

Peron linia 1 şi peron linia 2 

Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

Rampele de acces la peroane, precum şi accesele de la peron la zona staţiei se vor executa din beton 
armat monolit. 

Copertină 

Pe ambele peroane se vor construi câte două copertine cu structura de rezistenţă alcătuită din profile 
metalice laminate şi din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ  14,00mx6,00m. 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 

Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi în plan median, la distanţa interax de 12m, 
profile laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcătuite din două profile UNP solidarizate cu placuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Şaiba semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins şi de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel – 
beton BST500S. 

Panouri fonoabsorbate 

Panourile fonoabsorbante se vor amplasa pe zonele locuite, conform tabelului 5.15. 

Elementele de panou se montează pe stâlpi metalici sau de beton şi au înălţimea de 2-3ml , în funcţie de 
zona de amplasament. Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct, fundaţii izolate circulare. Adâncimea de fundare este de circa 4m. 

ZĂGUJENI 

Clădirea de călători 

Respectând concluziile din expertiza tehnică se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare şi siguranţă Clădirea expertizată. 

Măsuri de consolidare şi reparaţie bazate pe situaţia existentă: 

 repararea fisurilor existente în elementele de beton; 

 revizuirea şi repararea locală a zonelor de zidăriei de cărămidă  degradată: fisuri, crăpături, 
dislocări, exfolieri etc., relevate sau constatate după decopertare. Aceste lucrări constau în injectări, 
refacerea rosturilor de mortar, plombări locale, tencuieli armate, rezidiri, reconstituiri de legături; 

 consolidarea pereţiilor din zidărie de cărămidă, ce prezintă fisuri, prin cămăşuire cu plase de 
armătură şi beton aplicat torcret doar acolo unde este cazul (existanta fisuri); 

 Revizuirea elementelor din lemn ale şarpantei şi a planşeului de lemn de peste etaj, prin inlocuirea 
elementelor degradate şi/sau repararea acestora prin procedee specific lucrărilor de reparaţii elemente de 
lemn (înlocuiri locale, aplicarea de coliere metalice, etc);  

 Consolidarea sau demolarea coşurilor de fum existente. În condiţiile în care se impune păstrarea 
lor din considerente arhitecturale sau de instalaţii, se vor lua măsuri de asigurarea/consolidarea acestora; 

 Intervenţiile nu sunt limitative, în funcţie de sondajele şi decopertările generale executate în timpul 
execuţiei se pot aplica soluţii adaptate la situaţia întâlnită. 

Măsuri de consolidare bazate pe neconformităţile structurii: 

 Conform P100-1/2006, pentru zona seismică cu ag=16g nu se acceptă planşee cu rigiditate 
nesemnificativă  (planşeu de lemn). Înlocuirea planşeului de lemn de peste parter în corpul vechi cu planşeu 
de beton armat; 

 Înlocuirea buiandrugilor din lemn cu buiandrugi din beton armat; 
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 Pentru zona seismică cu ag=16g, sistem pereti rari şi Hnivel>3m, zidăria nearmată trebuie 
confinată sau armată. Se vor executa placări locale de beton armat ale pereţiilor din zidărie cu beton armat; 
ce vor avea min. 10 cm grosime;Se vor executa cămăşuieli cu plase sudate şi beton torcretat pe ambele 
feţe ale pereţiilor din axele 1,6,E şi D; având minim 6cm  grosime.Dispunerea axelor este conform cu planul 
dispoziţie generală; 

 Asigurarea aticelor si timpanelor de zidărie ale podului: se va executa o centura perimetrală de 
beton armat pe perimetrul superior al zidăriei podului, inclusiv mustati de fixare a cosoroabelor şarpantei 
şi, dacă este cazul, după decopertare, cu stâlpişori pentru asigurarea la răsturnare. 

Având în vedere rezultatele investigării pe teren, se recomandă următoarele măsuri de intervenţie 
nestructurale: 

 Realizarea unor trotuare perimetrale etanşe ce vor îndepărta apa meteorică; 

 Refacerea hidroizolaţiilor şi a instalaţiilor; 

 Refacerea tencuielilor degradate. 

Lucrări de intervenţie realizate pe baza situaţiei propuse în cadrul reabilitării /modernizării staţiei: dacă 
se impun  goluri în pereţii portanţi din zidărie de cărămidă, acestea se vor borda corespunzător, astfel încât 
să se asigure o bună conlucrare între zidăria existentă şi noile elemente de beton armat. Orice gol practicat 
în pereţii din zidărie se va executa doar cu acceptul expertului. 

Peroane 

Peron principal (linia 1) 

Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

Peron liniile 1-2 

Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi placă din beton armat 
monolit pe zona centrală (între DP-uri). 

Rampele de acces la peroane, precum şi accesele de la peron la zona staţiei se vor executa din beton 
armat monolit. 

Peron linia, 3 

Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

 

Copertina 

Pe peroanele intermediare se vor construi copertine cu structura de rezistenţă alcătuită din profile 
metalice laminate şi din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ  160,00mx6,20m. 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 

Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi în plan median, la distanţa interax de 12m, 
profile laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcătuite din două profile UNP solidarizate cu placuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Şaibă semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins si de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel – 
beton BST500S. 

Învelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

Structura de rezistenţă a acoperişului este prevăzută cu rosturi de dilatare. Rezemările grinzii 
longitudinale pe stâlpi sunt de două tipuri: fixe şi mobile. 

Pasarela 

Pasarela pietonală va avea două deschideri peste liniile de cale ferată. 
Cota ±0,00 este reprezentată de nivelul şinei de cale ferată. Cota inferioară a pasarelei este de +7,50m. 
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Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament. 

Infrastructura este alcătuita din stâlpi de tip grinda spaţiala cu latura de 2,00m din confecţie metalică si 
fundaţii din beton armat. 

Suprastructura este de tip grindă cu zăbrele spaţială din profile laminate.  

La partea superioară a stâlpilor este prevăzut un capitel pentru a fi posibilă realizarea aparatului de 
reazem a pasarelei metalice.  

Rezemările grinzii metalice spaţiale pe capitelul stâlpilor este de tip articulat şi de tip simplu rezemat-
mobil pentru a putea fi permisă deformaţia din temperatură a structurii metalice. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Executantul este obligat să ia măsurile necesare pentru a  evita reacţiile cu repercursiuni negative de 
orice tip ce ar putea avea loc prin alăturarea a două elemente chimice diferite 

Stâlpi de iluminat macazuri 

Stâlpii vor fi din beton armat prefabricat sau metal. Sistemul de fundare adoptat este de tip direct, fundaţii 
izolate din beton armat monolit. 

Fundaţie stâlp GSM 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament. 

Platformă container 

Suprafaţa este de 110mp. 

Structura de rezistenţă a platformei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

CĂVĂRAN 

Clădirea de călători – construcţie nouă  

Construcţie nouă având următoarele caracteristici tehnice : 

 Regim de înălţime P+1E, Hmax= cca. 6,5m; 

 Structură este de tip cadre de beton armat monolit, stâlpi, grinzi şi placă; 

 Pe latura dinspre calea ferată la parter sunt dispuşi pereţi de beton armat ce au şi rol de pereţi de 
sprijin pentru umpluturile de sub peronul de la linia 1; 

 Închideri perimetrale din zidărie de cărămidă cu goluri; 

 Acoperiş de tip terasă; 

 Infrastructura de tip fundaţii continue dispuse pe ambele direcţii. Fundaţiile se vor funda în stratul 
bun de fundare, la aproximativ de cca.-1.50m faţă de CTN sau în funcţie de terenul întâlnit  se va adopta 
soluţia de fundare pe pernă de balast. 

Peroane 

Peron linia 1 

Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

Peroane liniile 1-2  şi 3-4 
Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat in zona 

adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi placă din beton armat 
monolit pe zona central (între DP-uri). 

Scările de acces la peroane, precum şi accesele de la peron la zona staţiei se vor executa din beton 
armat monolit. 
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Rampă încărcare – descărcare 

Structura de rezistenţă a rampei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

Copertină 

Pe peroanele intermediare se vor construi copertine cu structura de rezistenţa alcătuită din profile 
metalice laminate şi din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ  136,00mx6,20m. 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 

Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi în plan median, la distanţa interax de 12m, 
profile laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcatuite din două profile UNP solidarizate cu placuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Şaiba semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins şi de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 

Învelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

Structura de rezistenţă a acoperişului este prevăzută cu rosturi de dilatare. Rezemările grinzii 
longitudinale pe stâlpi sunt de două tipuri: fixe şi mobile. 

Pasarelă 

Pasarela pietonală va avea doua deschideri peste liniile de cale ferată. 

Cota ±0,00 este reprezentată de nivelul şinei de cale ferată. Cota inferioară a pasarelei este de +7,50m. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament. 

Infrastructura este alcătuita din stâlpi de tip grinda spaţiala cu latura de 2,00m din confecţie metalică si 
fundaţii din beton armat. 

Suprastructura este de tip grindă cu zăbrele spaţială din profile laminate.  

La partea superioară a stâlpilor este prevăzut un capitel pentru a fi posibilă realizarea aparatului de 
reazem a pasarelei metalice.  

Rezemările grinzii metalice spaţiale pe capitelul stâlpilor este de tip articulat şi de tip simplu rezemat-
mobil pentru a putea fi permisă deformaţia din temperatură a structurii metalice. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Executantul este obligat să ia măsurile necesare pentru a evita reacţiile cu repercursiuni negative de 
orice tip ce ar putea avea loc prin alăturarea a două elemente chimice diferite. 

Panouri fonoabsorbate 

Panourile fonoabsorbante se vor amplasa pe zonele locuite, conform tabelului 5.15.  

Elementele de panou se montează pe stâlpi metalici sau de beton şi au înălţimea de 2-3ml , în funcţie de 
zona de amplasament. Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct, fundaţii izolate circulare. Adâncimea de fundare este de circa 4m. 

Stâlpi de iluminat macazuri 

Stâlpii vor fi din beton armat prefabricat sau metal. Sistemul de fundare adoptat este de tip direct, fundaţii 
izolate din beton armat monolit. 

Fundaţie stâlp GSM 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament. 
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Platformă container 

Suprafaţa este de 110mp. 

Structura de rezistenţă a platformei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

SACU 

Peroane 

Peron linia 1 şi peron linia 2 

Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

Rampele de acces la peroane, precum si accesele de la peron la zona statiei se vor executa din beton 
armat monolit. 

 

Copertină 

Pe ambele peroane se vor construi câte două copertine cu structura de rezistenţă alcătuită din profile 
metalice laminate şi din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ  14,00mx6,00m. 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 

Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi în plan median, la distanţa interax de 12m, 
profile laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcătuite din două profile UNP solidarizate cu placuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Şaibă semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins şi de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 

Învelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

Pasarelă 

Pasarela pietonală va avea deschiderea interax de aproximativ 17,00m. 

Cota ±0,00 este reprezentată de nivelul şinei de cale ferată. Cota inferioară a pasarelei este de +7,50m. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament. 

Infrastructura este alcătuita din stâlpi de tip grinda spaţiala cu latura de 2,00m din confecţie metalică si 
fundaţii din beton armat. 

Suprastructura este de tip grindă cu zăbrele spaţială din profile laminate.  

La partea superioară a stâlpilor este prevăzut un capitel pentru a fi posibilă realizarea aparatului de 
reazem a pasarelei metalice.  

Rezemările grinzii metalice spaţiale pe capitelul stâlpilor este de tip articulat şi de tip simplu rezemat – 
mobil pentru a putea fi permisă deformaţia din temperatură a structurii metalice. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Executantul este obligat să ia măsurile necesare pentru a  evita reacţiile cu repercursiuni negative de 
orice tip ce ar putea avea loc prin alăturarea a două elemente chimice diferite. 

Panouri fonoabsorbate 

Panourile fonoabsorbante se vor amplasa pe zonele locuite, conform tabelului 5.15. 

Elementele de panou se montează pe stâlpi metalici sau de beton şi au înălţimea de 2-3ml , în funcţie de 
zona de amplasament. Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct, fundaţii izolate circulare. Adâncimea de fundare este de circa 4m. 
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JENA 

Peroane 

Peron linia 1 şi peron linia 2 

Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

Scările de acces la peroane se vor executa din beton armat monolit. 
Copertină 

Pe ambele peroane se vor construi câte două copertine cu structura de rezistenţă alcătuită din profile 
metalice laminate şi din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ  14,00mx6,00m. 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 

Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi în plan median, la distanţa interax de 12m, 
profile laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcatuite din doua profile UNP solidarizate cu plăcuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Şaiba semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins şi de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 

Învelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

Fundaţie stâlp GSM 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament. 

GĂVOJDIA 

Clădirea de călători 

Măsuri de consolidare şi reparaţie bazate pe situaţia existentă: 

 repararea fisurilor existente în elementele de beton; 

 revizuirea şi repararea locală a zonelor de zidăriei de cărămidă  degradată: fisuri, crăpături, 
dislocări, exfolieri etc., relevate sau constatate după decopertare. Aceste lucrări constau în injectări, 
refacerea rosturilor de mortar, plombări locale, tencuieli armate, rezidiri, reconstituiri de legături; 

 consolidarea pereţiilor din zidărie de cărămidă, ce prezintă fisuri, prin cămăşuire cu plase de 
armătură şi beton aplicat prin torcretare; doar acolo unde este cazul (pereti fisurati); 

 Revizuirea elementelor din lemn ale şarpantei şi a planşeului de lemn de peste etaj, prin inlocuirea 
elementelor degradate şi/sau repararea acestora prin procedee specific lucrărilor de reparaţii elemente de 
lemn (înlocuiri locale, aplicarea de coliere metalice etc.); 

 Consolidarea sau demolarea coşurilor de fum existente. În condiţiile în care se impune păstrarea 
lor din considerente arhitecturale sau de instalaţii, se vor lua măsuri de asigurarea/consolidarea acestora; 

 Intervenţiile nu sunt limitative, în funcţie de sondajele şi decopertările generale executate în timpul 
execuţiei se pot aplica soluţii adaptate la situaţia întâlnită. 

Măsuri de consolidare bazate pe neconformităţile structurii: 

 Conform P100-1/2006, nu se acceptă planşee cu rigiditate nesemnificativă  (planşeu de lemn). 
Înlocuirea planşeului de lemn de peste parter în corpul vechi cu planşeu de beton armat; 

 Înlocuirea buiandrugilor din lemn cu buiandrugi din beton armat; 

 Pentru sistemul de  pereti rari si Hnivel>3m ,  zidăria nearmată trebuie confinată sau armată. Pe 
zona corpului nou se vor executa cămăşuieli cu plase sudate şi beton torcretat pe ambele feţe ale pereţiilor 
din axele A,C,1 şi 2 ; având minim 6 cm  grosime.Dispunerea axelor este conform cu planul dispoziţie 
generală. Pe zona corpului vechi se vor executa placări locale de beton armat ale pereţiilor din zidărie prin 
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introducere de stalpisori/stâlpi lamelari interiori. Aceştia se vor executa la intersectia peretiilor portanţi 
exteriori si interiori si vor avea min. 10 cm grosime; 

 Asigurarea aticelor si timpanelor de zidărie ale podului: se va executa o centura perimetrală de 
beton armat pe perimetrul superior al zidăriei podului, inclusiv mustati de fixare a cosoroabelor şarpantei 
şi, dacă este cazul, după decopertare, cu stâlpişori pentru asigurarea la răsturnare. 

Având în vedere rezultatele investigării pe teren, se recomandă următoarele măsuri de intervenţie 
nestructurale: 

 Realizarea unor trotuare perimetrale etanşe ce vor îndepărta apa meteorică; 

 Refacerea hidroizolaţiilor  şi a instalaţiilor;  

 Refacerea tencuielilor degradate. 

Lucrări de intervenţie realizate pe baza situaţiei propuse in cadrul reabilitării /modernizării staţiei: dacă 
se impun  goluri în pereţii portanţi din zidărie de cărămidă, acestea se vor borda corespunzător, astfel încat 
sa se asigure o bună conlucrare între zidăria existentă şi noile elemente de beton armat. Orice gol practicat 
în pereţii din zidărie se va executa doar cu acceptul expertului. 

Peroane 

Peron linia 1 

Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat in zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

Peroane liniile 1-2  şi 3-4 
Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat in zona 

adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi placă din beton armat 
monolit pe zona central (între DP-uri). 

Rampele de acces la peroane, precum si accesele de la peron la zona statiei se vor executa din beton 
armat monolit 

Rampă încărcare – descărcare 

Structura de rezistenţă a rampei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

Panouri fonoabsorbate 

Panourile fonoabsorbante se vor amplasa pe zonele locuite, conform tabelului 5.15.  

Elementele de panou se montează pe stâlpi metalici sau de beton şi au înălţimea de 2-3ml , în funcţie de 
zona de amplasament. Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct, fundaţii izolate circulare. Adâncimea de fundare este de circa 4m. 

Fundaţie stâlp GSM 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Platformă container 

Categoria de importanţă a lucrărilor este "C", în conformitate cu Hotărârea Guvernului României Nr. 766 
din 21 noiembrie 1997, Anexa Nr. 3: “Regulamentul privind stabilirea categoriei de importanţă a construcţiilor”, 
si conform cu P100-1/2013 clasa de importanta este III. 

Suprafaţa este de 110mp. 

Structura de rezistenţă a platformei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat 

Copertine 

Pe peroanele intermediare se vor construi copertine cu structura de rezistenţa alcătuită din profile metalice 
laminate si din table sudate cu dimensiunile in plan de aproximativ (100,00+52,00)mx6,20m. 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament, din beton armat. 
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Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi in plan median, la distanţa interax de 12m, profile 
laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcatuite din doua profile UNP solidarizate cu placuţe, grinzi transversale 
cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Saiba semirigidă la nivelul acoperişului 
este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins si de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 

Învelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

Structura de rezistenţa a acoperişului este prevăzută cu rosturi de dilatare. Rezemările grinzii longitudinale 
pe stâlpi sunt de doua tipuri: fixe si mobile. 

Pasarela 

Pasarela pietonală va avea doua deschideri peste liniile de cale ferată. 

Cota ±0,00 este reprezentată de nivelul şinei de cale ferată. Cota inferioară a pasarelei este de +7,50m. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Infrastructura este alcătuita din stâlpi de tip grinda spaţiala cu latura de 2,00m din confecţie metalică si 
fundaţii din beton armat. 

Suprastructura este de tip grindă cu zăbrele spaţială din profile laminate.  

La partea superioară a stâlpilor este prevăzut un capitel pentru a fi posibilă realizarea aparatului de 
reazem a pasarelei metalice.  

Rezemările grinzii metalice spaţiale pe capitelul stâlpilor este de tip articulat şi de tip simplu rezemat-
mobil pentru a putea fi permisă deformaţia din temperatură a structurii metalice. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Executantul este obligat să ia măsurile necesare pentru a evita reacţiile cu repercursiuni negative de 
orice tip ce ar putea avea loc prin alăturarea a două elemente chimice diferite. 

TAPIA 

Peroane 

Peron linia 1 şi peron linia 2 

Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat in zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

Scarile si rampele de la peroane la zona staţiei se vor executa din beton armat monolit. 

Copertină 

Nu se execută. 

LUGOJ 

Clădirea de călători 

Respectand concluziile din expertiza tehnică se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare şi siguranţă Clădirea  expertizată. 

Măsuri de consolidare şi reparaţie bazate pe situaţia existentă: 

 repararea fisurilor existente în elementele de beton; 

 revizuirea şi repararea locală a zonelor de zidăriei de cărămidă  degradată: fisuri, crăpături, 
dislocări, exfolieri etc., relevate sau constatate după decopertare. Aceste lucrări constau în injectări, 
refacerea rosturilor de mortar, plombări locale, tencuieli armate, rezidiri, reconstituiri de legături; 

 repararea zonei de rezemare a copertinei de beton armat pe pereţii portanţi ai clădirii; repararea 
rosturilor dintre tronsoanele copertinei; 
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 consolidarea pereţiilor din zidărie de cărămidă, ce prezintă fisuri, prin cămăşuire cu plase de 
armătură şi beton aplicat prin torcretare; doar acolo unde este cazul (pereti fisurati); 

 asanare, reabilitare, igienizare subsol;  

 revizuirea starii fizice a stalpilor  metalici ai copertinei din beton; in cazul identificarii unor probleme 
privind coroziune / defecte ascunse, se vor lua masuri de remediere a acestora (protectie anticoroziva); 

 Intervenţiile nu sunt limitative, în funcţie de sondajele şi decopertările generale executate în timpul 
execuţiei se pot aplica soluţii adaptate la situaţia întâlnită. 

Măsuri de consolidare bazate pe neconformităţile structurii: 

 Se vor executa cămăşuieli cu plase sudate şi beton torcretat astfel: 

- pe o singura fata ale pereţilor din axele: B, G, 1, 3, 6, H, 31, având grosimea minimă de 10 cm  
grosime; 

- pe doua fete ale peretilor din axele: D, C, E, B0, E0, 2, 7, 11, 12, 13, 14, 16, 18, 23, 27, 28, 30, 29,  
având grosimea minimă de 8 cm  grosime; 

 Dispunerea axelor este conform cu planul dispoziţie generală. 

Având în vedere rezultatele investigării pe teren, se recomandă următoarele măsuri de intervenţie 
nestructurale: 

 Realizarea unor trotuare perimetrale etanşe ce vor îndepărta apa meteorică; 

 Refacerea hidroizolaţiilor  şi a instalaţiilor;  

 Refacerea tencuielilor degradate; 

 Reparatii finisaje si pardoseli. 

Lucrări de intervenţie realizate pe baza situaţiei propuse in cadrul reabilitării /modernizării staţiei: 

 dacă se impun  goluri în pereţii portanţi din zidărie de cărămidă, acestea se vor borda 
corespunzător, astfel încat sa se asigure o bună conlucrare între zidăria existentă şi noile elemente de 
beton armat. Orice gol practicat în pereţii din zidărie se va executa doar cu acceptul expertului; 

 în cazul prevederii unui tunel de acces la nivelul subsolului, dinspre liniile CF în zona copertinei 
existente,  este necesară studierea posibilităţii intervenţiei şi a comportării statice a structurii din zona 
respectivă, precum  si stabilirea masurilor de punere in siguranţă a tronsonului de clădire (copertina), în 
urma unei asemenea lucrări. 

Peroane 

Peron linia 1 

Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat in zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP si elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

Peroane liniile 1-2, 3-4, 4-5 
Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat in zona 

adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP si elemente orizontale tip DP) şi placă din beton armat 
monolit pe zona centrală (între DP-uri) 

Rampele de acces la peroane, precum si accesele de la peron la zona statiei se vor executa din beton 
armat monolit 

Rampă încărcare – descărcare 

Structura de rezistenţă a rampei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

La capătul rampei se prevede un spaţiu închis de depozitare mărfuri, structura integral metalică. 

Copertina 

Pe peroanele intermediare se vor construi copertine cu structura de rezistenţă alcătuită din profile 
metalice laminate şi din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ 290,00mx7,05m respectiv 
200,00mx7,05m. 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 
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Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi in plan median, la distanţa interax de 12m, profile 
laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcatuite din doua profile UNP solidarizate cu placuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Saiba semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins si de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 

Structura de rezistenţa a acoperişului este prevăzută cu rosturi de dilatare. Rezemările grinzii 
longitudinale pe stâlpi sunt de doua tipuri: fixe si mobile. 

Pasarela 

Pasarela va avea in jur de 104 m, va avea patru deschideri peste liniile de cale ferată si 5 accese. 

Cota ±0,00 este reprezentată de nivelul şinei de cale ferată. Cota inferioară a pasarelei este de +7,50m. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Infrastructura este alcătuita din stâlpi de tip grinda spaţiala cu latura de 2,00m din confecţie metalică si 
fundaţii din beton armat. 

Suprastructura este de tip grindă cu zăbrele spaţială din profile laminate.  

La partea superioară a stâlpilor este prevăzut un capitel pentru a fi posibilă realizarea aparatului de 
reazem a pasarelei metalice.  

Rezemările grinzii metalice spaţiale pe capitelul stâlpilor este de tip articulat şi de tip simplu rezemat-
mobil pentru a putea fi permisă deformaţia din temperatură a structurii metalice. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355 

Executantul este obligat să ia măsurile necesare pentru a  evita reacţiile cu repercursiuni negative de 
orice tip ce ar putea avea loc prin alăturarea a două elemente chimice diferite.  

Panouri fonoabsorbate 

Panourile fonoabsorbante se vor amplasa pe zonele locuite, conform tabelului 5.15.  

Elementele de panou se montează pe stâlpi metalici sau de beton şi au înălţimea de 2-3ml , în funcţie de 
zona de amplasament. Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct, fundaţii izolate circulare. Adâncimea de fundare este de circa 4m 

Stâlpi de iluminat macazuri 

Stâlpii vor fi din beton armat prefabricat sau metal. Sistemul de fundare adoptat este de tip direct, fundaţii 
izolate din beton armat monolit. 

Piloni de iluminat zonele de manevra în staţii 

Stâlpii vor fi din beton armat prefabricat sau metal şi vor avea secţiunea circulară variabilă pe înălţime. 
Sistemul de fundare adoptat este de tip direct, fundaţii izolate din beton armat monolit. 

CLĂDIRE DEU 

Construcţie nouă având următoarele caracteristici tehnice : 

 Regim de înălţime P inalt (hală),  
 Structură este de tip cadre metalice, stâlpi, grinzi.   
 Închideri perimetrale din elemente uşoare de tip sandwish; 
 Acoperiş de tip şarpantă cu grinzi cu zăbrele; 
Infrastructura de tip fundaţii izolate, cu grinzi de echilibru, dispuse pe ambele direcţii. Fundaţiile se vor 

funda în stratul bun de fundare, la aproximativ de cca.-1.50m faţă de CTN sau în funcţie de terenul întâlnit  
se va adopta soluţia de fundare pe pernă de balast. 
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Clădire PAR si grup electrogen 

Se vor executa lucrări de intervenţie structurale, care să aducă în parametrii normali de funcţionare şi 
siguranţă clădirea. 

Măsuri de consolidare şi reparaţie bazate pe situaţia existentă: 

- Repararea fisurilor şi crăpaturilor existente în zidăria de cărămidă;  

- Repararea fisurilor existente în placa de beton armat;  

- Consolidarea pereţilor din zidărie de cărămidă, ce prezintă fisuri, prin cămăşuire cu plase de 
armătură şi beton aplicat prin torcretare, dacă este cazul; 

- Lucrări de consolidare a fundaţiilor; 

- Repararea aticului; 

Măsuri de consolidare bazate pe neconformităţile structurii: 

- Consolidarea şi creşterea capacităţii portante a elemnetelor verticale (pereţi şi elemente de beton) 
prin cămăşuire cu plase de armătură şi beton aplicat prin torcretare; 

Având în vedere rezultatele investigării pe teren, se recomandă următoarele măsuri de intervenţie 
nestructurale: 

 Realizarea unor trotuare perimetrale etanşe ce vor îndepărta apa meteorică; 

 Refacerea hidroizolaţiilor  şi a instalaţiilor;  

 Refacerea tencuielilor degradate; 

Lucrări de intervenţie realizate pe baza situaţiei propuse in cadrul reabilitării /modernizării staţiei: dacă 
se impun  goluri în pereţii portanţi din zidărie de cărămidă, acestea se vor borda corespunzător, astfel încat 
sa se asigure o bună conlucrare între zidăria existentă şi noile elemente de beton armat. Orice gol practicat 
în pereţii din zidărie se va executa doar cu acceptul expertului. 

Clădire CED 

Se vor executa lucrări de intervenţie structurale, care să aducă în parametrii normali de funcţionare şi 
siguranţă Clădirea. 

Măsuri de consolidare şi reparaţie bazate pe situaţia existentă: 

 repararea fisurilor existente în elementele de beton; 

 revizuirea şi repararea locală a zonelor de zidăriei de cărămidă  degradată: fisuri, crăpături, 
dislocări, exfolieri etc., relevate sau constatate după decopertare. Aceste lucrări constau în injectări, 
refacerea rosturilor de mortar, plombări locale, tencuieli armate, rezidiri, reconstituiri de legături; 

 consolidarea pereţiilor din zidărie de cărămidă, ce prezintă fisuri, prin cămăşuire cu plase de 
armătură şi beton aplicat prin torcretare; doar acolo unde este cazul (pereti fisurati); 

 intervenţiile nu sunt limitative, în funcţie de sondajele şi decopertările generale executate în timpul 
execuţiei se pot aplica soluţii adaptate la situaţia întâlnită; 

 revizuirea elementelor din lemn ale şarpantei, prin înlocuirea elementelor degradate şi/sau 
repararea acestora prin procedee specifice lucrărilor de reparaţii elemente de lemn (înlocuiri locale, 
aplicarea de coliere metalice, etc). 

Având în vedere rezultatele investigării pe teren, se recomandă următoarele măsuri de intervenţie 
nestructurale: 

 Realizarea unor trotuare perimetrale etanşe ce vor îndepărta apa meteorică; 

 Refacerea hidroizolaţiilor  şi a instalaţiilor;  

 Refacerea tencuielilor degradate; 

 Reparatii finisaje si pardoseli. 

Lucrări de intervenţie realizate pe baza situaţiei propuse in cadrul reabilitării /modernizării staţiei: dacă 
se impun  goluri în pereţii portanţi din zidărie de cărămidă, acestea se vor borda corespunzător, astfel încat 
sa se asigure o bună conlucrare între zidăria existentă şi noile elemente de beton armat. Orice gol practicat 
în pereţii din zidărie se va executa doar cu acceptul expertului. 

  



 
 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 555  

Clădire Atelier întreţinere SDV – construcţie nouă 

Construcţie nouă având următoarele caracteristici tehnice : 

 Regim de înălţime Pinalt (hală), 

 Structură este de tip cadre metalice, stâlpi, grinzi.   

 Închideri perimetrale din elemente uşoare de tip sandwish; 

 Acoperiş de tip şarpantă cu grinzi cu zăbrele.; 

 Infrastructura de tip fundaţii izolate, cu grinzi de echilibru, dispuse pe ambele direcţii. Fundaţiile se 
vor funda în stratul bun de fundare, la aproximativ de cca.-1.50m faţă de CTN sau în funcţie de terenul 
întâlnit  se va adopta soluţia de fundare pe pernă de balast. 

Magazie Mărfuri 

Se vor executa lucrări de intervenţie structurale, care să aducă în parametrii normali de funcţionare şi 
siguranţă Clădirea. 

Măsuri de consolidare şi reparaţie bazate pe situaţia existentă: 

 Demolarea pereţilor de cărămidă de închidere şi de compartimentare şi înlocuire cu pereţi uşori din 
panouri tip sandwish. 

 Repararea fisurilor existente în elementele de beton armat;  Stâlpul fisurat se va consolida prin 
cămăşuială cu elemente metalice.  

 Repararea aticelor; 

 Desfacerea copertinei metalice şi refacerea acesteia, inclusiv zonele de rezemare (prindere) de 
elementele de beton armat. 

 Repararea zonelor de rezemare a grinzilor de beton armat prefabricate pe stalpii de beton armat. 

 Repararea zonelor laterale de încărcare.  

Măsuri de consolidare bazate pe neconformităţile structurii: 

 Imbunatarirea comportarii structurii la actiuni seismice (limitarea deplasarilor) prin reducerea 
incovoierii stalpilor. Solutia de interventie consta in prevederea unor contravanturi metalice pe ambele 
directii. 

Lucrări de intervenţie realizate pe baza situaţiei propuse in cadrul reabilitării /modernizării staţiei: dacă 
se impun  goluri în pereţii portanţi din zidărie de cărămidă, acestea se vor borda corespunzător, astfel încat 
sa se asigure o bună conlucrare între zidăria existentă şi noile elemente de beton armat. Orice gol practicat 
în pereţii din zidărie se va executa doar cu acceptul expertului. 

Fundaţie stâlp GSM 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Platformă container 

Suprafaţa este de 110mp. 

Structura de rezistenţă a platformei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

JABĂR 

Peroane 

Peron linia 1 si peron linia 2 

Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat in zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP si elemente orizontale tip DP)  şi în soluţie monolită în rest.  

Rampele de acces la peroane, precum si accesele de la peron la zona statiei se vor executa din beton 
armat monolit 

Copertină 

Pe ambele peroane se vor construi câte două copertine cu structura de rezistenţă alcătuita din profile 
metalice laminate şi din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ  14,00mx6,00m. 
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Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 

Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi in plan median, la distanţa interax de 12m, profile 
laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcatuite din doua profile UNP solidarizate cu placuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Saiba semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins si de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 

Învelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

Fundaţie stâlp GSM 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Platformă container DCOS 

Suprafaţa este de 27mp. 

Structura de rezistenţă a platformei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

BELINŢ 

Clădirea de călători 

Respectand concluziile din expertiza tehnică se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare şi siguranţă Clădirea  expertizată. 

Măsuri de consolidare şi reparaţie bazate pe situaţia existentă: 

 repararea fisurilor existente în elementele de beton; 

 revizuirea şi repararea locală a zonelor de zidăriei de cărămidă  degradată: fisuri, crăpături, 
dislocări, exfolieri etc., relevate sau constatate după decopertare. Aceste lucrări constau în injectări, 
refacerea rosturilor de mortar, plombări locale, tencuieli armate, rezidiri, reconstituiri de legături; 

 consolidarea pereţiilor din zidărie de cărămidă, ce prezintă fisuri, prin cămăşuire cu plase de 
armătură şi beton aplicat prin torcretare; doar acolo unde este cazul (pereţi fisuraţi); 

 Revizuirea elementelor din lemn ale şarpantei şi a planşeului de lemn de peste etaj, prin inlocuirea 
elementelor degradate şi/sau repararea acestora prin procedee specific lucrărilor de reparaţii elemente de 
lemn (înlocuiri locale, aplicarea de coliere metalice etc...);  

 Consolidarea sau demolarea coşurilor de fum existente. În condiţiile în care se impune păstrarea 
lor din considerente arhitecturale sau de instalaţii, se vor lua măsuri de asigurarea/consolidarea acestora; 

 Intervenţiile nu sunt limitative, în funcţie de sondajele şi decopertările generale executate în timpul 
execuţiei se pot aplica soluţii adaptate la situaţia întâlnită. 

Măsuri de consolidare bazate pe neconformităţile structurii: 

 Conform P100-1/2006, nu se acceptă planşee cu rigiditate nesemnificativă  (planşeu de lemn). 
Înlocuirea planşeului de lemn de peste parter în corpul vechi cu planşeu de beton armat; 

 Înlocuirea buiandrugilor din lemn cu buiandrugi din beton armat; 

 Pentru sistemul de  pereti rari si Hnivel>3m ,  zidăria nearmată trebuie confinată sau armată. Pe 
zona corpului nou se vor executa cămăşuieli cu plase sudate şi beton torcretat pe ambele feţe ale pereţiilor 
din axele A,C,1 şi 2 ; având minim 6 cm  grosime.Dispunerea axelor este conform cu planul dispoziţie 
generală. Pe zona corpului vechi se vor executa placări locale de beton armat ale pereţiilor din zidărie prin 
introducere de stalpisori/stâlpi lamelari interiori. Aceştia se vor executa la intersectia peretiilor portanţi 
exteriori si interiori si vor avea min. 10 cm grosime; 

 Asigurarea aticelor si timpanelor de zidărie ale podului: se va executa o centura perimetrală de 
beton armat pe perimetrul superior al zidăriei podului, inclusiv mustati de fixare a cosoroabelor şarpantei 
şi, dacă este cazul, după decopertare, cu stâlpişori pentru asigurarea la răsturnare. 
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Având în vedere rezultatele investigării pe teren, se recomandă următoarele măsuri de intervenţie 
nestructurale: 

 Realizarea unor trotuare perimetrale etanşe ce vor îndepărta apa meteorică; 

 Refacerea hidroizolaţiilor  şi a instalaţiilor;  

 Refacerea tencuielilor degradate. 

Lucrări de intervenţie realizate pe baza situaţiei propuse in cadrul reabilitării /modernizării staţiei: dacă 
se impun  goluri în pereţii portanţi din zidărie de cărămidă, acestea se vor borda corespunzător, astfel încat 
sa se asigure o bună conlucrare între zidăria existentă şi noile elemente de beton armat. Orice gol practicat 
în pereţii din zidărie se va executa doar cu acceptul expertului. 

Peroane 

Peron linia 1 

Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat in zona adiacentă 
căii ferate (elemente verticale tip ZP si elemente orizontale tip DP)  şi în soluţie monolită în rest.  

Peroane liniile 1-2 şi 3-4 
Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat in zona 

adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP si elemente orizontale tip DP) şi placă din beton armat 
monolit pe zona centrală (între DP-uri) 

Rampele și scările de acces la peroane, precum si accesele de la peron la zona statiei se vor executa 
din beton armat monolit. 

Rampă încărcare – descărcare  

Structura de rezistenţă a rampei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

Panouri fonoabsorbate 

Panourile fonoabsorbante se vor amplasa pe zonele locuite, conform tabelului 5.15.  

Elementele de panou se montează pe stâlpi metalici sau de beton şi au înălţimea de 2-3ml , în funcţie de 
zona de amplasament. Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct, fundaţii izolate circulare. Adâncimea de fundare este de circa 4m. 

Copertine 

Pe peroanele intermediare se vor construi copertine cu structura de rezistenţa alcătuită din profile metalice 
laminate si din table sudate cu dimensiunile in plan de aproximativ 140,00mx6,20m. 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 

Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi in plan median, la distanţa interax de 12m, profile 
laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcatuite din doua profile UNP solidarizate cu placuţe, grinzi transversale 
cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Saiba semirigidă la nivelul acoperişului 
este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins si de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 

Învelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

Structura de rezistenţa a acoperişului este prevăzută cu rosturi de dilatare. Rezemările grinzii longitudinale 
pe stâlpi sunt de doua tipuri: fixe si mobile. 

Pasarela 

Pasarela pietonală va avea doua deschideri peste liniile de cale ferată. 

Cota ±0,00 este reprezentată de nivelul şinei de cale ferată. Cota inferioară a pasarelei este de +7,50m. 
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Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Infrastructura este alcătuita din stâlpi de tip grinda spaţiala cu latura de 2,00m din confecţie metalică si 
fundaţii din beton armat. 

Suprastructura este de tip grindă cu zăbrele spaţială din profile laminate.  

La partea superioară a stâlpilor este prevăzut un capitel pentru a fi posibilă realizarea aparatului de 
reazem a pasarelei metalice.  

Rezemările grinzii metalice spaţiale pe capitelul stâlpilor este de tip articulat şi de tip simplu rezemat-
mobil pentru a putea fi permisă deformaţia din temperatură a structurii metalice. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Executantul este obligat să ia măsurile necesare pentru a  evita reacţiile cu repercursiuni negative de 
orice tip ce ar putea avea loc prin alăturarea a două elemente chimice diferite. 

Stâlpi de iluminat macazuri 

Stâlpii vor fi din beton armat prefabricat sau metal. Sistemul de fundare adoptat este de tip direct, fundaţii 
izolate din beton armat monolit. 

Fundaţie stâlp GSM 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Platformă container 

Suprafaţa este de 110mp. 

Structura de rezistenţă a platformei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

CHIZĂTĂU 

Peroane 

Peron linia 1 şi peron linia 2 

Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest. 

Rampele de acces la peroane, precum si accesele de la peron la zona statiei se vor executa din beton 
armat monolit. 

Copertină 

Pe peroane se vor construi copertine cu structura de rezistenţă alcătuită din profile metalice laminate şi 
din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ  14,00mx6,20m. 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 

Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi în plan median, la distanţa interax de 12m, 
profile laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcătuite din două profile UNP solidarizate cu plăcuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Şaiba semirigida la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins şi de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 

Invelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

Structura de rezistenţă a acoperişului este prevăzută cu rosturi de dilatare. Rezemările grinzii 
longitudinale pe stâlpi sunt de doua tipuri: fixe si mobile. 
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Pasarelă 

Pasarela pietonală va avea o deschidere peste liniile de cale ferată. 

Cota ±0,00 este reprezentată de nivelul şinei de cale ferată. Cota inferioară a pasarelei este de +7,50m. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Infrastructura este alcătuita din stâlpi de tip grinda spaţiala cu latura de 2,00m din confecţie metalică si 
fundaţii din beton armat. 

Suprastructura este de tip grindă cu zăbrele spaţială din profile laminate.  

La partea superioară a stâlpilor este prevăzut un capitel pentru a fi posibilă realizarea aparatului de 
reazem a pasarelei metalice.  

Rezemările grinzii metalice spaţiale pe capitelul stâlpilor este de tip articulat şi de tip simplu rezemat-
mobil pentru a putea fi permisă deformaţia din temperatură a structurii metalice. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Executantul este obligat să ia măsurile necesare pentru a  evita reacţiile cu repercursiuni negative de 
orice tip ce ar putea avea loc prin alăturarea a două elemente chimice diferite.  

Panouri fonoabsorbate 

Panourile fonoabsorbante se vor amplasa pe zonele locuite, conform tabelului 5.15.  

Elementele de panou se montează pe stâlpi metalici sau de beton şi au înălţimea de 2-3ml , în funcţie de 
zona de amplasament. Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct, fundaţii izolate circulare. Adâncimea de fundare este de circa 4m. 

TOPOLOVĂŢ 

Clădirea de călători 

Respectand concluziile din expertiza tehnică se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare şi siguranţă Clădirea  expertizată. 

Măsuri de consolidare şi reparaţie bazate pe situaţia existentă: 

 repararea fisurilor existente în elementele de beton; 

 revizuirea şi repararea locală a zonelor de zidăriei de cărămidă  degradată: fisuri, crăpături, 
dislocări, exfolieri etc., relevate sau constatate după decopertare. Aceste lucrări constau în injectări, 
refacerea rosturilor de mortar, plombări locale, tencuieli armate, rezidiri, reconstituiri de legături; 

 consolidarea planşeului de peste subsol pe zona degradată; 

 consolidarea pereţiilor din zidărie de cărămidă, ce prezintă fisuri, prin cămăşuire cu plase de 
armătură şi beton aplicat prin torcretare; doar acolo unde este cazul (pereţi fisuraţi); 

 Revizuirea elementelor din lemn ale şarpantei şi a planşeului de lemn de peste etaj, prin inlocuirea 
elementelor degradate şi/sau repararea acestora prin procedee specific lucrărilor de reparaţii elemente de 
lemn (înlocuiri locale, aplicarea de coliere metalice etc.); 

 Consolidarea sau demolarea coşurilor de fum existente. În condiţiile în care se impune păstrarea 
lor din considerente arhitecturale sau de instalaţii, se vor lua măsuri de asigurarea/consolidarea acestora; 

 Intervenţiile nu sunt limitative, în funcţie de sondajele şi decopertările generale executate în timpul 
execuţiei se pot aplica soluţii adaptate la situaţia întâlnită. 

Măsuri de consolidare bazate pe neconformităţile structurii: 

 Conform P100-1/2006, nu se acceptă planşee cu rigiditate nesemnificativă  (planşeu de lemn). 
Înlocuirea planşeului de lemn de peste parter în corpul vechi cu planşeu de beton armat ; 

 Înlocuirea buiandrugilor din lemn cu buiandrugi din beton armat; 

 Pentru sistemul de pereti rari si Hnivel>3m ,  zidăria nearmată trebuie confinată sau armată. Pe 
zona corpului nou se vor executa cămăşuieli cu plase sudate şi beton torcretat pe ambele feţe ale pereţiilor 
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din axele A,C,1 şi 2; având minim 6 cm  grosime.Dispunerea axelor este conform cu planul dispoziţie 
generală. Pe zona corpului vechi se vor executa placări locale de beton armat ale pereţiilor din zidărie prin 
introducere de stalpisori/stâlpi lamelari interiori. Aceştia se vor executa la intersectia peretiilor portanţi 
exteriori si interiori si vor avea min. 10 cm grosime; 

 Asigurarea aticelor si timpanelor de zidărie ale podului: se va executa o centura perimetrală de 
beton armat pe perimetrul superior al zidăriei podului, inclusiv mustati de fixare a cosoroabelor şarpantei 
şi, dacă este cazul, după decopertare, cu stâlpişori pentru asigurarea la răsturnare. 

Având în vedere rezultatele investigării pe teren, se recomandă următoarele măsuri de intervenţie 
nestructurale: 

 Realizarea unor trotuare perimetrale etanşe ce vor îndepărta apa meteorică; 

 Refacerea hidroizolaţiilor  şi a instalaţiilor; 

 Refacerea tencuielilor degradate. 

Lucrări de intervenţie realizate pe baza situaţiei propuse in cadrul reabilitării /modernizării staţiei: dacă 
se impun  goluri în pereţii portanţi din zidărie de cărămidă, acestea se vor borda corespunzător, astfel încat 
sa se asigure o bună conlucrare între zidăria existentă şi noile elemente de beton armat. Orice gol practicat 
în pereţii din zidărie se va executa doar cu acceptul expertului. 

Peroane 

Peron linia 1 

Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat in zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP si elemente orizontale tip DP)  şi în soluţie monolită în rest.  

Peroane liniile 1-2 şi 3-4 
Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat in zona 

adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi placă din beton armat 
monolit pe zona centrală (între DP-uri). 

Rampele de acces la peroane, precum si accesele de la peron la zona statiei se vor executa din beton 
armat monolit 

Rampă încărcare – descărcare 

Structura de rezistenţă a rampei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din ballast şi balast stabilizat. 

Copertină 

Pe peroanele intermediare se vor construi copertine cu structura de rezistenţă alcătuită din profile 
metalice laminate şi din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ  152,00mx6,20m. 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 

Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi în plan median, la distanţa interax de 12m, 
profile laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcatuite din doua profile UNP solidarizate cu placuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Saiba semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins si de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 

Învelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

Structura de rezistenţa a acoperişului este prevăzută cu rosturi de dilatare. Rezemările grinzii 
longitudinale pe stâlpi sunt de doua tipuri: fixe şi mobile. 

Pasarelă 

Pasarela pietonală va avea doua deschideri peste liniile de cale ferată. 

Cota ±0,00 este reprezentată de nivelul şinei de cale ferată. Cota inferioară a pasarelei este de +7,50m. 
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Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Infrastructura este alcătuita din stâlpi de tip grinda spaţiala cu latura de 2,00m din confecţie metalică si 
fundaţii din beton armat. 

Suprastructura este de tip grindă cu zăbrele spaţială din profile laminate.  

La partea superioară a stâlpilor este prevăzut un capitel pentru a fi posibilă realizarea aparatului de 
reazem a pasarelei metalice.  

Rezemările grinzii metalice spaţiale pe capitelul stâlpilor este de tip articulat şi de tip simplu rezemat-
mobil pentru a putea fi permisă deformaţia din temperatură a structurii metalice. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Executantul este obligat să ia măsurile necesare pentru a  evita reacţiile cu repercursiuni negative de 
orice tip ce ar putea avea loc prin alăturarea a două elemente chimice diferite 

Panouri fonoabsorbate 

Panourile fonoabsorbante se vor amplasa pe zonele locuite, conform tabelului 5.15.  

Elementele de panou se montează pe stâlpi metalici sau de beton şi au înălţimea de 2-3ml , în funcţie de 
zona de amplasament. Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct, fundaţii izolate circulare. Adâncimea de fundare este de circa 4m. 

Stâlpi de iluminat macazuri 

Stâlpii vor fi din beton armat prefabricat sau metal. Sistemul de fundare adoptat este de tip direct, fundaţii 
izolate din beton armat monolit. 

Fundaţie stâlp GSM 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament. 

Platformă container 

Suprafaţa este de 110mp. 

Structura de rezistenţă a platformei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

ŞUŞTRA 

Peroane 

Peron linia 1 si peron linia 2 

Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP si elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

Rampele de acces la peroane, precum şi accesele de la peron la zona staţiei se vor executa din beton 
armat monolit. 

Copertină 

Pe ambele peroane se vor construi câte două copertine cu structura de rezistenţă alcătuită din profile 
metalice laminate şi din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ 14,00mx6,00m. 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 

Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi în plan median, la distanţa interax de 12m, 
profile laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcătuite din două profile UNP solidarizate cu plăcuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Şaiba semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins si de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 
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Învelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

RECAŞ 

Clădirea de călători 

Respectand concluziile din expertiza tehnică se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare şi siguranţă Clădirea  expertizată. 

CLĂDIREA DE CĂLĂTORI 

Măsuri de consolidare şi reparaţie bazate pe situaţia existentă: 

 repararea fisurilor existente în elementele de beton; 

 revizuirea şi repararea locală a zonelor de zidăriei de cărămidă  degradată: fisuri, crăpături, 
dislocări, exfolieri etc., relevate sau constatate după decopertare. Aceste lucrări constau în injectări, 
refacerea rosturilor de mortar, plombări locale, tencuieli armate, rezidiri, reconstituiri de legături; 

 consolidarea pereţiilor din zidărie de cărămidă, ce prezintă fisuri, prin cămăşuire cu plase de 
armătură şi beton aplicat prin torcretare, doar daca este cazul; 

 Intervenţiile nu sunt limitative, în funcţie de sondajele şi decopertările generale executate în timpul 
execuţiei se pot aplica soluţii adaptate la situaţia întâlnită; 

Măsuri de consolidare bazate pe neconformităţile structurii: 

 Consolidarea pereţiilor din zidărie de cărămidă prin cămăşuire cu plase de armătură şi beton aplicat 
prin torcretare de minim  7 cm, grosime pereţi interiori, şi min. 10 cm grosime, pereţii exteriori. Această 
consolidare se aplică pe pereţii din axele A,D,F, 2, 3, zona centrală a clădirii. Dispunerea axelor este 
conform cu planul dispoziţie generală;  

 Asigurarea aticelor şi timpanelor de zidărie ale podului: se va executa o centură perimetrală de 
beton armat pe perimetrul superior al zidăriei podului, inclusiv mustăţi de fixare a cosoroabelor şarpantei 
şi, dacă este cazul, după decopertare, cu stâlpişori pentru asigurarea la răsturnare. 

Având în vedere rezultatele investigării pe teren, se recomandă următoarele măsuri de intervenţie 
nestructurale: 

 Realizarea unor trotuare perimetrale etanşe ce vor îndepărta apa meteorică; 

 Refacerea hidroizolaţiilor  şi a instalaţiilor;  

 Refacerea tencuielilor degradate. 

Lucrări de intervenţie realizate pe baza situaţiei propuse in cadrul reabilitării /modernizării staţiei: dacă 
se impun  goluri în pereţii portanţi din zidărie de cărămidă, acestea se vor borda corespunzător, astfel încat 
sa se asigure o bună conlucrare între zidăria existentă şi noile elemente de beton armat. Orice gol practicat 
în pereţii din zidărie se va executa doar cu acceptul expertului. 

Peroane 

Peron linia 1 

Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP si elemente orizontale tip DP)  şi în soluţie monolită în rest.  

Peron liniile 2-3 
Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 

adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi placă din beton armat 
monolit pe zona central (între DP-uri). 

Rampele de acces la peroane, precum si accesele de la peron la zona statiei se vor executa din beton 
armat monolit 

Copertină 

Pe peroane se vor construi copertine cu structura de rezistenţa alcătuită din profile metalice laminate şi 
din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ  152,00mx6,20m. 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament, din beton armat. 
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Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi în plan median, la distanţa interax de 12m, 
profile laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcătuite din două profile UNP solidarizate cu plăcuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Şaiba semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins şi de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 

Învelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

Structura de rezistenţa a acoperişului este prevăzută cu rosturi de dilatare. Rezemările grinzii 
longitudinale pe stâlpi sunt de doua tipuri: fixe si mobile. 

Pasarelă 

Pasarela pietonală va avea o deschidere peste liniile de cale ferată. 

Cota ±0,00 este reprezentată de nivelul şinei de cale ferată. Cota inferioară a pasarelei este de +7,50m. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament. 

Infrastructura este alcătuita din stâlpi de tip grinda spaţiala cu latura de 2,00m din confecţie metalică si 
fundaţii din beton armat. 

Suprastructura este de tip grindă cu zăbrele spaţială din profile laminate. 

La partea superioară a stâlpilor este prevăzut un capitel pentru a fi posibilă realizarea aparatului de 
reazem a pasarelei metalice. 

Rezemările grinzii metalice spaţiale pe capitelul stâlpilor este de tip articulat şi de tip simplu rezemat-
mobil pentru a putea fi permisă deformaţia din temperatură a structurii metalice. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Executantul este obligat să ia măsurile necesare pentru a  evita reacţiile cu repercursiuni negative de 
orice tip ce ar putea avea loc prin alăturarea a două elemente chimice diferite. 

Stâlpi de iluminat macazuri 

Stâlpii vor fi din beton armat prefabricat sau metal. Sistemul de fundare adoptat este de tip direct, fundaţii 
izolate din beton armat monolit. 

Fundaţie stâlp GSM 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Platformă container 

Suprafaţa este de 110mp. 

Structura de rezistenţă a platformei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

IZVIN 

Peroane 

Peron linia 1 şi peron linia 2 

Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

Rampele de acces la peroane, precum şi accesele de la peron la zona haltei se vor executa din beton 
armat monolit. 

Copertina 

Pe ambele peroane se vor construi câte două copertine cu structura de rezistenţă alcătuită din profile 
metalice laminate şi din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ  14,00mx6,00m 
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Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 

Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi în plan median, la distanţa interax de 12m, 
profile laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcătuite din două profile UNP solidarizate cu plăcuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Şaiba semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins şi de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 

Învelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

Pasarela 

Pasarela pietonală va avea deschiderea interax de aproximativ 17,00m. 

Cota ±0,00 este reprezentată de nivelul şinei de cale ferată. Cota inferioară a pasarelei este de +7,50m. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Infrastructura este alcătuita din stâlpi de tip grinda spaţiala cu latura de 2,00m din confecţie metalică si 
fundaţii din beton armat. 

Suprastructura este de tip grindă cu zăbrele spaţială din profile laminate.  

La partea superioară a stâlpilor este prevăzut un capitel pentru a fi posibilă realizarea aparatului de 
reazem a pasarelei metalice.  

Rezemările grinzii metalice spaţiale pe capitelul stâlpilor este de tip articulat şi de tip simplu rezemat-
mobil pentru a putea fi permisă deformaţia din temperatură a structurii metalice. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Executantul este obligat să ia măsurile necesare pentru a  evita reacţiile cu repercursiuni negative de 
orice tip ce ar putea avea loc prin alăturarea a două elemente chimice diferite. 

Panouri fonoabsorbate 

Panourile fonoabsorbante se vor amplasa pe zonele locuite, conform tabelului 5.15.  

Elementele de panou se montează pe stâlpi metalici sau de beton şi au înălţimea de 2-3ml , în funcţie de 
zona de amplasament. Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct, fundaţii izolate circulare. Adâncimea de fundare este de circa 4m. 

REMETEA MARE 

Clădirea de călători 

Respectând concluziile din expertiza tehnică se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare şi siguranţă Clădirea  expertizată. 

Măsuri de consolidare şi reparaţie bazate pe situaţia existentă: 

 repararea fisurilor existente în elementele de beton; 

 revizuirea şi repararea locală a zonelor de zidăriei de cărămidă  degradată: fisuri, crăpături, 
dislocări, exfolieri etc., relevate sau constatate după decopertare. Aceste lucrări constau în injectări, 
refacerea rosturilor de mortar, plombări locale, tencuieli armate, rezidiri, reconstituiri de legături; 

 consolidarea pereţiilor din zidărie de cărămidă, ce prezintă fisuri, prin cămăşuire cu plase de 
armătură şi beton aplicat prin torcretare; doar acolo unde este cazul (pereti fisuraţi); 

 Revizuirea elementelor din lemn ale şarpantei şi a planşeului de lemn de peste etaj, prin inlocuirea 
elementelor degradate şi/sau repararea acestora prin procedee specific lucrărilor de reparaţii elemente de 
lemn (înlocuiri locale, aplicarea de coliere metalice etc.);  

 Consolidarea sau demolarea coşurilor de fum existente. În condiţiile în care se impune păstrarea 
lor din considerente arhitecturale sau de instalaţii, se vor lua măsuri de asigurarea/consolidarea acestora; 
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 Intervenţiile nu sunt limitative, în funcţie de sondajele şi decopertările generale executate în timpul 
execuţiei se pot aplica soluţii adaptate la situaţia întâlnită. 

Măsuri de consolidare bazate pe neconformităţile structurii: 

 Conform P100-1/2006, pentru zona seismică cu ag=16g, nu se acceptă planşee cu rigiditate 
nesemnificativă  (planşeu de lemn). Înlocuirea planşeului de lemn de peste parter în corpul vechi cu planşeu 
de beton armat ; 

 Înlocuirea buiandrugilor din lemn cu buiandrugi din beton armat; 

 Pentru sistemul de  pereti rari si Hnivel>3m ,  zidăria nearmată trebuie confinată sau armată. Pe 
zona corpului nou se vor executa cămăşuieli cu plase sudate şi beton torcretat pe ambele feţe ale pereţiilor 
din axele B,D,1 şi 3 ; având minim 6 cm  grosime.Dispunerea axelor este conform cu planul dispoziţie 
generală. Pe zona corpului vechi se vor executa placări locale de beton armat ale pereţiilor din zidărie prin 
introducere de stalpisori/stâlpi lamelari interiori. Aceştia se vor executa la intersectia peretiilor portanţi 
exteriori si interiori si vor avea min. 10 cm grosime; 

 Asigurarea aticelor si timpanelor de zidărie ale podului: se va executa o centura perimetrală de 
beton armat pe perimetrul superior al zidăriei podului, inclusiv mustati de fixare a cosoroabelor şarpantei 
şi, dacă este cazul, după decopertare, cu stâlpişori pentru asigurarea la răsturnare. 

Având în vedere rezultatele investigării pe teren, se recomandă următoarele măsuri de intervenţie 
nestructurale: 

 Realizarea unor trotuare perimetrale etanşe ce vor îndepărta apa meteorică; 

 Refacerea hidroizolaţiilor  şi a instalaţiilor;  

 Refacerea tencuielilor degradate. 

Lucrări de intervenţie realizate pe baza situaţiei propuse in cadrul reabilitării /modernizării staţiei: dacă 
se impun  goluri în pereţii portanţi din zidărie de cărămidă, acestea se vor borda corespunzător, astfel încat 
sa se asigure o bună conlucrare între zidăria existentă şi noile elemente de beton armat. Orice gol practicat 
în pereţii din zidărie se va executa doar cu acceptul expertului. 

Peroane 

Peron linia 1 

Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

Peroane liniile 1-2  şi 3-4 
Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 

adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi placă din beton armat 
monolit pe zona centrală (între DP-uri). 

Rampele de acces la peroane, precum şi accesele de la peron la zona staţiei se vor executa din beton 
armat monolit. 

Rampă încărcare – descărcare  

Structura de rezistenţă a rampei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

Copertină 

Pe peroanele intermediare se vor construi copertine cu structura de rezistenţă alcătuită din profile 
metalice laminate şi din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ  150,00mx6,20m. 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 

Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi in plan median, la distanţa interax de 12m, profile 
laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcatuite din doua profile UNP solidarizate cu placuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Şaiba semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins şi de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 
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Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 

Învelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

Structura de rezistenţă a acoperişului este prevăzută cu rosturi de dilatare. Rezemările grinzii 
longitudinale pe stâlpi sunt de două tipuri: fixe şi mobile. 

Pasarelă 

Pasarela pietonală va avea doua deschideri peste liniile de cale ferată. 

Cota ±0,00 este reprezentată de nivelul şinei de cale ferată. Cota inferioară a pasarelei este de +7,50m. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Infrastructura este alcătuita din stâlpi de tip grinda spaţiala cu latura de 2,00m din confecţie metalică si 
fundaţii din beton armat. 

Suprastructura este de tip grindă cu zăbrele spaţială din profile laminate.  

La partea superioară a stâlpilor este prevăzut un capitel pentru a fi posibilă realizarea aparatului de 
reazem a pasarelei metalice.  

Rezemările grinzii metalice spaţiale pe capitelul stâlpilor este de tip articulat şi de tip simplu rezemat-
mobil pentru a putea fi permisă deformaţia din temperatură a structurii metalice. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Executantul este obligat să ia măsurile necesare pentru a  evita reacţiile cu repercursiuni negative de 
orice tip ce ar putea avea loc prin alăturarea a două elemente chimice diferite. 

Panouri fonoabsorbate 

Panourile fonoabsorbante se vor amplasa pe zonele locuite, conform tabelului 5.15.  

Elementele de panou se montează pe stâlpi metalici sau de beton şi au înălţimea de 2-3ml , în funcţie de 
zona de amplasament. Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct, fundaţii izolate circulare. Adâncimea de fundare este de circa 4m. 

Stâlpi de iluminat macazuri 

Stâlpii vor fi din beton armat prefabricat sau metal. Sistemul de fundare adoptat este de tip direct, fundaţii 
izolate din beton armat monolit. 

Fundaţie stâlp GSM 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Platformă container 

Suprafaţa este de 110mp. 

Structura de rezistenţă a platformei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

GHIRODA 

Peroane 

Peron linia 1 şi peron linia 2 

Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

Rampele de acces la peroane, precum si accesele de la peron la zona haltei se vor executa din beton 
armat monolit. 

Copertină 

Pe ambele peroane se va construi cate o copertină cu structura de rezistenţă alcătuită din profile 
metalice laminate şi din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ  14,00mx6,00m . 
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Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 

Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi în plan median, la distanţa interax de 12m, 
profile laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcătuite din două profile UNP solidarizate cu plăcuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Şaiba semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins şi de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 

Învelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

Panouri fonoabsorbate 

Panourile fonoabsorbante se vor amplasa pe zonele locuite, conform tabelului 5.15. 

Elementele de panou se montează pe stâlpi metalici şi au înălţimea de 2-3ml , în funcţie de zona de 
amplasament. Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct, fundaţii izolate circulare. Adâncimea de fundare este de circa 4m. 

TIMIŞOARA EST 

Clădirea de călători 

Respectând concluziile din expertiza tehnică se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare şi siguranţă Clădirea expertizată. 

Măsuri de consolidare şi reparaţie bazate pe situaţia existentă: 

 repararea fisurilor existente în elementele de beton; 

 revizuirea şi repararea locală a zonelor de zidăriei de cărămidă  degradată: fisuri, crăpături, 
dislocări, exfolieri etc., relevate sau constatate după decopertare. Aceste lucrări constau în injectări, 
refacerea rosturilor de mortar, plombări locale, tencuieli armate, rezidiri, reconstituiri de legături; 

 consolidarea pereţiilor din zidărie de cărămidă, ce prezintă fisuri, prin cămăşuire cu plase de 
armătură şi beton aplicat prin torcretare de minim 6cm  grosime doar acolo unde este cazul (pereti fisuraţi); 

 Revizuirea elementelor din lemn ale şarpantei şi a planşeului de lemn de peste etaj, prin înlocuirea 
elementelor degradate şi/sau repararea acestora prin procedee specific lucrărilor de reparaţii elemente de 
lemn (înlocuiri locale, aplicarea de coliere metalice etc.); 

 Consolidarea sau demolarea coşurilor de fum existente. În condiţiile în care se impune păstrarea 
lor din considerente arhitecturale sau de instalaţii, se vor lua măsuri de asigurarea/consolidarea acestora; 

 Intervenţiile nu sunt limitative, în funcţie de sondajele şi decopertările generale executate în timpul 
execuţiei se pot aplica soluţii adaptate la situaţia întâlnită. 

Măsuri de consolidare bazate pe neconformităţile structurii: 

 Conform P100-1/2006, pentru zona seismică cu ag=16g nu se acceptă planşee cu rigiditate 
nesemnificativă  (planşeu de lemn). Înlocuirea planşeului de lemn de peste parter în corpul vechi cu planşeu 
de beton armat + centuri perimetrale din beton armat (inglobate parţial în zidăria existentă);  

 Înlocuirea buiandrugilor din lemn cu buiandrugi din beton armat; 

 Pentru zona seismică cu ag=16g, sistem pereţi rari si Hnivel>3m, zidăria nearmată trebuie 
confinată sau armată. Se vor executa cămăşuieli cu plase sudate şi beton torcretat pe ambele feţe ale 
pereţiilor din axele B,3,5 şi 6 având minim 8 cm  grosime;De asemenea, se vor executa cămăşuieli ale 
pereţiilor perimetrali (exteriori) doar pe faţa interioară, grosimea minimă a cămşuielii va fi de 10cm. 
Dispunerea axelor este conform cu planul dispoziţie generală; 

 Asigurarea aticelor si timpanelor de zidărie ale podului: se va executa o centură perimetrală de 
beton armat pe perimetrul superior al zidăriei podului, inclusiv mustăţi de fixare a cosoroabelor şarpantei 
şi, dacă este cazul, după decopertare, cu stâlpişori pentru asigurarea la răsturnare. 

Având în vedere rezultatele investigării pe teren, se recomandă următoarele măsuri de intervenţie 
nestructurale: 
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 Realizarea unor trotuare perimetrale etanşe ce vor îndepărta apa meteorică; 

 Refacerea hidroizolaţiilor  şi a instalaţiilor; 

 Refacerea tencuielilor degradate. 

Lucrări de intervenţie realizate pe baza situaţiei propuse in cadrul reabilitării /modernizării staţiei: dacă 
se impun  goluri în pereţii portanţi din zidărie de cărămidă, acestea se vor borda corespunzător, astfel încat 
sa se asigure o bună conlucrare între zidăria existentă şi noile elemente de beton armat. Orice gol practicat 
în pereţii din zidărie se va executa doar cu acceptul expertului. 

Peroane 

Peron principal (linia 1) 

Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat in zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

Peron liniile 1-2, 3-4 
Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 

adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi placă din beton armat 
monolit pe zona centrală (între DP-uri). 

Rampele de acces la peroane, precum şi accesele de la peron la zona staţiei se vor executa din beton 
armat monolit. 

Rampă încărcare – descărcare  

Structura de rezistenţă a rampei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

La capătul rampei se prevăd două spaţii închise de depozitare mărfuri, structura integral metalică. 

Copertină 

Pe peroanele intermediare se vor construi copertine cu structura de rezistenţă alcătuită din profile 
metalice laminate şi din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ  180,00mx6,20m. 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 

Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi în plan median, la distanţa interax de 12m, 
profile laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcătuite din două profile UNP solidarizate cu plăcuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Şaiba semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins şi de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 

Învelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

Structura de rezistenţă a acoperişului este prevăzută cu rosturi de dilatare. Rezemările grinzii 
longitudinale pe stâlpi sunt de doua tipuri: fixe si mobile. 

Pasarelă peroane 

Pasarela pietonală va avea trei deschideri peste liniile de cale ferată, o lungime de aproximativ 56m si 
4 accese. 

Cota ±0,00 este reprezentată de nivelul şinei de cale ferată. Cota inferioară a pasarelei este de +7,50m. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament. 

Infrastructura este alcătuita din stâlpi de tip grinda spaţiala cu latura de 2,00m din confecţie metalică si 
fundaţii din beton armat. 

Suprastructura este de tip grindă cu zăbrele spaţială din profile laminate.  

La partea superioară a stâlpilor este prevăzut un capitel pentru a fi posibilă realizarea aparatului de 
reazem a pasarelei metalice.  
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Rezemările grinzii metalice spaţiale pe capitelul stâlpilor este de tip articulat şi de tip simplu rezemat-
mobil pentru a putea fi permisă deformaţia din temperatură a structurii metalice. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Executantul este obligat să ia măsurile necesare pentru a  evita reacţiile cu repercursiuni negative de 
orice tip ce ar putea avea loc prin alăturarea a două elemente chimice diferite. 

Pasarelă Enric Baader 

Pasarela deschisă va avea o singură deschidere interax de aproximativ 22,00m. 

Cota ±0,00 este reprezentată de nivelul şinei de cale ferată. Cota inferioară a pasarelei este de +7,50m. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament. 

Infrastructura este alcătuita din stâlpi de tip grinda spaţiala cu latura de 2,00m din confecţie metalică si 
fundaţii din beton armat. 

Suprastructura este de tip grindă cu zăbrele spaţială din profile laminate.  

La partea superioară a stâlpilor este prevăzut un capitel pentru a fi posibilă realizarea aparatului de 
reazem a pasarelei metalice. 

Rezemările grinzii metalice spaţiale pe capitelul stâlpilor este de tip articulat şi de tip simplu rezemat-
mobil pentru a putea fi permisă deformaţia din temperatură a structurii metalice. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Executantul este obligat să ia măsurile necesare pentru a evita reacţiile cu repercursiuni negative de 
orice tip ce ar putea avea loc prin alăturarea a două elemente chimice diferite. 

Panouri fonoabsorbate 

Panourile fonoabsorbante se vor amplasa pe zonele locuite, conform tabelului 5.15. 

Elementele de panou se montează pe stâlpi metalici sau de beton şi au înălţimea de 2-3ml , în funcţie de 
zona de amplasament. Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct, fundaţii izolate circulare. Adâncimea de fundare este de circa 4m. 

Stâlpi de iluminat macazuri 

Stâlpii vor fi din beton armat prefabricat sau metal. Sistemul de fundare adoptat este de tip direct, fundaţii 
izolate din beton armat monolit. 

Piloni de iluminat zonele de manevra în staţii 

Stâlpii vor fi din beton armat prefabricat sau metal şi vor avea secţiunea circulară variabilă pe înălţime. 
Sistemul de fundare adoptat este de tip direct, fundaţii izolate din beton armat monolit. 

Fundaţie stâlp GSM 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Platformă container 

Suprafaţa este de 110mp. 

Structura de rezistenţă a platformei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

TIMIȘOARA CENTRU 

Peroane 

Peron linia 1 şi peron linia 2 

Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest. 
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TIMISOARA NORD 

Clădirea de călători 

Respectand concluziile din expertiza tehnică se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare şi siguranţă clădirea expertizată. 

Măsuri de consolidare şi reparaţie bazate pe situaţia existentă: 

- Repararea fisurilor existente în elementele de beton armat (acolo unde este cazul);  aceste reparaţii 
se vor realiza prin folosirea de lamele CFRP. 

- Repararea aticelor; 

- Repararea zonelor de rezemare a grinzilor de beton armat prefabricate pe stalpii de beton armat; 

- Consolidarea pereţilor din zidărie de cărămidă, care prezintă fisuri, prin cămăşuire cu plase de 
armătură şi beton aplicat prin torcretare (dacă este cazul); 

Măsuri de consolidare bazate pe neconformităţile structurii: 

- Creşterea capacităţii portante a zonei 2 (holul central) prin consolidarea elementelor verticale din 
beton armat (stalpi), pe toata înăltimea acestora, aceasta constând în cămăşuirea acestor elemente cu 
beton armat, cu grosime de min. 15 cm. 

- Consolidarea pereţilor structurali din zidărie, prin cămăşuire cu beton torcretat; pereţii perimetrali 
se vor cămăsui doar pe faţa interioară cu cca 8-10cm, iar pereţii structurali interiori se vor camasui pe 
ambele feţe cu min.8cm; camaşuielile se vor realiza pe toata înaltimea subsolului şi a parterului; 

Lucrări de intervenţie realizate pe baza situaţiei propuse în cadrul reabilitării /modernizării staţie: 

- Dacă se impun  goluri în pereţii portanţi din zidărie de cărămidă, acestea se vor borda 
corespunzător, astfel încât să se asigure o bună conlucrare între zidăria existentă şi noile elemente de 
beton armat. Orice gol practicat în pereţii din zidărie se va executa doar cu acceptul expertului; 

Se doreşte racordarea pasarelei noi din zona peroanelor la clădirea gării.  In acest caz se vor lua 
următoarele măsuri : 

- Se va realiza o scară de acces de la pasarelă la holul central, independentă de structura zonei 2 
(zona centrală); este obligatoriu ca structura pasarelei sa nu interacţioneze cu structura clădirii, în acest 
sens se vor realiza fundatii proprii şi se vor evita rezemări pe structura de rezistenţă a clădirii. Infrastructura 
acestei construcţii , scara de acces , va fi de tip radier general, realizat independent de infrastructura clădirii 
de călători, avănd aceeasi cota de fundare. In funcţie de natura terenului de fundare se poate adopta sistem 
indirect de fundare. 

- Ultimul tronson al pasarelei de peste liniile CF va fi rezemată pe structura scării de acces. 

CLĂDIRE DE MENTENANŢĂ 

Hala de mentenanţă are următoarele caracteristici: 

- Regim de înălţime P înalt; 

- Infrastructură : fundaţii continue/fundaţii izolate din beton armat;  

- Suprastructura: stâlpi de beton armat, grinzi de beton armat perimetrale pentru susţinerea pereţiilor 
de închidere şi acoperiş metalic de tip grinzi cu zăbrele; 

Corpurile birouri au următoarele caracteristici: 

- Regim de înălţime maxim P+3;  

- Infrastructură : fundaţii continue/izolate din beton armat, cota de fundare este de -2.15m faţă de 
cota 0.00. Fundaţiile se vor funda în stratul bun de fundare, după straturile de pamânt cu mâl găsite în 
sondajele geotehnice la aproximativ de -2,00m_-2,50 faţă de CTN sau în funcţie de terenul întâlnit  se va 
adopta soluţia de fundare pe pernă de balast; 

- Suprastructură: cadre de beton armat din stâlpi şi grinzi, plăci şi scară de beton armat. Acoperiş tip 
terasă necirculabilă. 

Rezervorul de apă industrială are următoarele caracteristici: 

- Regim de înălţime: construcţie subterană; 

- Hliber =3,00m;  cota superioară placă -1.15m faţă de CTA; 
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- Infrastructură: radier din beton armat, cota de fundare este de -4.15m faţă de cota 0.00. Fundaţiile 
se vor funda în stratul bun de fundare; 

- Construcţia subterană are pereţi de beton armat şi placă de beton armat; 

- Pereţii şi radierul se vor hidroizola la interior şi exterior, având protecţie mecanică la exterior a 
hidroizolaţiei.  

Anexele au următoarele caracteristici: 

 Regim de înălţime P; 

 Infrastructură : fundaţii continue/izolate din beton armat, cota de fundare este de -2.15m faţă de 
cota 0.00. Fundaţiile se vor funda în stratul bun de fundare, după straturile de pamânt cu miros de mâl 
găsite în sondajele geotehnice la aproximativ de -2,00m_-2,50 faţă de CTN sau în funcţie de terenul întâlnit  
se va adopta soluţia de fundare pe pernă de balast; 

 Suprastructură: stâlpi metalici, grinzi metalice, pane metalice. Şaiba rigidă la nivelul acoperişului 
este realizată de contravântuiri. 

Peroane 

Peron linia 1 

Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

Peroane liniile 1-2, 3-4, 5-6, 7-8 
Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 

adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi placă din beton armat 
monolit pe zona centrală (între DP-uri). 

Peron linia 1-2 Reşiţa 
Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 

adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi placă din beton armat 
monolit pe zona centrală (între DP-uri). 

Rampele de acces la capetele peroanelor, precum şi accesele de la peron la zona staţiei se vor executa 
din beton armat monolit. 

Peroane liniile 3-4 Reşiţa 
Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 

adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi placă din beton armat 
monolit pe zona centrală (între DP-uri). 

Rampele de acces la capetele peroanelor, precum si accesele de la peron la zona statiei se vor executa 
din beton armat monolit. 

Peron linia 5 Reşiţa 
Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 

adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi placă din beton armat 
monolit pe zona centrală (între DP-uri). 

Accesele la peroane, precum si accesele de la peron la zona statiei se vor executa din beton armat 
monolit. 

Platforme tehnologice - 
Se execută platforme tehnologice noi cu o înălţime de cca +0,15 m faţă de NSS, având suprafaţa 

totală de cca. 10.000mp. 

Structura de rezistenţă a platformelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat montate 
pe un strat de balast. 

Copertina 
Pe peroanele intermediare se vor construi copertine cu structura de rezistenţă alcătuită din profile 

metalice laminate şi din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ 112,00mx7,05m 
şi112,00x5,00m pentru liniile 1, 2, 3, 4, 5 Reşiţa şi copertine (112,00+64,00) x 7,05m pentru liniile din faţa 
clădirii de călători. 
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Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 

Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi în plan median, la distanţa interax de 12m, 
profile laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcatuite din doua profile UNP solidarizate cu placuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Şaiba semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins si de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 

Structura de rezistenţa a acoperişului este prevăzută cu rosturi de dilatare. Rezemările grinzii 
longitudinale pe stâlpi sunt de doua tipuri: fixe si mobile. 

Pasarela Depou (km 574+527) 

Pasarela va avea în jur de 300 m. Cota ±0,00 este reprezentată de nivelul şinei de cale ferată. Cota 
inferioară a pasarelei este de +7,50m. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect. Adâncimea de fundare este de circa 2m pentru 
fundaţiile directe.  

Infrastructura este alcătuită din stâlpi de tip grindă spaţială din confecţie metalică si fundaţii din beton 
armat. 

Suprastructura este de tip grindă cu zăbrele spaţială din profile laminate.  

La partea superioară a stâlpilor este prevăzut un capitel pentru a fi posibilă realizarea aparatului de 
reazem a pasarelei metalice.  

Rezemările grinzii metalice spaţiale pe capitelul stâlpilor este de tip articulat şi de tip simplu rezemat-
mobil pentru a putea fi permisă deformaţia din temperatură a structurii metalice. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Executantul este obligat să ia măsurile necesare pentru a  evita reacţiile cu repercursiuni negative de 
orice tip ce ar putea avea loc prin alăturarea a două elemente chimice diferite.  

Pasarela peroane (km 574+086) 

Pasarela va avea in jur de 390 m. Cota ±0,00 este reprezentată de nivelul şinei de cale ferată. Cota 
inferioară a pasarelei este de +7,50m.  

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect. Adâncimea de fundare este de circa 2m pentru 
fundaţiile directe.  

Infrastructura este alcătuită din stâlpi de tip grindă spaţială din confecţie metalică şi fundaţii din beton 
armat. 

Suprastructura este de tip grindă cu zăbrele spaţială din profile laminate.  

La partea superioară a stâlpilor este prevăzut un capitel pentru a fi posibilă realizarea aparatului de 
reazem a pasarelei metalice.  

Rezemările grinzii metalice spaţiale pe capitelul stâlpilor este de tip articulat şi de tip simplu rezemat-
mobil pentru a putea fi permisă deformaţia din temperatură a structurii metalice. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Executantul este obligat să ia măsurile necesare pentru a  evita reacţiile cu repercursiuni negative de 
orice tip ce ar putea avea loc prin alăturarea a două elemente chimice diferite.  

Stâlpi de iluminat macazuri 

Stâlpii vor fi din beton armat prefabricat sau metal. Sistemul de fundare adoptat este de tip direct, fundaţii 
izolate din beton armat monolit. 

Piloni de iluminat zonele de manevra în staţii 
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Stâlpii vor fi din beton armat prefabricat sau metal şi vor avea secţiunea circulară variabilă pe înălţime. 
Sistemul de fundare adoptat este de tip direct, fundaţii izolate din beton armat monolit. 

Panouri fonoabsorbate 

Panourile fonoabsorbante se vor amplasa pe zonele locuite, conform tabelului 5.15.  

Elementele de panou se montează pe stâlpi metalici sau de beton şi au înălţimea de 2-3ml , în funcţie de 
zona de amplasament. Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct, fundaţii izolate circulare. Adâncimea de fundare este de circa 4m. 

CONSTRUCŢIE TEHN. CLĂDIRE CE  

Nu se vor executa lucrări de intervenţie structurale decât cele rezultate în urma modificărilor arhitecturale si 
tehnologice impuse de reabilitarea clădirii. 

CONSTRUCŢIE CED  

Se vor executa lucrări de intervenţie structurale care să aducă în parametrii normali de funcţionare şi 
siguranţă Clădirea. 

Măsuri de consolidare şi reparaţie bazate pe situaţia existentă: 

 Repararea fisurilor şi crăpăturilor existente în zidăria de cărămidă; 

 Consolidarea sau demolarea coşurilor de fum existente. În condiţiile în care se impune păstrarea 
lor din considerente arhitecturale sau de instalaţii, se vor lua măsuri de asigurarea/consolidarea acestora; 

 Consolidarea pereţilor din zidărie de cărămidă, ce prezintă fisuri, prin cămăşuire cu plase de 
armătură şi beton aplicat prin torcretare, dacă este cazul; 

 Demolarea extinderii de la nivelul 1 de deasupra accesului dinspre peroane către piaţa; 

 Repararea şi/sau consolidarea elementelor de şarpantă; 

Măsuri de consolidare bazate pe neconformităţile structurii: 

 Înlocuirea buiandrugilor din lemn cu buiandrugi din beton armat. 

 Se vor executa cămăşuieli cu plase sudate şi beton torcretat pe ambele feţe ale pereţiilor din axele 
A,C ,2 şi 5 având minim 8 cm  grosime. Pe parter se va consolida si peretele longitudinal din axa C. 

 Se vor executa placări locale de beton armat ale intersecţiilor pereţiilor portanţi. Acestea se vor 
executa la pereţii din axele 2, 5, C și E, vor avea minim 15 cm grosime, executandu-se pe exterior. 
Perimetral , la nivelul planşeelor de nivel, se vor executa centuri din beton armat, incorporate parţial în 
cămăşuială şi parţial în zidăria de cărămidă 

Având în vedere rezultatele investigării pe teren, se recomandă următoarele măsuri de intervenţie 
nestructurale: 

 Realizarea unor trotuare perimetrale etanşe ce vor îndepărta apa meteorică; 

 Refacerea hidroizolaţiilor şi a instalaţiilor;  

 Refacerea tencuielilor degradate; 

 Reparaţii finisaje şi pardoseli. 

Lucrări de intervenţie realizate pe baza situaţiei propuse in cadrul reabilitării /modernizării staţiei: dacă 
se impun  goluri în pereţii portanţi din zidărie de cărămidă, acestea se vor borda corespunzător, astfel încât 
sa se asigure o bună conlucrare între zidăria existentă şi noile elemente de beton armat. Orice gol practicat 
în pereţii din zidărie se va executa doar cu acceptul expertului. 

CANALE REVIZIE 

Se vor execută la liniile din grupa E, la liniile din incinta halei de mentenanţă, precum şi la anumite linii din 
cadrul reviziei de Vagoane Timişoara (a se vedea schiţa staţiei din cadrul specialităţii Tehnologie Feroviară).  

Canalele sunt de 3 tipuri.  

Tip 1, canal simplu , canal tip 2, cu zone laterale pentru vinciuri,  şi canal tip 3, cu buzunare. 

Structura de rezistenţă a canalelor de revizie se va realiza din elemente de beton armat monolit. 
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CLĂDIRE DE CĂLĂTORI 2 

Construcţie nouă având următoarele caracteristici tehnice : 

 Regim de înălţime P+E, Hmax= cca. 7m; 

 Structură este de tip cadre metalice contravântuite pe ambele direcţii; 

 Închideri perimetrale din elemente uşoare.; 

 Infrastructura de tip fundaţii continue/izolate dispuse pe ambele direcţii. Fundaţiile se vor funda în 
stratul bun de fundare, în funcţie de terenul întâlnit  se va adopta soluţia de fundare pe teren. 

CLĂDIRE PARCARE SUPRATERANĂ 

Construcţie nouă având următoarele caracteristici tehnice : 

 Regim de înălţime P+3, Hmax= cca. 7,7m; 

 Structură este de tip pereţi portanţi din beton armat dispuşi pe ambele direcţii; 

 Planşeele sunt decalate pe ½ de nivel; 

 Închideri perimetrale din zidărie de cărămidă cu goluri; 

 Acoperiş de tip terasă; 

 Racordarea cu căile de acces se face prin rampe din beton armat; 

 Infrastructura de tip fundaţii directe de tip radier. Fundaţiile se vor funda în stratul bun de fundare, 
în funcţie de terenul întâlnit  se va adopta soluţia de fundare pe teren. 

 Accese în parcare (rampe auto) executate din beton armat. 

CABINA – KM 576+500 

Construcţie nouă având următoarele caracteristici tehnice : 

 Regim de înălţime parter, Hmax= cca. 3m;  

 Structură este de tip container; 

 Infrastructura de tip platformă de beton armat. 

Post de alimentare pentru preîncălzirea vagoanelor de călători – 2 Buc 

Ansamblul de construcţii cuprinde următoarele: 

 Gard având înălţime H=2,5m, infrastructură din beton armat monolit şi suprastructură din elemente 
metalice; 

 Platformă de beton armat pentru amplasarea containerului, având dimensiuni de 6x2,5m; 

 Cuvă TRAFO de 3x3m , construcţie din beton armat monolit; 

 Stâlpi metalici pentru susţinerea aparatajului de comutaţie exterior a DRV , a transformatoarelor de 
măsură şi TSI – 4 BUC. 

Gospodăria de ape 

Regim de înălţime – constructie parţial subterană. 

Infrastructură: fundaţii tip radier din beton armat, cota de fundare este de cca  -4,00m faţă de cota 0,00. 
Fundaţiile se vor funda în stratul bun de fundare, după straturile de pamânt cu miros de mâl găsite în 
sondajele geotehnice la aproximativ de -2,00m_-2,50 faţă de CTN sau în funcţie de terenul întâlnit  se va 
adopta soluţia de fundare pe pernă de balast; 

Structură: pereţi din beton armat si plăci de beton armat. 

Fundaţie stâlp GSM 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Platformă cabină intervenţii 

Suprafaţa este de 50mp. 

Structura de rezistenţă a platformei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 
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RONAŢ Tj Cab 1 h 

Peroane 

Peron linia 1 şi peron linia 2 

Se execută peroane cu o înălţime de +0,55m faţă de NSS proiectat având lungime de 150,00m şi 
Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

Accesele la peroane, precum şi accesele de la peron la zona haltei se vor executa din beton armat 
monolit. 

Copertina 

Pe ambele peroane se vor construi câte două copertine cu structura de rezistenţă alcătuită din profile 
metalice laminate şi din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ  14,00mx6,00m 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 

Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi în plan median, la distanţa interax de 12m, 
profile laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcătuite din două profile UNP solidarizate cu plăcuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Şaiba semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins şi de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 

Învelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

RONAŢ Tj h 

Peroane 

Peron linia 1 şi peron linia 2 

Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

Accesele la peroane, precum şi accesele de la peron la zona haltei se vor executa din beton armat 
monolit. 

Copertina 

Pe ambele peroane se vor construi câte două copertine cu structura de rezistenţă alcătuită din profile 
metalice laminate şi din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ  14,00mx6,00m 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 

Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi în plan median, la distanţa interax de 12m, 
profile laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcătuite din două profile UNP solidarizate cu plăcuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Şaiba semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins şi de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 

Învelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

RONAŢ Tj Gr D 

Clădirea de călători 

Respectând concluziile din expertiza tehnică se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare şi siguranţă Clădirea  expertizată. 
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Măsuri de consolidare şi reparaţie bazate pe situaţia existentă: 

 repararea fisurilor existente în elementele de beton; 

 revizuirea şi repararea locală a zonelor de zidăriei de cărămidă  degradată: fisuri, crăpături, dislocări, 
exfolieri etc., relevate sau constatate după decopertare. Aceste lucrări constau în injectări, refacerea 
rosturilor de mortar, plombări locale, tencuieli armate, rezidiri, reconstituiri de legături; 

 consolidarea pereţiilor din zidărie de cărămidă, ce prezintă fisuri, prin cămăşuire cu plase de 
armătură şi beton aplicat prin torcretare; doar acolo unde este cazul (pereti fisuraţi); 

 intervenţiile nu sunt limitative, în funcţie de sondajele şi decopertările generale executate în timpul 
execuţiei se pot aplica soluţii adaptate la situaţia întâlnită; 

 refacerea aticului perimetral cu zidărie de carămidă confinată cu centuri din beton armat dispuse la 
partea superioara şi cu sâmburi de beton armat ancoraţi in planşeul de peste etaj. 

Măsuri de consolidare bazate pe neconformităţile structurii: 

 Pentru zona seismică cu ag=16g, sistem pereţi rari şi Hnivel>3m,  zidăria nearmată trebuie 
confinată sau armată. Se vor executa cămăşuieli cu plase sudate şi beton torcretat astfel: pe o singură  faţă 
a pereţiilor din axele:  A, B, H, I, 3, şi 24 având minim 10 cm  grosime; pe ambele feţe ale pereţiilor din 
axele:  C, D, G, 7, 10, 14, 17, 20, 21 şi 23,  având minim 8 cm  grosime; 

 Dispunerea axelor este conform cu planul dispoziţie generală. 

Având în vedere rezultatele investigării pe teren, se recomandă următoarele măsuri de intervenţie 
nestructurale: 

 Realizarea unor trotuare perimetrale etanşe ce vor îndepărta apa meteorică; 

 Refacerea hidroizolaţiilor şi a instalaţiilor; 

 Refacerea tencuielilor degradate; 

 Reparaţii finisaje şi pardoseli. 

Lucrări de intervenţie realizate pe baza situaţiei propuse in cadrul reabilitării /modernizării staţiei: dacă 
se impun  goluri în pereţii portanţi din zidărie de cărămidă, acestea se vor borda corespunzător, astfel încât 
sa se asigure o bună conlucrare între zidăria existentă şi noile elemente de beton armat. Orice gol practicat 
în pereţii din zidărie se va executa doar cu acceptul expertului. 

Peroane 

Peron linia 1 

Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

Peroane liniile 2-3 
Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 

adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi placă din beton armat 
monolit pe zona centrală (între DP-uri). 

Acces la peroane, precum şi accesele de la peron la zona gării se vor executa din beton armat monolit. 
Copertina 

Pe peroane se vor construi copertine cu structura de rezistenţă alcătuită din profile metalice laminate şi 
din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ 110,00m, respectiv 20,00mx6,20m. 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 

Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi în plan median, la distanţa interax de 12m, 
profile laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcatuite din două profile UNP solidarizate cu păcuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Şaiba semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins şi de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 
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Învelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

Structura de rezistenţa a acoperişului este prevăzută cu rosturi de dilatare. Rezemările grinzii 
longitudinale pe stâlpi sunt de două tipuri: fixe şi mobile. 

Pasarela 
Pasarela pietonală va avea o deschidere peste liniile de cale ferată. 

Cota ±0,00 este reprezentată de nivelul şinei de cale ferată. Cota inferioară a pasarelei este de +7,50m. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Infrastructura este alcătuita din stâlpi de tip grinda spaţiala cu latura de 2,00m din confecţie metalică si 
fundaţii din beton armat. 

Suprastructura este de tip grindă cu zăbrele spaţială din profile laminate.  

La partea superioară a stâlpilor este prevăzut un capitel pentru a fi posibilă realizarea aparatului de 
reazem a pasarelei metalice.  

Rezemările grinzii metalice spaţiale pe capitelul stâlpilor este de tip articulat şi de tip simplu rezemat-
mobil pentru a putea fi permisă deformaţia din temperatură a structurii metalice. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Executantul este obligat să ia măsurile necesare pentru a  evita reacţiile cu repercursiuni negative de 
orice tip ce ar putea avea loc prin alăturarea a două elemente chimice diferite 

Stâlpi de iluminat macazuri 

Stâlpii vor fi din beton armat prefabricat sau metal. Sistemul de fundare adoptat este de tip direct, fundaţii 
izolate din beton armat monolit. 

Fundaţie stâlp GSM 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament. 

Platformă container 

Suprafaţa este de 110mp. 

Structura de rezistenţă a platformei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

SÂNANDREI 

Clădirea de călători 

Respectând concluziile din expertiza tehnică se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare şi siguranţă clădirea  expertizată. 

Măsuri de consolidare şi reparaţie bazate pe situaţia existentă: 

 repararea fisurilor existente în elementele de beton; 

 revizuirea şi repararea locală a zonelor de zidăriei de cărămidă  degradată: fisuri, crăpături, 
dislocări, exfolieri etc., relevate sau constatate după decopertare. Aceste lucrări constau în injectări, 
refacerea rosturilor de mortar, plombări locale, tencuieli armate, rezidiri, reconstituiri de legături; 

 repararea zonei de rezemare a copertinei de beton armat pe pereţii corpului vechi; 

 consolidarea pereţiilor din zidărie de cărămidă, ce prezintă fisuri, prin cămăşuire cu plase de 
armătură şi beton aplicat prin torcretare doar acolo unde este cazul (pereti fisuraţi); 

 revizuirea elementelor din lemn ale şarpantei şi a planşeului de lemn de peste etaj, prin inlocuirea 
elementelor degradate şi/sau repararea acestora prin procedee specific lucrărilor de reparaţii elemente de 
lemn (înlocuiri locale, aplicarea de coliere metalice, etc); 

 consolidarea sau demolarea coşurilor de fum existente. În condiţiile în care se impune păstrarea 
lor din considerente arhitecturale sau de instalaţii, se vor lua măsuri de asigurarea/consolidarea acestora; 

 intervenţiile nu sunt limitative, în funcţie de sondajele şi decopertările generale executate în timpul 
execuţiei se pot aplica soluţii adaptate la situaţia întâlnită. 



 
 

 
 

”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 
 

 

STUDIU DE FEZABILITATE          Pag 578  

Măsuri de consolidare bazate pe neconformităţile structurii: 

 Conform P100-1/2006, pentru zona seismică cu ag=16g nu se acceptă planşee cu rigiditate 
nesemnificativă  (planşeu de lemn). Înlocuirea planşeului de lemn de peste parter în corpul vechi cu planşeu 
de beton armat; 

 Înlocuirea buiandrugilor din lemn cu buiandrugi din beton armat; 

 Pentru zona seismică cu ag=16g, sistem pereti rari si Hnivel>3m, zidăria nearmată trebuie 
confinată sau armată. Se vor executa cămăşuieli cu plase sudate şi beton torcretat pe ambele feţe ale 
pereţiilor pe axele C,E,F,3,6 (de minim 6 cm  grosime); și pe axele B,G,1 (de minim 8 cm  grosime). 
Dispunerea axelor este conform cu planul dispoziţie generală; 

 Asigurarea aticelor şi timpanelor de zidărie ale podului: se va executa o centură perimetrală de 
beton armat pe perimetrul superior al zidăriei podului, inclusiv mustaţi de fixare a cosoroabelor şarpantei 
şi, dacă este cazul, după decopertare, cu stâlpişori pentru asigurarea la răsturnare. 

Având în vedere rezultatele investigării pe teren, se recomandă următoarele măsuri de intervenţie 
nestructurale: 

 Realizarea unor trotuare perimetrale etanşe ce vor îndepărta apa meteorică; 

 Refacerea hidroizolaţiilor şi a instalaţiilor; 

 Refacerea tencuielilor degradate. 

Lucrări de intervenţie realizate pe baza situaţiei propuse in cadrul reabilitării /modernizării staţiei: dacă 
se impun  goluri în pereţii portanţi din zidărie de cărămidă, acestea se vor borda corespunzător, astfel încât 
sa se asigure o bună conlucrare între zidăria existentă şi noile elemente de beton armat. Orice gol practicat 
în pereţii din zidărie se va executa doar cu acceptul expertului. 

Peroane 

Peron principal (linia 1) 

Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

Peron liniile 1-2, 3-4, 4-5 
Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 

adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi placă din beton armat 
monolit pe zona centrală (între DP-uri). 

Rampele de acces la peroane, precum si accesele de la peron la zona gării se vor executa din beton 
armat monolit. 

Copertina 

Pe peroanele intermediare se vor construi copertine cu structura de rezistenţa alcătuită din profile 
metalice laminate şi din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ 110,00mx6,20m. 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 

Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi in plan median, la distanţa interax de 12m, profile 
laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcatuite din doua profile UNP solidarizate cu placuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Saiba semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins si de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 

Învelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

Structura de rezistenţă a acoperişului este prevăzută cu rosturi de dilatare. Rezemările grinzii 
longitudinale pe stâlpi sunt de două tipuri: fixe şi mobile. 

Pasarela 

Pasarela pietonală va avea trei deschideri peste liniile de cale ferată. 
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Cota ±0,00 este reprezentată de nivelul şinei de cale ferată. Cota inferioară a pasarelei este de +7,50m. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Infrastructura este alcătuita din stâlpi de tip grinda spaţiala cu latura de 2,00m din confecţie metalică si 
fundaţii din beton armat. 

Suprastructura este de tip grindă cu zăbrele spaţială din profile laminate.  

La partea superioară a stâlpilor este prevăzut un capitel pentru a fi posibilă realizarea aparatului de 
reazem a pasarelei metalice.  

Rezemările grinzii metalice spaţiale pe capitelul stâlpilor este de tip articulat şi de tip simplu rezemat-
mobil pentru a putea fi permisă deformaţia din temperatură a structurii metalice. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Executantul este obligat să ia măsurile necesare pentru a  evita reacţiile cu repercursiuni negative de 
orice tip ce ar putea avea loc prin alăturarea a două elemente chimice diferite.  

Stâlpi de iluminat macazuri 

Stâlpii vor fi din beton armat prefabricat sau metal. Sistemul de fundare adoptat este de tip direct, fundaţii 
izolate din beton armat monolit. 

Fundaţie stâlp GSM 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Platformă container 

Suprafaţa este de 110mp. 

Structura de rezistenţă a platformei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

BĂILE CĂLACEA 

Clădirea de călători 

Respectând concluziile din expertiza tehnică se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare şi siguranţă Clădirea  expertizată. 

Măsuri de consolidare şi reparaţie bazate pe situaţia existentă: 

 repararea fisurilor existente în elementele de beton; 

 revizuirea şi repararea locală a zonelor de zidăriei de cărămidă  degradată: fisuri, crăpături, 
dislocări, exfolieri etc., relevate sau constatate după decopertare. Aceste lucrări constau în injectări, 
refacerea rosturilor de mortar, plombări locale, tencuieli armate, rezidiri, reconstituiri de legături; 

 repararea zonei de rezemare a copertinei de beton armat pe pereţii corpului vechi; 

 consolidarea pereţiilor din zidărie de cărămidă, ce prezintă fisuri, prin cămăşuire cu plase de 
armătură şi beton aplicat prin torcretare; doar acolo unde este cazul (pereti fisuraţi); 

 revizuirea elementelor din lemn ale şarpantei şi a planşeului de lemn de peste etaj, prin inlocuirea 
elementelor degradate şi/sau repararea acestora prin procedee specific lucrărilor de reparaţii elemente de 
lemn (înlocuiri locale, aplicarea de coliere metalice etc...);  

 consolidarea sau demolarea coşurilor de fum existente. În condiţiile în care se impune păstrarea 
lor din considerente arhitecturale sau de instalaţii, se vor lua măsuri de asigurarea/consolidarea acestora; 

 intervenţiile nu sunt limitative, în funcţie de sondajele şi decopertările generale executate în timpul 
execuţiei se pot aplica soluţii adaptate la situaţia întâlnită. 

Măsuri de consolidare bazate pe neconformităţile structurii: 

 conform P100-1/2006, pentru zona seismică cu ag=16g nu se acceptă planşee cu rigiditate 
nesemnificativă  (planşeu de lemn). Înlocuirea planşeului de lemn de peste parter în corpul vechi cu planşeu 
de beton armat; 

 înlocuirea buiandrugilor din lemn cu buiandrugi din beton armat; 
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 pentru zona seismică cu ag=16g, sistem pereţi rari si Hnivel>3m, zidăria nearmată trebuie confinată 
sau armată. Pe zona corpului nou se vor executa cămăşuieli cu plase sudate şi beton torcretat pe ambele feţe 
ale pereţiilor din axele A,C,E şi 1 ; având minim 6 cm  grosime; şi pe o singura faţă în axa 3, grosime minima 
10cm.Dispunerea axelor este conform cu planul dispoziţie generală. Pe zona corpului vechi se vor executa 
placări locale de beton armat ale pereţiilor din zidărie prin introducere de stâlpisori/stâlpi lamelari interiori. Aceştia 
se vor executa la intersecţia pereţiilor portanţi exteriori şi interiori şi vor avea min. 12 cm grosime; 

 asigurarea aticelor si timpanelor de zidărie ale podului: se va executa o centura perimetrală de 
beton armat pe perimetrul superior al zidăriei podului, inclusiv mustati de fixare a cosoroabelor şarpantei 
şi, dacă este cazul, după decopertare, cu stâlpişori pentru asigurarea la răsturnare. 

Având în vedere rezultatele investigării pe teren, se recomandă următoarele măsuri de intervenţie 
nestructurale: 

 Realizarea unor trotuare perimetrale etanşe ce vor îndepărta apa meteorică; 

 Refacerea hidroizolaţiilor  şi a instalaţiilor;  

 Refacerea tencuielilor degradate. 

Lucrări de intervenţie realizate pe baza situaţiei propuse in cadrul reabilitării /modernizării staţiei: dacă 
se impun  goluri în pereţii portanţi din zidărie de cărămidă, acestea se vor borda corespunzător, astfel încât 
sa se asigure o bună conlucrare între zidăria existentă şi noile elemente de beton armat. Orice gol practicat 
în pereţii din zidărie se va executa doar cu acceptul expertului. 

Peroane 

Peron principal (linia 1) 

Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat in zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

Peron liniile 1-2, 3-4 
Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 

adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi placă din beton armat 
monolit pe zona centrală (între DP-uri). 

Rampele de acces la peroane, precum şi accesele de la peron la zona staţiei se vor executa din beton 
armat monolit. 

Copertină 

Copertina peronul 1: 

Pe peronul de la linia 1 se vor construi două copertine cu structura de rezistenţa alcătuită din profile 
metalice laminate şi din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ  14,00mx6,20m. 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 

Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi în plan median, la distanţa interax de 12m, 
profile laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcătuite din două profile UNP solidarizate cu plăcuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Şaiba semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins şi de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 

Învelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

Copertina peroanele 2 şi 3: 

Pe peroanele intermediare se vor construi copertine cu structura de rezistenţa alcătuită din profile 
metalice laminate şi din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ  (97+28,00)mx6,20m. 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 
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Supratructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi în plan median, la distanţa interax de 12m, profile 
laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcătuite din două profile UNP solidarizate cu plăcuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Şaiba semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins şi de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 

Învelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

Structura de rezistenţă a acoperişului este prevăzută cu rosturi de dilatare. Rezemările grinzii 
longitudinale pe stâlpi sunt de două tipuri: fixe si mobile. 

Pasarelă 

Pasarela pietonală va avea două deschideri peste liniile de cale ferată. 

Cota ±0,00 este reprezentată de nivelul şinei de cale ferată. Cota inferioară a pasarelei este de +7,50m. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Infrastructura este alcătuita din stâlpi de tip grinda spaţiala cu latura de 2,00m din confecţie metalică si 
fundaţii din beton armat. 

Suprastructura este de tip grindă cu zăbrele spaţială din profile laminate.  

La partea superioară a stâlpilor este prevăzut un capitel pentru a fi posibilă realizarea aparatului de 
reazem a pasarelei metalice.  

Rezemările grinzii metalice spaţiale pe capitelul stâlpilor este de tip articulat şi de tip simplu rezemat-
mobil pentru a putea fi permisă deformaţia din temperatură a structurii metalice. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355 

Executantul este obligat să ia măsurile necesare pentru a evita reacţiile cu repercursiuni negative de 
orice tip ce ar putea avea loc prin alăturarea a două elemente chimice diferite.  

Panouri fonoabsorbate 

Panourile fonoabsorbante se vor amplasa pe zonele locuite, conform tabelului 5.15.  

Elementele de panou se montează pe stâlpi metalici sau de beton şi au înălţimea de 2-3ml , în funcţie de 
zona de amplasament. Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct, fundaţii izolate circulare. Adâncimea de fundare este de circa 4m 

Stâlpi de iluminat macazuri 

Stâlpii vor fi din beton armat prefabricat sau metal. Sistemul de fundare adoptat este de tip direct, fundaţii 
izolate din beton armat monolit. 

Fundaţie stâlp GSM 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Platformă container 

Suprafaţa este de 110mp. 

Structura de rezistenţă a platformei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

ORŢIŞOARA 

Clădirea de călători 

Se demolează integral construcţia existentă. 

Se executa o construcţie nouă având următoarele caracteristici tehnice: 

 Regim de înălţime Parter; 
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 Dimensiuni: aproximativ 10x27m; 

 Suprastructura de tip cadre de beton armat (grinzi , stâlpi şi placă de beton armat); 

 Închideri perimetrale din zidărie de cărămidă cu goluri; 

 Şarpantă de lemn cu învelitoare din tablă ondulată; 

 Infrastructura de tip fundaţii izolate şi grinzi de echilibru dispuse intre fundaţii. Cota de fundare cca. 
-2,60-2,00 faţă de CTA. 

Peroane 

Peron linia 1 

Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

Peron liniile 1-2, 3-4 

Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat in zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi placă din beton armat 
monolit pe zona centrală (între DP-uri). 

Rampele de acces la peroane, precum şi accesele de la peron la zona staţiei se vor executa din beton 
armat monolit. 

Rampă încărcare – descărcare 

Structura de rezistenţă a rampei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

Copertina 

Pe peroanele intermediare se vor construi copertine cu structura de rezistenţă alcătuită din profile 
metalice laminate şi din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ 120,00mx6,20m. 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 

Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi in plan median, la distanţa interax de 12m, profile 
laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcătuite din două profile UNP solidarizate cu plăcuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Şaiba semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins şi de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 

Învelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

Structura de rezistenţa a acoperişului este prevăzută cu rosturi de dilatare. Rezemările grinzii 
longitudinale pe stâlpi sunt de două tipuri: fixe şi mobile. 

Pasarelă 

Pasarela pietonală va avea două deschideri peste liniile de cale ferată. 

Cota ±0,00 este reprezentată de nivelul şinei de cale ferată. Cota inferioară a pasarelei este de +7,50m. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament. 

Infrastructura este alcătuita din stâlpi de tip grinda spaţiala cu latura de 2,00m din confecţie metalică si 
fundaţii din beton armat. 

Suprastructura este de tip grindă cu zăbrele spaţială din profile laminate.  

La partea superioară a stâlpilor este prevăzut un capitel pentru a fi posibilă realizarea aparatului de 
reazem a pasarelei metalice. 

Rezemările grinzii metalice spaţiale pe capitelul stâlpilor este de tip articulat şi de tip simplu rezemat-
mobil pentru a putea fi permisă deformaţia din temperatură a structurii metalice. 
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Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Executantul este obligat să ia măsurile necesare pentru a  evita reacţiile cu repercursiuni negative de 
orice tip ce ar putea avea loc prin alăturarea a două elemente chimice diferite 

Panouri fonoabsorbate 

Panourile fonoabsorbante se vor amplasa pe zonele locuite, conform tabelului 5.15.  

Elementele de panou se montează pe stâlpi metalici sau de beton şi au înălţimea de 2-3ml , în funcţie de 
zona de amplasament. Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct, fundaţii izolate circulare. Adâncimea de fundare este de circa 4m. 

Stâlpi de iluminat macazuri 

Stâlpii vor fi din beton armat prefabricat sau metal. Sistemul de fundare adoptat este de tip direct, fundaţii 
izolate din beton armat monolit. 

Fundaţie stâlp GSM 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Platformă container 

Suprafaţa este de 110mp. 

Structura de rezistenţă a platformei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

VINGA 

Clădirea de călători 

Respectând concluziile din expertiza tehnică se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare şi siguranţă Clădirea  expertizată. 

Măsuri de consolidare şi reparaţie bazate pe situaţia existentă: 

 repararea fisurilor existente în elementele de beton; 

 revizuirea şi repararea locală a zonelor de zidăriei de cărămidă  degradată: fisuri, crăpături, 
dislocări, exfolieri etc., relevate sau constatate după decopertare. Aceste lucrări constau în injectări, 
refacerea rosturilor de mortar, plombări locale, tencuieli armate, rezidiri, reconstituiri de legături; 

 repararea zonei de rezemare a copertinei de beton armat pe pereţii corpului vechi; 

 consolidarea pereţiilor din zidărie de cărămidă, ce prezintă fisuri, prin cămăşuire cu plase de 
armătură şi beton aplicat prin torcretare de minim 6-8cm  grosime, doar acolo unde este cazul (pereti 
fisuraţi); 

 revizuirea elementelor din lemn ale şarpantei şi a planşeului de lemn de peste etaj, prin înlocuirea 
elementelor degradate şi/sau repararea acestora prin procedee specific lucrărilor de reparaţii elemente de 
lemn (înlocuiri locale, aplicarea de coliere metalice, etc); 

 consolidarea sau demolarea coşurilor de fum existente. În condiţiile în care se impune păstrarea 
lor din considerente arhitecturale sau de instalaţii, se vor lua măsuri de asigurarea/consolidarea acestora; 

 Intervenţiile nu sunt limitative, în funcţie de sondajele şi decopertările generale executate în timpul 
execuţiei se pot aplica soluţii adaptate la situaţia întâlnită. 

Măsuri de consolidare bazate pe neconformităţile structurii: 

 Conform P100-1/2006, pentru zona seismică cu ag=16g nu se acceptă planşee cu rigiditate 
nesemnificativă (planşeu de lemn). Înlocuirea planşeului de lemn de peste parter în corpul vechi cu planşeu 
de beton armat; 

 Înlocuirea buiandrugilor din lemn cu buiandrugi din beton armat; 

 Pentru zona seismică cu ag=16g, sistem pereţi rari si Hnivel>3m, zidăria nearmată trebuie 
confinată sau armată. Se vor executa cămăşuieli cu plase sudate şi beton torcretat pe ambele feţe ale 
pereţiilor din axele A,C,D,E, 1,2,3,5,6,8 având minim 6-8cm grosime;Dispunerea axelor este conform cu 
planul dispoziţie generală; 
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 Asigurarea aticelor şi timpanelor de zidărie ale podului: se va executa o centura perimetrală de 
beton armat pe perimetrul superior al zidăriei podului, inclusiv mustăţi de fixare a cosoroabelor şarpantei 
şi, dacă este cazul, după decopertare, cu stâlpişori pentru asigurarea la răsturnare. 

Având în vedere rezultatele investigării pe teren, se recomandă următoarele măsuri de intervenţie 
nestructurale: 

 Realizarea unor trotuare perimetrale etanşe ce vor îndepărta apa meteorică; 

 Refacerea hidroizolaţiilor  şi a instalaţiilor; 

 Refacerea tencuielilor degradate. 

Lucrări de intervenţie realizate pe baza situaţiei propuse in cadrul reabilitării /modernizării staţiei: dacă 
se impun  goluri în pereţii portanţi din zidărie de cărămidă, acestea se vor borda corespunzător, astfel încât 
sa se asigure o bună conlucrare între zidăria existentă şi noile elemente de beton armat. Orice gol practicat 
în pereţii din zidărie se va executa doar cu acceptul expertului. 

Peroane 

Peron linia 1 

Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

Peron liniile 1-2, 3-4 
Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 

adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi placă din beton armat 
monolit pe zona centrală (între DP-uri). 

Rampele de acces la peroane, precum si accesele de la peron la zona gării se vor executa din beton 
armat monolit. 

Rampă încărcare – descărcare 

Structura de rezistenţă a rampei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din ballast şi balast stabilizat. 

Copertină 

Pe peroanele intermediare se vor construi copertine cu structura de rezistenţă alcătuită din profile 
metalice laminate şi din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ  100,00mx6,20m. 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 

Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi in plan median, la distanţa interax de 12m, profile 
laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcatuite din doua profile UNP solidarizate cu placuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Saiba semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins si de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 

Învelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

Structura de rezistenţa a acoperişului este prevăzută cu rosturi de dilatare. Rezemările grinzii 
longitudinale pe stâlpi sunt de doua tipuri: fixe şi mobile. 

Pasarelă 

Pasarela pietonală va avea două deschideri peste liniile de cale ferată. 

Cota ±0,00 este reprezentată de nivelul şinei de cale ferată. Cota inferioară a pasarelei este de +7,50m. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Infrastructura este alcătuita din stâlpi de tip grinda spaţiala cu latura de 2,00m din confecţie metalică si 
fundaţii din beton armat. 
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Suprastructura este de tip grindă cu zăbrele spaţială din profile laminate. 

La partea superioară a stâlpilor este prevăzut un capitel pentru a fi posibilă realizarea aparatului de 
reazem a pasarelei metalice. 

Rezemările grinzii metalice spaţiale pe capitelul stâlpilor este de tip articulat şi de tip simplu rezemat-
mobil pentru a putea fi permisă deformaţia din temperatură a structurii metalice. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Executantul este obligat să ia măsurile necesare pentru a  evita reacţiile cu repercursiuni negative de 
orice tip ce ar putea avea loc prin alăturarea a două elemente chimice diferite 

Panouri fonoabsorbate 

Panourile fonoabsorbante se vor amplasa pe zonele locuite, conform tabelului 5.15.  

Elementele de panou se montează pe stâlpi metalici sau de beton şi au înălţimea de 2-3ml , în funcţie de 
zona de amplasament. Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct, fundaţii izolate circulare. Adâncimea de fundare este de 
circa 4m. 

Stâlpi de iluminat macazuri 

Stâlpii vor fi din beton armat prefabricat sau metal. Sistemul de fundare adoptat este de tip direct, fundaţii 
izolate din beton armat monolit. 

Fundaţie stâlp GSM 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament. 

Platformă container 

Suprafaţa este de 110mp. 

Structura de rezistenţă a platformei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

Platformă container DCOS 

Suprafaţa este de 27mp. 

Structura de rezistenţă a platformei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

SAG 

Clădirea de călători 

Respectând concluziile din expertiza tehnică se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare şi siguranţă Clădirea  expertizată. 

Măsuri de consolidare şi reparaţie bazate pe situaţia existentă: 

 repararea fisurilor existente în elementele de beton; 

 revizuirea şi repararea locală a zonelor de zidăriei de cărămidă degradată: fisuri, crăpături, 
dislocări, exfolieri etc., relevate sau constatate după decopertare. Aceste lucrări constau în injectări, 
refacerea rosturilor de mortar, plombări locale, tencuieli armate, rezidiri, reconstituiri de legături; 

 consolidarea pereţiilor din zidărie de cărămidă, ce prezintă fisuri, prin cămăşuire cu plase de 
armătură şi beton aplicat prin torcretare de minim 6-8cm  grosime , doar acolo unde este cazul (pereti 
fisurati); 

 revizuirea elementelor din lemn ale şarpantei şi a planşeului de lemn de peste etaj, prin inlocuirea 
elementelor degradate şi/sau repararea acestora prin procedee specific lucrărilor de reparaţii elemente de 
lemn (înlocuiri locale, aplicarea de coliere metalice, etc); 

 consolidarea sau demolarea coşurilor de fum existente. În condiţiile în care se impune păstrarea 
lor din considerente arhitecturale sau de instalaţii, se vor lua măsuri de asigurarea/consolidarea acestora; 
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 intervenţiile nu sunt limitative, în funcţie de sondajele şi decopertările generale executate în timpul 
execuţiei se pot aplica soluţii adaptate la situaţia întâlnită. 

Măsuri de consolidare bazate pe neconformităţile structurii: 

 Conform P100-1/2006, pentru zona seismică cu ag=16g nu se acceptă planşee cu rigiditate 
nesemnificativă (planşeu de lemn). Înlocuirea planşeului de lemn de peste parter în corpul vechi cu planşeu 
de beton armat; 

 Înlocuirea buiandrugilor din lemn cu buiandrugi din beton armat; 

 Pentru zona seismică cu ag=16g, sistem pereti rari si Hnivel>3m, zidăria nearmată trebuie 
confinată sau armată. Se vor executa cămăşuire cu plase de armătură şi beton aplicat prin torcretare de 
minim 8cm  grosime, pe axele A,D,1 şi 3 ; şi de 6cm pe axele 2, B şi C; Dispunerea axelor este conform cu 
planul dispoziţie generală; 

Având în vedere rezultatele investigării pe teren, se recomandă următoarele măsuri de intervenţie 
nestructurale: 

 Realizarea unor trotuare perimetrale etanşe ce vor îndepărta apa meteorică; 

 Refacerea hidroizolaţiilor  şi a instalaţiilor;  

 Refacerea tencuielilor degradate. 

Lucrări de intervenţie realizate pe baza situaţiei propuse in cadrul reabilitării /modernizării staţiei: dacă 
se impun  goluri în pereţii portanţi din zidărie de cărămidă, acestea se vor borda corespunzător, astfel încât 
sa se asigure o bună conlucrare între zidăria existentă şi noile elemente de beton armat. Orice gol practicat 
în pereţii din zidărie se va executa doar cu acceptul expertului. 

Peroane 

Peron linia 1 

Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

Peron liniile 1-2, 3-4 
Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 

adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi placă din beton armat 
monolit pe zona central (între DP-uri). 

Rampele de acces la peroanelor, precum şi accesele de la peron la zona gării se vor executa din beton 
armat monolit. 

Copertină 

Pe peroanele intermediare se vor construi copertine cu structura de rezistenţa alcătuită din profile 
metalice laminate si din table sudate cu dimensiunile in plan de aproximativ (90,00+40,00)mx6,20m. 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 

Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi în plan median, la distanţa interax de 12m, 
profile laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcatuite din doua profile UNP solidarizate cu placuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Saiba semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins si de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 

Învelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

Structura de rezistenţa a acoperişului este prevăzută cu rosturi de dilatare. Rezemările grinzii 
longitudinale pe stâlpi sunt de două tipuri: fixe şi mobile. 

Pasarelă 

Pasarela pietonală va avea două deschideri peste liniile de cale ferată. 
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Cota ±0,00 este reprezentată de nivelul şinei de cale ferată. Cota inferioară a pasarelei este de +7,50m. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Infrastructura este alcătuita din stâlpi de tip grinda spaţiala cu latura de 2,00m din confecţie metalică si 
fundaţii din beton armat. 

Suprastructura este de tip grindă cu zăbrele spaţială din profile laminate.  

La partea superioară a stâlpilor este prevăzut un capitel pentru a fi posibilă realizarea aparatului de 
reazem a pasarelei metalice.  

Rezemările grinzii metalice spaţiale pe capitelul stâlpilor este de tip articulat şi de tip simplu rezemat-
mobil pentru a putea fi permisă deformaţia din temperatură a structurii metalice. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Executantul este obligat să ia măsurile necesare pentru a  evita reacţiile cu repercursiuni negative de 
orice tip ce ar putea avea loc prin alăturarea a două elemente chimice diferite 

Panouri fonoabsorbate 

Panourile fonoabsorbante se vor amplasa pe zonele locuite, conform tabelului 5.15.  

Elementele de panou se montează pe stâlpi metalici sau de beton şi au înălţimea de 2-3ml , în funcţie de 
zona de amplasament. Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct, fundaţii izolate circulare. Adâncimea de fundare este de circa 4m. 

Stâlpi de iluminat macazuri 

Stâlpii vor fi din beton armat prefabricat sau metal. Sistemul de fundare adoptat este de tip direct, fundaţii 
izolate din beton armat monolit. 

Fundaţie stâlp GSM 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Platformă container 

Suprafaţa este de 110mp. 

Structura de rezistenţă a platformei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

VALEA VIILOR 

Fundaţie stâlp GSM 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament. 

Platformă containere 

Containerele pentru instalațiile de centralizare și biroul de mișcare vor fi așezate pe platforme din beton. 

Structura de rezistenţă a platformelor se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier, 
urmând a fi pozată pe o pernă de balast compactat. 

ARADU NOU 

Clădirea de călători 

Respectand concluziile din expertiza tehnică se vor executa lucrări de intervenţie care să aducă în 
parametrii normali de funcţionare şi siguranţă Clădirea  expertizată. 

Măsuri de consolidare şi reparaţie bazate pe situaţia existentă: 

 repararea fisurilor existente în elementele de beton; 

 revizuirea şi repararea locală a zonelor de zidăriei de cărămidă  degradată: fisuri, crăpături, 
dislocări, exfolieri etc., relevate sau constatate după decopertare. Aceste lucrări constau în injectări, 
refacerea rosturilor de mortar, plombări locale, tencuieli armate, rezidiri, reconstituiri de legături; 
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 repararea zonei de rezemare a copertinei de beton armat pe pereţii corpului vechi; 

 consolidarea pereţiilor din zidărie de cărămidă, ce prezintă fisuri, prin cămăşuire cu plase de 
armătură şi beton aplicat prin torcretare; doar acolo unde este cazul (pereti fisurati); 

 revizuirea elementelor din lemn ale şarpantei şi a planşeului din elementelor de lemn de peste etaj, 
prin înlocuirea elementelor degradate şi/sau repararea acestora prin procedee specific lucrărilor de reparaţii 
elemente de lemn (înlocuiri locale, aplicarea de coliere metalice, etc); 

 consolidarea sau demolarea coşurilor de fum existente. În condiţiile în care se impune păstrarea 
lor din considerente arhitecturale sau de instalaţii, se vor lua măsuri de asigurarea/consolidarea acestora; 

 asanare, reabilitare, igienizare subsol;  

 intervenţiile nu sunt limitative, în funcţie de sondajele şi decopertările generale executate în timpul 
execuţiei se pot aplica soluţii adaptate la situaţia întâlnită. 

Măsuri de consolidare bazate pe neconformităţile structurii: 

 Conform P100-1/2006, pentru zona seismică cu ag=16g nu se acceptă planşee cu rigiditate 
nesemnificativă  (planşeu de lemn). Înlocuirea planşeului de lemn de peste parter în corpul vechi cu planşeu 
de beton armat + centuri perimetrale din beton armat (înglobate parţial în zidăria existentă); 

 Înlocuirea buiandrugilor din lemn cu buiandrugi din beton armat; 

 Pentru zona seismică cu ag=16g, sistem pereti rari si Hnivel>3m ,  zidăria nearmată trebuie 
confinată sau armată. Se vor executa cămăşuieli cu plase sudate şi beton torcretat pe ambele feţe ale 
pereţiilor din axele B,3,5 şi 6 având minim 8 cm  grosime,.  Deasemenea se vor executa cămăşuieli ale 
pereţiilor perimetralei (exteriori) doar pe faţa interioară, grosimea minimă a cămăşuielii va fi de 10cm,. 
Dispunerea axelor este conform cu planul dispoziţie generală; 

 Asigurarea aticelor si timpanelor de zidărie ale podului: se va executa o centura perimetrală de 
beton armat pe perimetrul superior al zidăriei podului, inclusiv mustati de fixare a cosoroabelor şarpantei 
şi, dacă este cazul, după decopertare, cu stâlpişori pentru asigurarea la răsturnare. 

Având în vedere rezultatele investigării pe teren, se recomandă următoarele măsuri de intervenţie 
nestructurale: 

 Realizarea unor trotuare perimetrale etanşe ce vor îndepărta apa meteorică; 

 Refacerea hidroizolaţiilor  şi a instalaţiilor;  

 Refacerea tencuielilor degradate. 

Lucrări de intervenţie realizate pe baza situaţiei propuse in cadrul reabilitării /modernizării staţiei: dacă 
se impun  goluri în pereţii portanţi din zidărie de cărămidă, acestea se vor borda corespunzător, astfel încât 
sa se asigure o bună conlucrare între zidăria existentă şi noile elemente de beton armat. Orice gol practicat 
în pereţii din zidărie se va executa doar cu acceptul expertului. 

Peroane 

Peron linia 1 

Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest.  

Peroane liniile 1-2, 3-4 
Structura de rezistenţă a peroanelor se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 

adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi placă din beton armat 
monolit pe zona centrală (între DP-uri). 

Rampele de acces la peroane, precum şi accesele de la peron la zona staţiei se vor executa din beton 
armat monolit, 

Copertină 

Pe peroanele intermediare se vor construi copertine cu structura de rezistenţa alcătuită din profile 
metalice laminate si din table sudate cu dimensiunile în plan de aproximativ (112,00m+160,00m)x6,20m. 

Sistemul de fundare adoptat este de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament , din beton armat. 
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Suprastructura este alcătuită din stâlpi metalici, dispuşi in plan median, la distanţa interax de 12m, profile 
laminate tip HEA, grinzile longitudinale alcatuite din două profile UNP solidarizate cu plăcuţe, grinzi 
transversale cu secţiune variabilă din table sudate, pane alcătuite din profile IPE. Şaiba semirigidă la nivelul 
acoperişului este realizată din contravântuiri de tip profil rotund preîntins si de învelitoarea din tablă cutată. 

Construcţia a fost calculată luând în considerare funcţiunea de protecţie a persoanelor împotriva 
intemperiilor. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355, beton armat C25/30, beton simplu C12/15, oţel-beton 
BST500S. 

Învelitoarea este din tablă cutată îndoită la rece. 

Structura de rezistenţa a acoperişului este prevăzută cu rosturi de dilatare. Rezemările grinzii 
longitudinale pe stâlpi sunt de doua tipuri: fixe si mobile. 

Pasarela peroane 

Pasarela va avea două deschideri peste liniile de cale ferată. 

Cota ±0,00 este reprezentată de nivelul şinei de cale ferată. Cota inferioară a pasarelei este de +7,50m. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Infrastructura este alcătuita din stâlpi de tip grinda spaţiala cu latura de 2,00m din confecţie metalică si 
fundaţii din beton armat. 

Suprastructura este de tip grindă cu zăbrele spaţială din profile laminate.  

La partea superioară a stâlpilor este prevăzut un capitel pentru a fi posibilă realizarea aparatului de 
reazem a pasarelei metalice.  

Rezemările grinzii metalice spaţiale pe capitelul stâlpilor este de tip articulat şi de tip simplu rezemat-
mobil pentru a putea fi permisă deformaţia din temperatură a structurii metalice. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Executantul este obligat să ia măsurile necesare pentru a  evita reacţiile cu repercursiuni negative de 
orice tip ce ar putea avea loc prin alăturarea a două elemente chimice diferite. 

Pasarelă edilitară 
Pasarela va avea 5 deschideri peste liniile de cale ferată, o lungime de aproximativ 72m şi 2 accese. 

Cota ±0,00 este reprezentată de nivelul şinei de cale ferată. Cota inferioară a pasarelei este de +7,50m. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament.  

Infrastructura este alcătuita din stâlpi de tip grinda spaţiala cu latura de 2,00m din confecţie metalică si 
fundaţii din beton armat. 

Suprastructura este de tip grindă cu zăbrele spaţială din profile laminate.  

La partea superioară a stâlpilor este prevăzut un capitel pentru a fi posibilă realizarea aparatului de 
reazem a pasarelei metalice.  

Rezemările grinzii metalice spaţiale pe capitelul stâlpilor este de tip articulat şi de tip simplu rezemat – 
mobil pentru a putea fi permisă deformaţia din temperatură a structurii metalice. 

Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Executantul este obligat să ia măsurile necesare pentru a evita reacţiile cu repercursiuni negative de 
orice tip ce ar putea avea loc prin alăturarea a două elemente chimice diferite. 

Panouri fonoabsorbate 

Panourile fonoabsorbante se vor amplasa pe zonele locuite, conform tabelului 5.15.  

Elementele de panou se montează pe stâlpi metalici sau de beton şi au înălţimea de 2-3ml , în funcţie de 
zona de amplasament. Oţelul utilizat pentru structura metalică este S355. 

Stâlpi de iluminat macazuri 
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Stâlpii vor fi din beton armat prefabricat  şi vor avea secţiunea circulară variabilă pe inălţime. Sistemul 
de fundare adoptat este de tip direct, fundaţii izolate din beton armat monolit. 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct, fundaţii izolate circulare. Adâncimea de fundare este de 
circa 4m.  

ATELIER DE ÎNTREŢINERE 

Construcţie nouă având următoarele caracteristici tehnice : 

 Regim de înălţime P,  
 Structură este de tip cadre metalice, stâlpi, grinzi.   
 Închideri perimetrale din elemente uşoare de tip sandwish; 
Infrastructura de tip fundaţii izolate, cu grinzi de echilibru, dispuse pe ambele direcţii. Fundaţiile se vor 

funda în stratul bun de fundare, la aproximativ de cca.-1.50m faţă de CTN sau în funcţie de terenul întâlnit  
se va adopta soluţia de fundare pe pernă de balast. 

Rampă încărcare – descărcare  

Structura de rezistenţă a rampei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

Pe partea laterală a rampei, opusă căii ferate se prevede un spaţiu închis de depozitare mărfuri, 
structura integral metalică. 

Fundaţie stâlp GSM 

Sistemul de fundare adoptat e de tip direct sau indirect în funcţie de natura terenului întâlnit pe 
amplasament. 

Platformă container 

Suprafaţa este de 110mp. 

Structura de rezistenţă a platformei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

MICĂLACA 

Structura de rezistenţă a peronului se va realiza din elemente prefabricate din beton armat în zona 
adiacentă căii ferate (elemente verticale tip ZP şi elemente orizontale tip DP) şi în soluţie monolită în rest. 

RAMIFICAȚIA GLOGOVĂȚ 

CABINA – KM ≈625+500 LINIA CF 200 ȘI KM 6+700, LINIA CF 218A 

Categoria de importanţă a lucrărilor este "D", în conformitate cu Hotărârea Guvernului României Nr. 766 
din 21 noiembrie 1997, Anexa Nr. 3: “Regulamentul privind stabilirea categoriei de importanţă a construcţiilor”, 
si conform cu P100-1/2013 clasa de importanţa este IV. 

Construcţie nouă având următoarele caracteristici tehnice : 

 Regim de înălţime parter, Hmax= cca. 3m,  

 Structură este de tip container 

 Infrastructura de tip platformă de beton armat. 

Platformă cabină intervenţii 

Suprafaţa este de 50mp. 

Structura de rezistenţă a platformei se va realiza din elemente de beton armat monolit şi beton rutier 
executat pe straturi de umpluturi din balast şi balast stabilizat. 

5.3.9 INSTALAŢII ELECTRICE 

Toate staţiile vor fi prevăzute cu instalaţii de electroalimentare, de iluminat interior şi iluminat exterior. 
În funcţie de condiţii, în fiecare staţie se vor realiza lucrări de reparaţii capitale sau lucrări complet noi. 

Instalaţii de electroalimentare 

Soluţiile de modernizare prevăd echiparea staţiilor și haltelor de cale ferată cu posturi de transformare 
noi, de ultimă tehnologie corespunzator standardelor europene în vigoare, modernizarea celor existente de 
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20/0,4 kV, sau solicitarea de la operatorul de rețea a sporurilor de putere în cazul stațiilor CF Timișoara Est 
și Timișoara Nord, conform prevederilor paragrafului 4.3.1 ”Alimentarea cu energie electrică”). 

Este prevăzută trecerea de la tensiunea de alimentare de 6 kV (tensiune nestandardizată), la tensiunea 
de 20 kV, cu înlocuirea PT din staţiile afectate pentru noua tensiune cu PT noi 20/0,4 KV, racordate la 
rețelele de 20 kV din zonă pentru care în cadrul etapei de proiectare (PTh) se vor solicita acordurile tehnice 
de racordare. 

În proiect s-a inclus sisteme fotovoltaice de producerea de energie electrică, pentru utilizarea în scop 
propriu, fără acumulare de energie, la anumite clădiri cupărinse în proiect și pe copertinele din stațiile mari. 

Se vor instala sisteme fotovoltaice pe acoperișurile următoarelor clădiri: 

 Clădirea de mentenanță, Caransebeș; 
 Magazia de mărfuri Lugoj; 
 Magazine de mărfuri și birouri anexă Timișoara Est; 
 Clădirea de mentenanță Timișoara Nord; 
 Clădirea de călători 2 Timișoara Nord; 
 Magazia de mărfuri Aradu Nou. 

De asemenea, pentru copertinele peroanelor intermediare din stațiile Caransebeș, Lugoj Timișoara Est, 
Timișoara Nord și Aradu Nou vor fi prevăzute cu acoperișuri ”fotovoltaice”și pe copertinele din stațiile CF 
Caransebeș, Lugoj, Timișoara Est și Timișoara Nord. 

Exemple constructive de acoperișuri ”fotovoltaice” pot fi cele prezentate în figurile umrătoare. 

 

Foto 5.1. Acoperiș fotovoltaic de copertină (exemplu orientativ) 

 

Foto 5.2. Acoperișuri fotovoltaice de copertină (exemple orientative) 

Instalaţiile electrice vor fi alimentare din sistemul fotovoltaic și PT 20/0,4 kV, dimensionate pentru a 
asigura puterea necesară, ca sursă de bază. 

Ca surse de rezervă pentru consumatorii vitali (instalaţiile de centralizare, comanda separatoarelor din 
LC, telecomunicaţii, casele de bilete, iluminatul de siguranta şi a altor consumatori vitali)  sunt prevăzute 
grupuri electrogene şi PT alimentare din sistemul de 25 kV. Grupurile electrogene noi, cu supravegherea 
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funcţionării şi automatizare (pornire/oprire) vor fi montate, după caz, în clădirea stației CF, în containere 
amplasate lângă clădirea staţiei CF (dacă nu este disponibilă o încăpere special destinată în clădirea 
stației), sau în alte locuri prevăzute la paragraful 4.3.1. 

Compensarea energiei reactive se va realiza cu o baterii de condensatoare automate. 

Pentru Haltele de călători Tibiscu, Sacu, Şuştra, Ghiroda alimentarea instalaţiei de pe peroane din PT 
se face din sistemul de 25 kV. 

Se vor prevedea PT de interior (PTZ) pentru noile clădiri de mentenanţă de la Caransebeş şi Timişoara, 
racordate la SEN prin caburi de 20 kV.  

Posturile de transformare de interior, vor fi prevăzute cu: 

- încăpere de medie tensiune, pentru 4 celule 20 kV şi transformatorul de putere de tip uscat; 
- încăpere de joasă tensiune, unde va fi amplasat tabloul general de distribuţie, bateria de 

condensatoare (cu funcţionare automată) şi tabloul TAAR; 
- încăpere pentru grupul electrogen. 

Pentru protecţia împotriva pericolelor de şoc electric, prin contact direct, echipamentul electric va fi 
montat în săli speciale, cu accesul permis doar personalului calificat, iar acolo unde nu este posibil, va fi 
amplasat în dulapuri închise.   

Protecţia împotriva pericolelor de şoc electric, prin contact indirect, se realizează prin legare la nul, ca 
metodă principală. 

Stația CF Caransebeș: 

Se vor executa modificările necesare în Postul de Alimentare de Bază (PAB) Caransebeș pentru a se 
trece alimentarea consumatorilor electrici ai stației Caransebeș din sistemul de 6 kV pe noile PT cuprinse 
în proiect și menținerea alimentării prin LES de 6 kV (existentă) către stațiile și haltele de pe distanța 
Caransebeș - Orșova. 

Actualul PTZ 6/0,4 kV 63 kVA se va desființa și se va realiza un PT nou 20/0,4 kV – 630 kVA, care va 
prelua toți consumatorii, mai puțin pe cei din clădirea de mentenanță, unde se va realiza un PTZ nou. 

 Stațiile și haltele CF de pe distanța Caransebeș - Timișoara Est, inclusiv STE Lugoj și Ghiroda: 

Se va renunța la alimentările consumatorilor electrici din LEA/LES 6 kV și se vor reliza PT noi de 20/0,4 
kV, de puterile necesare, conform paragrafului 4.3.1. 

Stația CF Lugoj: 

Se va realiza un PTZ nou, amplasat lână actualul Post de Alimentare de Rezervă, pentru care se va 
solicita sporul de putere necesar impus de consumatorii electrici, după modernizarea stației CF. 

Racordul Enel (LES 20 kV) se va muta în celulele de 20 kV din noul PTZ, celule ce vor cuprinde, celula 
de plecare pentru o LES 20 kV CFR necesară pentru alimentarea PT de 63 kVA de la clădirile atelier SDV, 
DEU și magazia de mărfuri, precum și o celulă de plecare către un alt consumator al operatorului de rețea 
(existent în PAR Lugoj). 

PTZ va avea spațiile necesare pentru transformatorul de 20/0,4 kV – 630 kVA, celulele de joasă tensiune 
și grupul electrogen pentru alimentarea de rezerva de 385 kVA. 

Stațiile CF Timișoara Est și Timișoara Nord: 

Nu se vor realiza PT noi CFR, dar se mențin actualele alimentări de la operatorul de rețea pentru care 
se vor solicita sporurile de putere necesare după modernizarea stațiilor CF. 

Stațiile și haltele CF de pe distanța Timișoara Nord – Aradul Nou, inclusiv STE orțișoara: 

Se vor realiza PT 20/0,4 kV noi cu puterile necesare racordate la liniide de distribuție de 20 kV din zonă, 
cu excepția STE Orțișoara la care PT 20/0,4 kV – 630kVA existent se va moderniza. 

Instalaţii electrice interioare 

Refacerea instalaţiilor de iluminat interior va fi astfel realizată încât să asigure nivelele normale de 
iluminat, funcţie de destinaţia încăperilor. Nivelele de iluminat vor fi corespunzătoare proceselor tehnologice 
din încăperile respective (în sălile de aşteptare: 350 lx, in case de bilete: 500 lx, in  birouri: 500 lx, holuri: 
200 lx.). 
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Circuitele de iluminat şi prize se vor realiza cu conductori sau cabluri din cupru. 

S-au prevăzut instalaţii electrice de forţă pentru alimentarea şi comanda electromotoarelor ce 
acţionează utilaje (centrale termice, staţii compresoare, climatizare etc.). 

S-au prevăzut instalaţii electrice de iluminat interior pentru clădirile noi si spaţiile care se amenajează. 

Toate circuitele se vor protejate la suprasarcina si scurtcircuit prin miniintreruptoare automate MCB si 
suplimentar cu dispozitive RCD cu protectie diferentiala de 30mA (acestea asigurand protectia la socurile 
electrice prin atingere directa si indirecta, precum si protectia la foc) 

Instalaţiile electrice de forţă vor fi dimensionate şi realizate funcţie de scopul lor. Prizele se vor înlocui 
cu prize bipolare cu contact de protecţie. 

Se vor înlocui tablourile electrice, circuitele electrice, corpurile de iluminat şi prizele. Sursele de iluminat 
incandescent se vor înlocui cu surse de iluminat cu LED pentru a asigura mediu funcţional confortabil şi 
estetic, în funcţie de activitatea desfăşurată. 

În funcţie de importanţa încăperilor, sau a condiţiilor de funcţionare, se va prevedea şi iluminat de 
siguranţă pentru evacuare, pentru circulaţie, pentru iluminatul caselor de bilete, al sălilor de aşteptare, 
pentru continuarea lucrului. 

Comanda iluminatului se realizează cu întrerupătoare sau comutatoare locale. 

Protectia la şocurile electrice prin atingere indirecta se va face în principal prin legare la nulul de protecţie 
si suplimentar la priza de pamant. 

Instalatia de protectie contra trasnetului si priza de pamant 

Pentru protecţia împotriva supratensiunilor atmosferice s-a prevăzut o instalaţie de paratrăsnet formata 
dintr-un dispozitiv de amorsare PDA, montat pe suport, conductori de coborare si piese de separatie. 
Instalaţia de paratrăsnet se leagă la o priză de pământ artficială formată din electrozi verticali şi platbandă 
din oţel zincat. 

Priza de pamant a incintei va fi comuna pentru instalatia de joasa tensiune si instalatia de paratrasnet 
si va avea valoarea rezistentei de dispersie Rd < 1 Ohm 

S-au prevazut instalaţii de avertizare incendiu realizate cu o centrală adresabilă de semnalizare incendiu 
CSI la care se vor racorda detectoare adresabile de fum,butoane adresabile de averizare incendiu şi sirene 
analogice prevăzute cu modul de conversie (MC) semnal analogic în semnal adresabil. 

Instalaţia de semnalizare incendiu se va realiza cu cablu rezistent la foc tip J-Y(St)Y 2x2x0,8mmp. 

Pentru clădirile de mentenanţă se va asigura alimentarea cu energie electrică a: 

 iluminatul general din hală şi iluminatul de siguranţă prin cabluri tip CYY, pozate aparent; 

 instalaţiilor de iluminat şi prize din încăperi, pentru care se vor monta tablouri electrice la fiecare etaj. 

Iluminatul general se va realiza cu corpuri de iluminat de tip industrial şi cu lămpi cu vapori de sodiu, iar 
iluminatul din încăperi se vor folosi corpuri de iluminat cu lămpi tubulare cu LED. 

În cadrul lucrărilor pentru IE la clădirile de mentenanţă se vor realiza şi instalaţiile de avertizare incendiu, 
instalaţia de paratrăsnet, instalaţia de legare la pământ, instalaţiile de forţă. 

Întrucât instalaţiile electrice de iluminat şi prize s-au refăcut, iar centralele termice sunt alimentare 
electric, este necesar un nou racord al tabloului principal din staţia de călători. 

Instalaţii electrice exterioare 

În cadrul lucrărilor de modernizare a instalaţiilor de iluminat exterior se vor prevedea lucrări de 
modernizare a tablourilor de distribuţie de joasă tensiune. Se va prevedea un tablou de iluminat exterior 
TIE de la care se va alimenta iluminatul copertinelor, pasarelelor, peroanelor şi iluminatul din zona 
macazurilor, pe circuite separate pentru fiecare capăt de staţie (unde este cazul). Circuitele de iluminat se 
vor executa cu cabluri de energie electrică din cupru (armate sau nearmate funcţie de cerinţele tehnice). 
Comanda aprinderii/stingerii se va face manual şi automat prin intermediul fotocelulelor. 

Pentru iluminatul peroanelor neacoperite se vor folosi stâlpi metalici din oţel zincat echipaţi cu corpuri 
de iluminat cu LED, care vor asigura un nivel de iluminare de minim 20lx în staţiile cu număr mediu de 
pasageri şi 50lx în staţiile cu număr mare de pasageri, conform prevederilor din standardul SR EN 12464-
2 (Lumină şi iluminat. Iluminatul locurilor de muncă. Partea 2: Locuri de muncă).  
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Instalaţia de iluminat din zona macazurilor şi a zonelor de manevră se va realiza prin montarea de 
corpuri de iluminat cu vapori de sodiu pe stâlpi de beton, separat faţă de stâlpii liniei de contact şi vor fi 
amplasaţi spre exterior faţă de aliniamentul acestora, în afara zonei liniei de contact şi a pantografului sau 
pe piloni în cazurile justificate tehnico-economic (ex. staţia CF Timişoara Nord, Timişoara Est). Alimentarea 
cu energie electrică a acestora se va realiza cu cabluri de cupru armate montate în şanţ pe pat de nisip şi 
în tub la subtraversări. 

Copertinele vor fi prevăzute cu instalaţii electrice de iluminat ce se vor realiza cu corpuri de iluminat 
echipate cu lampi tubulare cu LED. Ramificarea cablurilor spre lămpi se va face prin doze şi cleme din 
PVC. Se va asigura un nivel de iluminare de minim 50lx în staţiile cu număr mediu de pasageri şi 100lx în 
staţiile cu număr mare de pasageri, conform prevederilor din standardul SR EN 12464-2 (Lumină şi iluminat. 
Iluminatul locurilor de muncă. Partea 2: Locuri de muncă).  

Pasarelele inchise se vor ilumina folosind corpuri de iluminat echipate cu lămpi tubulare cu LED. 
Pasarelele deschise se vor ilumina cu stalpi metalici, echipaţi cu corpuri de iluminat cu LED, se va asigura 
un nivel de iluminare de minim 10lx. 

Pasarelele edilitare se vor ilumina folosind corpuri de iluminat echipate cu lămpi tubulare cu LED, 
etanşe IP 65. Acestea asigură un nivel de 100 lx. Alimentarea circuitelor pasarelei se va realiza dintr-un 
tabloul electric de iluminat amplasat la baza pasarelei. Circuitele de iluminat se vor executa cu cablu de 
energie electrică din cupru. 

Iluminarea pasajelor supraterane 

Iluminatul pasajelor supraterane va fi asigurat cu stâlpi metalici, echipaţ cu corpuri de iluminat LED. 
Stâlpii,din oţel galvanizat, vor fi amplasaţi pe pilele pasajelori supraterane. Inaltimea stalpilor va fi de 10m 
iar lungimea consolelor va fi de 2,5m. 

Stâlpii vor fi amplasaţi astfel încât prin ghidajul creat să se observe forma pasajului suprateran şi să 
creeze zone cu vizibilitate redusă. 

Fiecare stâlp va fi prevăzut cu: panouri solare, un acumulator pentru instalaţii fotovoltaice, un regulator 
solar şi lămpi cu LED. 

Aceeași soluție de iluminat va fi utilizat și la haltele de călători Tipografilor și Micălaca. 

Energia electrică necesară organizării de şantier şi a alimentării cu energie electrică a consumatorilor 
vitali şi a caselor de bilete, pe timpul execuţiei lucrărilor se va asigura din racordurile staţiei sau prin 
racorduri separate, provizorii.  

Alte lucrări 

Liniile electrice aeriene existente de medie tensiune care supratraversează CF se vor introduce în cablu 
la traversarea liniilor de cale ferată. 

Liniile electrice aeriene de înaltă tensiune existente vor fi reglementate la traversarea liniilor de cale 
ferată în funcţie de gabaritul (pe verticală şi orizontală) faţă de LC. 

Având în vedere lungimea foarte mare a liniilor electrice subterane de medie şi joasă tensiune centrul 
de la Timişoara se va dota cu autolaborator pentru verificarea cablurilor şi depistarea locului defectului în 
cablu. 

Pe lângă lucrările menţionate mai sus, în cadrul acestui subcapitol, se vor proteja prin relocare sau 
înlocuire toate reţelele locale de cabluri electrice ce asigură racordarea tuturor consumatorilor branşaţi în 
prezent la staţiile CF. 

5.3.10 INSTALAŢII SANITARE 

Haltele de călători 

Fac obiectul acestui SF: 

 Peroanele;

Clădirile de călători din Jena, Tapia, Jabăr, Chizătău nu se vor reabilita şi implicit nu se vor dota cu 
instalaţii sanitare (sursă de apă, instalaţii interioare şi de canalizare). 

Peroane (nou prevăzute) 

Peronul principal şi cel intermediar vor fi echipate cu: 



”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 

STUDIU DE FEZABILITATE Pag 595  

 Rigole prefabricate din beton cu polimeri, acoperite cu grătar din fontă, amplasate longitudinal;

 Jgheaburi din tablă amplasate în lungul copertinelor şi conducte verticale din ţeavă de PVC;

 Cămine şi conducte montate subteran care preiau apa pluvială provenită din rigole şi de pe copertine.

Apele pluviale colectate de pe peroane şi de pe copertinele peroanelor, considerate convenţional curate, 
vor fi conduse prin conducte spre staţiile de pompare care vor ridica (pompa) şi descarca aceste ape, 
în amenajările hidrotehnice de incintă (şanţuri şi/sau rigole). 

Staţiile Căvăran, Găvojdia, Topolovăţ, Recaş, Remetea Mare, Băile Călacea, Orţişoara, Haltele de 
mişcare Zăgujeni, Belinţ, Sânandrei, Vinga, Şag, Halta de călători Ronaţ Tj Gr D. 

Fac obiectul acestui SF: 

 Clădirile de călători din Zăgujeni, Găvojdia, Belinţ, Topolovăţ, Recaș, Remetea Mare, Ronaţ Tj Gr D,
Sânandrei, Băile Călacea, Vinga, Şag (modernizare şi reabilitare),

 Clădirile de călători din Căvăran și Orţişoara, (nou prevăzute),

 Peroanele (nou prevăzute),

Utilităţi 

Pentru alimentarea cu apă potabilă şi canalizarea apelor uzate menajere s-au prevăzut următoarele 
soluţii:  

 Staţia Căvăran și Postul de mișcare Ronaţ Tj. Gr D

 Sistem de alimentare cu apă potabilă cu puţ forat de mare adâncime echipat cu pompă submersibilă
de puţ şi gospodărie de apă cu rezervor tampon, pompă cu vas de hidrofor şi  sistem de automatizare. 

Monitorizarea calitatii apei subterane extrasă şi potabilitatea acesteia se va realiza contractual şi 
periodic prin analiză şi emiterea unui buletin de analiză. 

 Sistem de canalizare ape uzate menajere de incintă prevăzut cu rezervor subteran vidanjabil,
confectionat din poliesteri armati cu fibră de sticlă (P.A.F.S.). 

 Zăgujeni, Găvojdia, Belinţ, Topolovăţ, Recaş, Remetea Mare.

 Extinderea reţelelor publice de distribuţie apă potabilă din localităţi până în zona gărilor.

 Branşamente la reţelele publice de distribuţie apă potabilă.

 Sisteme de canalizare ape uzate menajere de incintă prevăzut cu rezervor subteran vidanjabil,
confectionat din poliesteri armati cu fibră de sticlă (P.A.F.S.). 

 Băile Călacea, Orţişoara, Vinga.

 Menţinerea branşamentelor existente la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă.

 Sisteme de canalizare ape uzate menajere de incintă (nou prevăzut) cu rezervor subteran vidanjabil,
confectionat din poliesteri armati cu fibră de sticlă (P.A.F.S.). 

 Şag.

 Menţinerea branşamentului existent la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă.

 Menţinerea branşamentului (racordului) existent la reţeaua publică de canalizare ape uzate
menajere. 

Cladiri de călători (modernizare şi reabilitare sau nou construite) 

Fiecare clădire de călători va fi reechipată sau echipată cu: 

 Instalaţii interioare de apă potabilă;

 Instalaţii interioare de apă caldă de consum;

 Instalaţii interioare de canalizare apă uzată menajeră.

Instalaţiile interioare de apă potabilă vor fi dotate cu gospodării de apă potabilă, echipate cu rezervor 
tampon, pompă cu vas de hidrofor şi automatizare funcţie de consumul de apă. 

Apa caldă de consum va fi preparată cu module solare cu tuburi vidate, boilere cu o serpentină şi 
rezistenţă electrica, elemente de siguranţă împotriva depăşirii presiunii şi temperaturii, kit hidraulic şi kit de 
automatizare şi control. 

Instalaţiile interioare de canalizare vor colecta apele uzate menajere şi după caz le vor deversa în bazine 
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subterane vidanjabile sau direct la reţeaua publică de canalizare (la Hm. Şag). 

Grupurile sanitare prevăzute pentru publicul călator vor fi echipate cu obiecte sanitare antivandalism, 
inclusiv uscatoare de mâini, dozatoare de săpun, oglinzi, suporţi de hartie. Se vor monta baterii 
amestecatoare pt lavoar, pt dus şi robinete pt pisoar cu fotocelulă. 

Grupurile sanitare prevăzute pentru personalul de deservire vor fi echipate cu obiecte sanitare din 
porţelan. 

Oficiile (bucătăriile) vor fi echipate cu spălătoare cu picurător din inox. 

Apele pluviale colectate de pe acoperisul clădirilor vor fi deversate la teren. 

Peroane (nou prevazute) 

Peronul principal, adiacent clădirii de călători şi cele intermediare vor fi echipate cu: 

 Rigole prefabricate din beton cu polimeri, amplasate longitudinal şi acoperite cu grătar din fontă;

 Jgheaburi din tablă amplasate în lungul copertinelor şi conducte verticale din ţeavă de PVC;

 Cămine şi conducte montate subteran care preiau apa pluvială provenită din rigole şi de pe copertine.

Apele pluviale colectate de pe peroane şi de pe copertinele peroanelor, considerate convenţional curate, 
vor fi conduse prin conducte de canalizare spre staţii de pompare care vor ridica (pompa) şi descarca 
aceste ape, în amenajările hidrotehnice de incintă (şanţuri şi/sau rigole). 

Statia Caransebeş 

Fac obiectul acestui SF: 

Incinta amplasată în zona Clădirii de călători, cu intrare din str. Calea Timişoarei. 

 Clădirea de călători (reabilitare);

 Peroanele (nou prevăzute);

 Clădirea CED (reabilitare);

 Clădirea Sabotari (reabilitare);

Incinta amplasată in zona Clădiri de mentenanţă, cu intrare din str. Calea Timişoarei. 

 Clădiri de mentenanţă (nou prevăzute);

Incinta amplasată în zona Clădirii de călători. 

Utilităţi 

S-a prevăzut menţinerea: 

 Bazinului de retenţie ape uzate menajere, vidanjabil, existent;

S-a prevăzut echiparea incintei cu: 

 Bransament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă;

Reţele exterioare de incintă 

Corespunzător amenajărilor exterioare s-a prevăzut sistematizarea/reabilitarea/echiparea zonei cu: 

 Reţea de distribuţie apă potabilă;

 Reţea de canalizare ape uzate menajere;

Asigură colectarea apelor uzate menajere de la consumatorii, transportarea şi deversarea acestora
în bazinul de retenţie ape uzate menajere, existent.

 Reţea de canalizare ape pluviale;

Asigură colectarea apelor pluviale de la receptori şi transportarea acestora până la staţia de pompare 
ape pluviale. 

 Staţii de pompare ape pluviale;

Asigură pomparea apelor preluate din sistemul de canalizare pluvială de incintă şi deversarea
acestora în amenajările hidrotehnice de incintă şanţuri şi/sau rigole. 
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 Reţea de distribuţie apă pentru stingerea incendiilor;

Reţeaua va asigura distribuţia apei pentru stingerea incendiului către construcţiile care sunt prevăzute 
să fie protejate cu instalaţii de stins incendiul cu hidranţii interiori si/sau exteriori. 

Reţeaua va fi comună pentru alimentarea hidranţilor de incendiu exteriori şi a celor interiori. 

Pe reţeaua exterioară montată în zona construcţiilor protejate la incendiu exterior se vor monta hidranţii 
exteriori subterani. 

Apa pentru stingerea incendiului interior/exterior se va prelua din „Gospodăria de apă de incendiu” 
amplasată în zona Clădiri Mentenanţă. 

Se menţionează că prin branşarea la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă a incintelor din zona 
Clădire călători şi Hală Mentenanţă s-a renunţat la preluarea apei potabile şi de incendiu din gospodăria 
de apa potabilă şi de incendiu existentă în incinta cf. 

Clădirea de călători (reabilitare), 

Clădirea va fi reechipată cu: 

 Instalaţii interioare de apă potabilă;

 Instalaţii interioare de apă caldă de consum;

 Instalaţii interioare de canalizare apă uzată menajeră;

Se menţin fara a fi demontate: 

 Instalaţiile de stingere a incendiului cu hidranţi interiori.

Instalaţiile interioare de apă potabilă vor fi dotate cu o gospodărie de apă potabilă echipată cu rezervor 
tampon, pompă cu vas de hidrofor şi automatizare funcţie de consumul de apă.  

Soluţia adoptată pentru asigurarea necesarul de apă potabilă are ca ipoteză situaţia în care reţeaua 
publică de distribuţie apă potabilă nu asigura direct debitul de apă şi presiunea necesară.  

Se va livra apă pentru Clădirirea de călători şi Clădirea CED. 

Grupurile sanitare prevăzute pentru publicul călator vor fi echipate cu obiecte sanitare antivandalism, 

inclusiv uscatoare de mâini, dozatoare de săpun, oglinzi, suporţi de hartie. Se vor monta baterii 
amestecatoare pt lavoar, pt dus şi robinete pt pisoar cu fotocelulă.  

Grupurile sanitare prevăzute pentru personalul de deservire vor fi echipate cu obiecte sanitare din 
porţelan. 

Oficiile vor fi echipate cu spălătoare cu picurător din inox. 

Apa caldă de consum va fi preparată cu module solare cu tuburi vidate, boilere  cu două serpentine 
(solară şi ag termic din CT) şi rezistenţă electrica, elemente de siguranţă împotriva depăşirii presiunii şi 
temperaturii, kit hidraulic şi kit de automatizare şi control. 

Apele uzate menajere vor fi colectate şi apoi descărcate în reţeaua de canalizare menajeră de incintă. 

Apele pluviale provenite de pe terasa clădirii, considerate convenţional curate, vor fi colectate şi  apoi 
descărcate în reţeaua de canalizare pluvială de incintă. 

Se va asigura racordarea instalaţiilor interioare de stingere a incendiului (existente şi menţinute) la 
reţeaua exterioară, nou prevăzută, de distribuţie apă pentru stingerea incendiilor. 

Peroane (nou prevăzute) 

Peroanele şi copertinele vor fi echipate cu: 

 Rigole prefabricate din beton cu polimeri, amplasate longitudinal şi acoperite cu grătar din fontă;

 Jgheaburi din tablă şi conducte verticale din ţeavă de PVC şi fontă;

 Cămine şi conducte montate subteran care preiau apa pluvială provenită din rigole şi de pe copertine.

Apele pluviale colectate de pe peroane şi de pe copertinele peroanelor, considerate convenţional curate, 
vor fi conduse prin conducte de canalizare spre staţia de pompare care va ridica (pompa) şi descarca 
aceste ape, în amenajările hidrotehnice de incintă (şanţuri şi/sau rigole), la emisar. 
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Clădirea CED (reabilitare) 

Clădirea va fi echipată cu: 

 Instalaţii interioare de apă potabilă;

 Instalaţii interioare de apă caldă de consum;

 Instalaţii interioare de canalizare apă uzată menajeră;

Grupurile sanitare prevăzute pentru personalul de deservire vor fi echipate cu obiecte sanitare din 
porţelan. 

Oficiile vor fi echipate cu spălătoare cu picurător din inox. 

Apă potabilă se va prelua din reţeaua de distribuţie de incintă. 

Apa caldă de consum se va prepara local cu boiler electric. 

Apele uzate menajere vor fi colectate şi apoi descărcate în reţeaua de canalizare menajeră de incintă. 

Apele pluviale provenite de pe acoperisul clădiri vor fi deversate la teren. 

Clădirea Sabotari (reabilitare) 

Clădirea va fi echipată cu: 

 Instalaţii interioare de apă potabilă;

 Instalaţii interioare de apă caldă de consum;

 Instalaţii interioare de canalizare apă uzată menajeră.

Grupul sanitar va fi echipat cu obiecte sanitare din porţelan. 

Apă potabilă se va prelua din reţeaua de distribuţie de incintă. 

Apa caldă de consum se va prepara local cu boiler electric. 

Apele uzate menajere vor fi colectate şi apoi descărcate în reţeaua de canalizare menajeră de incintă. 

Apele pluviale provenite de pe acoperisul clădiri vor fi deversate la teren. 

Incinta amplasată în zona Clădirii de mentenanţă 

Utilităţi 

S-a prevăzut: 

 Extinderea reţelei publice de distribuţie apă potabilă până în zona Clădirii de mentenanţă.

 Bransament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă;

Branşamentul va asigura:

 Necesarul de apă potabilă;

 Necesarul de apă pentru alimentarea rezervorului de apă de incendiu, parte componentă a
gospodăriei de apă de incendiu;

 Bazin de retenţie ape uzate menajere, vidanjabil;

Asigură reţinerea apelor uzate menajere pe timp limitat.

Vidanjarea bazinului se va face periodic de o societate autorizată.

 Gospodărie de apă de incendiu;

Reţele exterioare de incintă 

Corespunzător amenajărilor exterioare s-a prevăzut echiparea zonei  cu: 

 Reţea de distribuţie apă potabilă;

 Reţea de canalizare ape uzate menajere;

Asigură colectarea apelor uzate menajere de la consumatorii, transportarea şi deversate acestora în 
bazinul de retenţie ape uzate menajere, nou prevăzut. 
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 Reţea de canalizare ape pluviale;

Asigură colectarea apelor pluviale de la receptori şi transportarea acestora până la staţia de pompare 
ape pluviale. 

 Staţie de pompare ape pluviale;

Asigură pomparea apelor preluate din sistemul de canalizare pluvială de incintă şi deversarea acestora 
la emisar prin intermediul amenajărilor hidrotehnice de incintă şanţuri şi/sau rigole. 

 Reţea de distribuţie apă pentru stingerea incendiilor;

Reţeaua va asigura distribuţia apei pentru stingerea incendiului către construcţiile care sunt prevăzute 
să fie protejate cu instalaţii de stins incendiul cu hidranţii interiori si/sau exteriori. 

Reţeaua va fi comună pentru alimentarea hidranţilor de incendiu exteriori şi a celor interiori. 

Pe reţeaua exterioară montată în zona construcţiilor protejate la incendiu exterior se vor monta hidranţii 
exteriori subterani. 

Apa pentru stingerea incendiului interior/exterior se va prelua din „Gospodăria de apă de incendiu” nou 
prevăzută. 

Gospodărie de apă de incendiu (nou prevăzută) 

Gospodăria de apă de incendiu va asigura apa pentru stingerea incendiului interior/exterior în zona 
Clădirii Mentenanţă şi a Clădirii de călători. 

Gospodăria de apă de incendiu va avea în compunere un rezervor de stocare apă şi o staţie de pompe. 

Alimentarea cu apă a rezervorului de apă de incendiu se va face din branşamentul la reţeaua publică 
de distribuţie apă potabilă. 

Staţia de pompare va fi comună pentru  hidranţi interiori şi exteriori şi va fi echipată cu grup de pompare, 
vas de hidrofor şi automatizare; 

Grupul de pompare va fi dimensionat corespunzător instalaţiilor deservite şi va fi complet echipat, cu 
armături de închidere şi reţinere, protecţie lipsă apă, aparatura de comandă, măsură,  control şi  tablou de 
automatizare; 

Pompele de incendiu vor avea pornirea automată şi manuală, oprirea facându-se manual sau la 
terminarea rezervei de apă. 

Pentru supravegherea permanenta a alimentarii cu apa a rezervorului, se vor prevedea instalatii pentru 
semnalizarea optica si acustica a nivelelor rezervelor de incendiu, cu transmiterea semnalizarii la 
dispeceratul de securitate si pompieri, din incintă, în concordanţă cu prevederile P118/2-2013. 

Alimentarea cu energie electrică a pompelor se va realiza din două surse independente: 

 sursa de bază - post transformare;

 sursa de rezervă - grup electrogen cu pornire automată.

Clădirea de mentenanţă 

Clădirile de mentenanţă cuprind următoarele obiecte: 

 Hala mentenanţă – P.

 Corp ateliere – P, (ateliere, spaţii tehnice).

 Corp ateliere – P, (ateliere).

 Corp Depozit materiale feroase – P.

 Corp etajat – P + 1E, (vestiare, grupuri sanitare, birouri, centrala termica, dormitoare, sala de mese
cu bucatarie, ).

 Corp etajat – P + 1E, (birouri, grupuri sanitare, vestiare, centrala termicabirouri, dormitoare,).

 Corp etajat – P + 3E, (birouri, sala de scoala, sala de sedinte, arhiva, ateliere, grupuri sanitare,
vestiare, dormitoare, sala de mese cu bucatarie, magazii, depozitare, centrala termica,).
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 Corp etajat – P + 3E, (centrul de management al traficului, dispecer energetic feroviar, rgulator de
circulatie, centrala termica)

 Parcare

 Depozit de carburanţi.

Clădirile de mentenanţă vor fi echipate cu: 

 Instalaţii interioare de apă potabilă;

 Instalaţii interioare de apă caldă de consum;

 Instalaţii interioare de canalizare apă uzată menajeră;

 Instalaţii interioare de canalizare ape pluviale;

 Instalaţii interioare de apă pentru spălarea pardoselilor (hala mentenanţă);

 Instalaţii interioare de canalizare a aplor de spălare (hala mentenanţă);

 Instalaţii de stingere a incendiului (după caz) prevăzute cu:

 Hidranţi de incendiu interiori.

 Hidranţi de incendiu exteriori.

Instalaţiile interioare de apă potabilă vor fi dotate cu o gospodărie de apă potabilă echipată cu rezervor 
tampon, pompă cu vas de hidrofor şi automatizare funcţie de consumul de apă. 

Soluţia adoptată pentru asigurarea necesarul de apă potabilă are ca ipoteză situaţia în care reţeaua 
publică de distribuţie apă potabilă nu asigura direct debitul de apă şi presiunea necesară. 

Grupurile sanitare vor fi echipate cu obiecte sanitare din porţelan. 

Oficiile vor fi echipate cu spălătoare cu picurător din inox. 

Apa caldă de consum va fi preparată centralizat în CT echipate cu boilere funcţionând cu agent termic 
produs în cazane funcţionând cu GN şi cu agent termic produs din “energie regenerabilă” cu panouri solare 
vidate şi pompă de căldură aer/apă nereversibilă. (vezi inst termotehnologice) 

Apele uzate menajere vor fi colectate şi apoi descărcate în reţeaua de canalizare menajeră de incintă. 

Apele pluviale provenite de pe terasa clădirii, considerate convenţional curate, vor fi colectate şi  apoi 
descărcate în reţeaua de canalizare pluvială de incintă. 

Apele provenite din spălarea pardoselilor din hala mentenanţă, înainte de a fi deversate în canalizarea 
de incintă, vor fi trecute printr-un separator de hidrocarburi. 

Instalaţii de stingere a incendiului 

Apa de stingere a incendiilor se va prelua din „Gospodăria de apă de incendiu” nou prevăzută prin 
intermediul reţelei exterioare pentru distribuţia apei  de stingere a incendiilor. 

Instalaţii de stingere a incendiului cu  hidranţi de incendiu interiori 

Hala mentenanţă (reparaţii) nu se încadrează în prevederile art. 4.1, litera l, din P118/2-2013 şi nu este 
necesar să fie echipată cu instalaţie cu hidranţi de incendiu interiori. 

Clădirea administrativă se încadrează în prevederile art. 4.1, litera j, din P118/2-2013 şi este necesar 
să fie echipată cu instalaţie cu hidranţi de incendiu interiori. 

Instalaţia cu hidranţi de incendiu interiori, va avea urmatoarele caracteristici: 

- numărul de jeturi în funcţiune simultană = 1 

- debitul de calcul al unui jet = 2,1 l/s 

- timpul teoretic de funcţionare a instalaţiei cu hidranţi de incendiu interiori este de 10 minute pentru 
clădirile obişnuite. 

Reţeaua interioară de alimentare cu apă a hidranţilor va fi separată de cea pentru consum menajer şi 
va fi executată din ţeavă de oţel zincat. 

Hidranţi de incendiu interiori vor fi echipaţi cu cutie metalică, robinet de colţ, furtun şi ţeavă de refulare 
şi vor fi semnalizaţi  prin iluminat de siguranţă.  
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Volumul de apă de incendiu pentru asigurarea rezervei  intangibile, calculat pentru 10 min (cf. art. 4.35, 
litera d, din P118/2-2013),  va fi de:   

V Rhi = 2,1 I/s. x 10 min. x 60 s = 1260 I : 1000 = 1,26 m3; 

Rezerva intangibila de apă pentru stingerea incendiilor cu hidranţi interiori va fi de 1,5 m3; 

Instalaţii de stingere a incendiului cu  hidranţi de incendiu exteriori 

Hala de mentenanţă (reparaţii) nu se încadrează în prevederile art. 6.1, litera n, din P118/2-2013 şi nu 
este necesar să fie asigurată cu instalaţie cu hidranţi de incendiu exteriori. 

Clădirea administrativă se încadrează în prevederile art. 6.1, litera e, din P118/2-2013 şi este necesar 
să fie asigurată cu instalaţie cu hidranţi de incendiu exteriori. 

Instalaţia cu hidranţi de incendiu exteriori va avea urmatoarele caracteristici: 

- debitul de apă pt stingerea unui incendiu raportat la volumul compartimentului de incendiu = 10 l/s; 

- debitul de calcul al unui jet = 5 l/s; 

- timpul teoretic de funcţionare a instalaţiei cu hidranţi de incendiu exteriori este de 180 minute;  

Hidranţi de incendiu exteriori vor fi subterani sau supraterani şi vor fi semnalizaţi  corespunzător. 

Pentru asigurarea împotriva incendiului este necesar să se doteze zona cu un rezervor de acumulare 
apă de incendiu şi o statie de pompe. 

Volumul de apă de incendiu pentru asigurarea rezervei  intangibile, calculat pentru 180 min (cf. art. 6.19. 
litera b, din P118/2-2013),  va fi de:  

V Rhe = 10,0 I/s. x 180 min. x 60 s = 108000 I : 1000 = 108 m3; 

Rezerva intangibila de apă pentru stingerea incendiilor (interior+exterior) va fi stocata intr-un rezervor 
cu un volumul de: 

V util rezervor de acumulare = (1,5+108) = 109,5  m3. 

Durata pentru refacerea rezervei intangibile de incendiu, conform P118/2-2013 este de 24 ore, rezultând 
un debit de calcul de pentru refacerea rezervei : 

Qri = Vri / Tri = 109,5 m3/24ore = 4,60 m3/h = 1,28 l/s - debit asigurat din reţeaua de apă potabilă şi/sau 
incendiu existentă în incintă. 

Parcare şi Depozit de carburanţi vor fi echipate cu: 

 Reţea de canalizare ape pluviale, de incintă.

Apele pluviale provenite de pe aceste suprafete vor fi colectate cu guri de scurgere cu sifon, depozit şi 
grătar carosabil. 

Înainte de a fi deversate în canalizarea pluvială de incintă aceste ape vor fi trecute prin separatoare de 
hidrocarburi, apa rezultată fiind considerată convenţional curată. 

Staţia Lugoj 

Fac obiectul acestui SF: 

Incinta amplasată în zona Clădirii de călători, cu intrare din str. Gării. 

 Clădirea de călători (reabilitare);

 Peroanele (nou prevăzute);

 Clădirea CED (reabilitare);

Incintă amplasată în zona Atelier intervenţii SDV cu intrare din str.Bârzavei. 

 Clădirea Atelier intervenţii SDV (nou prevăzută);

Incintă amplasată în zona Clădirii DEU cu intrare din str.Bârzavei. 

 Clădirea DEU (nou prevăzută);

Incinta amplasată în zona Clădirii de călători. 
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Utilităţi 

S-a prevăzut menţinerea: 

 Branşamentului la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă;

 Racordului la reţeaua publică de canalizare;

 Gospodariei de apă de incendiu;

Reţele exterioare de incintă 

Corespunzător amenajărilor exterioare s-a prevăzut sistematizarea/reabilitarea/echiparea zonei cu: 

 Reţea de distribuţie apă potabilă;

 Reţea de canalizare;

Asigură colectarea apelor uzate menajere şi pluviale în sistem unitar, transportarea şi deversarea 
acestora în reţeaua publică de canalizare. 

 Reţea de distribuţie apă pentru stingerea incendiilor;

Reţeaua va asigura distribuţia apei pentru stingerea incendiului către construcţiile care sunt prevăzute 
să fie protejate cu instalaţii de stins incendiul cu hidranţii interiori si/sau exteriori. 

Reţeaua va fi comună pentru alimentarea hidranţilor de incendiu exteriori şi a celor interiori. 

Pe reţeaua exterioară montată în zona construcţiilor protejate la incendiu exterior se vor monta hidranţii 
exteriori subterani. 

Apa pentru stingerea incendiului interior/exterior se va prelua din „Gospodăria de apă de incendiu” 
existentă. 

Clădirea de călători (reabilitare) 

Clădirea va fi echipată cu: 

 Instalaţii interioare de apă potabilă;

 Instalaţii interioare de apă caldă de consum;

 Instalaţii interioare de canalizare apă uzată menajeră.

 Instalaţii interioare de ape pluviale provenite de pe terasa clădiri.

Se menţin fara a fi demontate: 

 Instalaţiile de stingere a incendiului cu hidranţi interiori.

Instalaţiile interioare de apă potabilă vor fi dotate cu o gospodărie de apă potabilă echipată cu rezervor 
tampon, pompă cu vas de hidrofor şi automatizare funcţie de consumul de apă.  

Soluţia adoptată pentru asigurarea necesarul de apă potabilă are ca ipoteză situaţia în care reţeaua 
publică de distribuţie apă potabilă nu asigura direct debitul de apă şi presiunea necesară.  

Se va livra apă pentru Clădirirea de călători şi Clădirea CED. 

Grupurile sanitare prevăzute pentru publicul călator vor fi echipate cu obiecte sanitare antivandalism, 
inclusiv uscatoare de mâini, dozatoare de săpun, oglinzi, suporţi de hartie. Se vor monta baterii 
amestecatoare pt lavoar, pt dus şi robinete pt pisoar cu fotocelulă.  

Grupurile sanitare prevăzute pentru personalul de deservire vor fi echipate cu obiecte sanitare din 
porţelan. 

Oficiile vor fi echipate cu spălătoare cu picurător din inox. 

Apa caldă de consum necesară în punctele de utilizare din clădirea de călători va fi preparată cu pompe 
de caldură sol/apa combinat cu panouri solare. (vezi inst termotehnologice). 

Apele uzate menajere şi apele pluviale provenite de pe terasa clădirii, considerate convenţional curate, 
vor fi colectate şi apoi vor fi deversate în reţeaua de canalizare. 

Se va asigura racordarea instalaţiilor interioare de stingere a incendiului (existente şi menţinute) la 
reţeaua exterioară, nou prevăzută, de distribuţie apă pentru stingerea incendiilor. 
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Peroane (nou prevăzute) 

Peroanele şi copertinele vor fi echipate cu: 

 Rigole prefabricate din beton cu polimeri, amplasate longitudinal şi acoperite cu grătar din fontă;

 Jgheaburi din tablă şi conducte verticale din ţeavă de PVC şi fontă;

 Cămine şi conducte montate subteran care preiau apa pluvială provenită din rigole şi de pe copertine.

Apele pluviale colectate de pe peroane şi de pe copertinele peroanelor, considerate convenţional curate, 
vor fi deversate prin sistemul de canalizare de incintă la canalizarea publică. 

Clădirea CED (reabilitare) 

Clădirea va fi echipată cu: 

 Instalaţii interioare de apă potabilă;

 Instalaţii interioare de apă caldă de consum;

 Instalaţii interioare de canalizare apă uzată menajeră;

Grupurile sanitare prevăzute pentru personalul de deservire vor fi echipate cu obiecte sanitare din 
porţelan. 

Oficiile vor fi echipate cu spălătoare cu picurător din inox. 

Apă potabilă se va prelua din reţeaua de distribuţie de incintă. 

Apa caldă de consum se va prepara local cu boiler electric. 

Apele uzate menajere vor fi colectate şi apoi vor fi descărcate în reţeaua de canalizare. 

Apele pluviale provenite de pe acoperisul clădiri vor fi deversate la teren. 

Incintă amplasată în zona Atelier intervenţii SDV cu intrare din str. Bârzavei. 

Utilităţi 

S-a prevăzut echiparea incintei cu: 

 Bransament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă;

 Racord la reţeaua publică de canalizare;

Reţele exterioare de incintă 

Corespunzător amenajărilor exterioare s-a prevăzut echiparea incintei cu: 

 Reţea de distribuţie apă potabilă;

 Reţea de canalizare;

Asigură colectarea apelor uzate menajere, transportarea şi deversarea acestora în reţeaua publică de 
canalizare. 

Clădirea Atelier interventii SDV (nou prevăzută); 

Clădirea va fi echipată cu: 

 Instalaţii interioare de apă potabilă;

 Instalaţii interioare de apă caldă de consum;

Prepararea acc se va face local în CT funcţionând cu GN;

 Instalaţii interioare de canalizare apă uzată menajeră;

Grupul sanitar va fi echipat cu obiecte sanitare din porţelan. 

Apele uzate menajere vor fi colectate şi apoi vor fi descărcate în reţeaua de canalizare. 

Incintă amplasată în zona DEU cu intrare din str.Bârzavei. 

Utilităţi 

S-a prevăzut echiparea incintei cu: 
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 Bransament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă;

 Racord la reţeaua publică de canalizare;

Reţele exterioare de incintă 

Corespunzător amenajărilor exterioare s-a prevăzut echiparea incintei cu: 

 Reţea de distribuţie apă potabilă;

 Reţea de canalizare;

Asigură colectarea apelor uzate menajere, transportarea şi deversarea acestora în reţeaua publică de 
canalizare. 

Clădirea DEU (nou prevăzută); 

Clădirea va fi echipată cu: 

 Instalaţii interioare de apă potabilă;

 Instalaţii interioare de apă caldă de consum;

Prepararea acc se va face local în CT funcţionând cu GN;

 Instalaţii interioare de canalizare apă uzată menajeră;

Grupul sanitar va fi echipat cu obiecte sanitare din porţelan. 

Apele uzate menajere vor fi colectate şi apoi vor fi descărcate în reţeaua de canalizare. 

Statia Timisoara Est 

Fac obiectul acestui SF: 

Incinta amplasată în zona Clădirii de călători, cu intrare din str. Avram Imbroane. 

 Clădirea de călători (reabilitare);

 Peroanele (nou prevăzute).

Utilităţi 

S-a prevăzut menţinerea: 

 Branşamentului la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă;

 Racordului la reţeaua publică de canalizare;

Reţele exterioare de incintă 

Corespunzător amenajărilor exterioare s-a prevăzut sistematizarea/reabilitarea/echiparea zonei cu: 

 Reţea de distribuţie apă potabilă;

 Reţea de canalizare;

Asigură colectarea apelor uzate menajere şi pluviale în sistem unitar, transportarea şi deversarea 
acestora în reţeaua publică de canalizare. 

Clădirea de călători (reabilitare) 

Clădirea va fi echipată cu: 

 Instalaţii interioare de apă potabilă;

 Instalaţii interioare de apă caldă de consum;

 Instalaţii interioare de canalizare apă uzată menajeră.

Se menţin fara a fi demontate: 

 Instalaţiile de stingere a incendiului cu hidranţi interiori.

Instalaţiile interioare de apă potabilă vor fi dotate cu o gospodărie de apă potabilă echipată cu rezervor 
tampon, pompă cu vas de hidrofor şi automatizare funcţie de consumul de apă.  

Soluţia adoptată pentru asigurarea necesarul de apă potabilă are ca ipoteză situaţia în care reţeaua 
publică de distribuţie apă potabilă nu asigura direct debitul de apă şi presiunea necesară.  



”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 

STUDIU DE FEZABILITATE Pag 605  

Grupurile sanitare prevăzute pentru publicul călator vor fi echipate cu obiecte sanitare antivandalism, 

inclusiv uscatoare de mâini, dozatoare de săpun, oglinzi, suporţi de hartie. Se vor monta baterii 
amestecatoare pt lavoar, pt dus şi robinete pt pisoar cu fotocelulă.  

Grupurile sanitare prevăzute pentru personalul de deservire vor fi echipate cu obiecte sanitare din 
porţelan. 

Oficiile vor fi echipate cu spălătoare cu picurător din inox. 

Apa caldă de consum se va prepara astfel: 

 local cu centrale termice în condensare pentru încălzire şi apă caldă de consum pentru consumatorii
de la etajul clădirii.

 centralizat cu  boiler pentru preparare apă caldă de consum  pentru consumatorii de la parterul
clădirii.

Apele uzate menajere şi apele pluviale provenite de pe acoperisul clădirii, considerate convenţional 
curate, vor fi colectate şi apoi vor fi deversate în reţeaua de canalizare. 

Apa de stingere a incendiilor se va asigura din reţeaua publică de distribuţie apă potabilă. 

Peroane (nou prevăzute) 

Peroanele şi copertinele vor fi echipate cu:  

 Rigole prefabricate din beton cu polimeri, amplasate longitudinal şi acoperite cu grătar din fontă;

 Jgheaburi din tablă şi conducte verticale din ţeavă de PVC şi fontă;

 Cămine şi conducte montate subteran care preiau apa pluvială provenită din rigole şi de pe copertine.

Apele pluviale colectate de pe peroane şi de pe copertinele peroanelor, considerate convenţional curate, 
vor fi deversate prin sistemul de canalizare de incintă la canalizarea publică. 

Staţia Timişoara Nord 

Fac obiectul acestui SF: 

Incinta amplasată în zona Clădirii de călători cu intrare din Bdul. Republicii; 

 Clădirea călători axe 2-6; A-I; (reabilitare);

 Pasarelă peroane, km 574+086 (nou prevăzută);

 Peroanele (nou prevăzute);

 Clădirea CED (adiacentă clădirii călători) (reabilitare);

Incinta amplasată în zona Clădirii CE cu intrare din str. Garii; 

 Clădirea CE (retehnologizare parţială);

Incinta amplasată in zona Clădirii de mentenanţă cu intrare din str. Garii; 

 Clădiri de mentenanţă (nou prevăzută);

Incinta amplasată în zona Parcare supraterană la clădirea de călători 2 cu intrare din str. Nera; 

 Gospodărie de apă de incendiu (nou prevăzută);

 Parcare supraterană la clădirea de călători 2 (nou prevăzută)

 Acces subteran carosabil (nou prevăzută);

 Clădirea de călători 2  (nou prevăzută);

Incinta amplasată în zona Revizie de vagoane – lotul 1 (CFR Călători) cu intrare din 

Bdul. Republicii; 

 Revizie de vagoane – lotul 1 (reabilitare) CFR Călători;

Incinta amplasată în zona Revizie de vagoane – lotul 3 (CFR Călători) cu intrare din str. Nerei; 

 Revizie de vagoane – lotul 3 (reabilitare);

Incinta amplasată în zona Clădirii de călători; 
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Utilităţi 

S-a prevăzut menţinerea: 

 Branşamentului la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă;

 Racordului la reţeaua publică de canalizare;

Reţele exterioare de incintă 

Corespunzător amenajărilor exterioare s-a prevăzut sistematizarea/reabilitarea/echiparea zonei cu: 

 Reţea de distribuţie apă potabilă;

 Reţea de canalizare;

Asigură colectarea apelor uzate menajere şi pluviale în sistem unitar, transportarea şi deversarea 
acestora în reţeaua publică de canalizare. 

Clădirea de călători axe 2-6, A-I, (reabilitare) 

Clădirea va fi echipată cu: 

 Instalaţii interioare de apă potabilă;

 Instalaţii interioare de apă caldă de consum;

 Instalaţii interioare de canalizare apă uzată menajeră.

 Instalaţii interioare de ape pluviale provenite de pe terasa clădiri.

Se menţin fara a fi demontate: 

 Instalaţiile de stingere a incendiului cu hidranţi interiori.

Grupurile sanitare prevăzute pentru publicul călator vor fi echipate cu obiecte sanitare antivandalism, 
inclusiv uscatoare de mâini, dozatoare de săpun, oglinzi, suporţi de hartie. Se vor monta baterii 
amestecatoare pt lavoar, pt dus şi robinete pt pisoar cu fotocelulă.  

Grupurile sanitare prevăzute pentru personalul de deservire vor fi echipate cu obiecte sanitare din 
porţelan. 

Oficiile vor fi echipate cu spălătoare cu picurător din inox. 

Zona bucătarie a spaţiului de alimentaţie publică amplasat la mezanin va fi echipat de firma chiriaş a 
acestui spaţiu conform necesităţilor. 

Apă potabilă se va prelua din reţeaua de distribuţie existentă în clădire. 

Apa caldă de consum va fi preparată cu module solare cu tuburi vidate, boilere cu două serpentine 
(solară şi ag termic din CT) şi rezistenţă electrica, elemente de siguranţă împotriva depăşirii presiunii şi 
temperaturii, kit hidraulic şi kit de automatizare şi control. 

Apele uzate menajere şi apele pluviale provenite de pe terasa clădirii, considerate convenţional curate, 
vor fi colectate şi apoi vor fi deversate în reţeaua de canalizare. 

Pasarelă peroane (nou prevăzută) 

Pasarela centrală de acces la peroane nu este echipată cu instalaţii sanitare. 

Peroane (nou prevăzute) 

Peroanele şi copertinele vor fi echipate cu: 

 Rigole prefabricate din beton cu polimeri, amplasate longitudinal şi acoperite cu grătar din fontă;

 Jgheaburi din tablă şi conducte verticale din ţeavă de PVC şi fontă;

 Cămine şi conducte montate subteran care preiau apa pluvială provenită din rigole şi de pe copertine.

Apele pluviale colectate de pe peroane şi de pe copertinele peroanelor, considerate convenţional curate, 
vor fi deversate printr-un sistem de canalizare de incintă la canalizarea publică. 

Clădirea CED, adiacentă clădirii călători (reabilitare) 

Clădirea va fi echipată cu: 
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 Instalaţii interioare de apă potabilă;

 Instalaţii interioare de apă caldă de consum;

 Instalaţii interioare de canalizare apă uzată menajeră.

Grupurile sanitare prevăzute pentru personalul de deservire vor fi echipate cu obiecte sanitare din 
porţelan. 

Oficiile vor fi echipate cu spălătoare cu picurător din inox. 

Apă potabilă se va prelua din reţeaua de distribuţie existentă în clădire. 

Apa caldă de consum se va prepara local cu boilere electrice. 

Apele uzate menajere vor fi colectate şi deversate la reţeaua de canalizare existentă în clădire. 

Incinta amplasată în zona Clădirii CE cu intrare din str. Garii; 

Clădirea CE (parţial modernizare şi reabilitare) 

Clădirea CE este echipată cu instalaţii de apă potabilă, apă caldă de consum, canalizare ape uzate 
menajere şi pluviale. 

O suprafaţă tehnică cu specific cf. de cca 50 m² va fi supusă unor lucrări de modernizare, reabilitare şi 
igienizare în vederea retehnologizării. 

Pentru a permite desfăşurarea lucrărilor se va proceda, după caz, la demontarea / remontarea unor ţevi 
si obiecte sanitare. 

Incinta amplasată în zona Clădirii de mentenanţă cu intrare din str. Gării. 

Utilităţi 

S-a prevăzut echiparea incintei cu: 

 Bransament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă.

Branşamentul va asigura:

 Necesarul de apă potabilă;

 Necesarul de apă pentru alimentarea rezervorului de acumulare apă de incendiu, parte
componenta a gospodăriei de apă de incendiu.

 Racord la reţeaua publică de canalizare ape uzate menajere

 Gospodărie de apă de incendiu;

Reţele exterioare de incintă 

Corespunzător amenajărilor exterioare s-a prevăzut echiparea zonei  cu: 

 Reţea de distribuţie apă potabilă;

 Reţea de canalizare;

Asigură colectarea apelor uzate menajere şi pluviale în sistem unitar, transportarea şi deversate 
acestora în reţeaua publică de canalizare. 

 Reţea de distribuţie apă pentru stingerea incendiilor;

Reţeaua va asigura distribuţia apei pentru stingerea incendiului către construcţiile care sunt prevăzute 
să fie protejate cu instalaţii de stins incendiul cu hidranţii interiori si/sau exteriori. 

Reţeaua va fi comună pentru alimentarea hidranţilor de incendiu exteriori şi a celor interiori. 

Pe reţeaua exterioară montată în zona construcţiilor protejate la incendiu exterior se vor monta hidranţii 
exteriori subterani. 

Apa pentru stingerea incendiului interior/exterior se va prelua din „Gospodăria de apă de incendiu” 

Gospodărie de apă de incendiu (nou prevăzută) 

Gospodăria de apă de incendiu va asigura apa pentru stingerea incendiului interior/exterior în zona 
Clădirii de Mentenanţă. 
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Gospodăria de apă de incendiu va avea în compunere un rezervor de stocare apă şi o staţie de pompe. 

Alimentarea cu apă a rezervorului de apă de incendiu se va face din branşamentul la reţeaua publică 
de distribuţie apă potabilă. 

Staţia de pompare va fi comună pentru  hidranţi interiori şi exteriori şi va fi echipată cu grup de pompare, 
vas de hidrofor şi tablou de automatizare; 

Grupul de pompare va fi dimensionat corespunzător instalaţiilor deservite şi va fi complet echipat, cu 
armături de închidere şi reţinere, protecţie lipsă apă, aparatura de comandă, măsură, control  şi 
automatizare; 

Pompele de incendiu vor avea pornirea automată şi manuală, oprirea facându-se manual sau la 
terminarea rezervei de apă. 

Pentru supravegherea permanenta a alimentarii cu apa a rezervorului, se vor prevedea instalatii pentru 
semnalizarea optica si acustica a nivelelor rezervelor de incendiu, cu transmiterea semnalizarii la 
dispeceratul de securitate si pompieri, din incintă, în concordanţă cu prevederile P118/2-2013. 

Alimentarea cu energie electrică a pompelor se va realiza din două surse independente: 

 sursa de bază - post transformare; 

 sursa de rezervă - grup electrogen cu pornire automată. 

Clădiri de mentenanţă (nou prevăzute) 

Clădirile de mentenanţă cuprind următoarele obiecte:  

 Hala mentenanţă – P. 

 Corp ateliere – P, (ateliere, spaţii tehnice). 

 Corp ateliere – P, (ateliere, birouri). 

 Corp Depozit materiale feroase – P. 

 Corp etajat – P + 1E, (vestiare, grupuri sanitare, birouri, centrala termica, dormitoare, sala de mese 
cu bucatarie, ). 

 Corp etajat – P + 1E, (birouri, grupuri sanitare, vestiare, centrala termicabirouri, dormitoare,). 

 Corp etajat – P + 3E, (birouri, sala de scoala, sala de sedinte, arhiva, ateliere, grupuri sanitare, 
vestiare, dormitoare, sala de mese cu bucatarie, magazii, depozitare, centrala termica,). 

 Corp etajat – P + 3E, (centrul de management al traficului, dispecer energetic feroviar, rgulator de 
circulatie, centrala termica) 

 Parcare 

 Depozit de carburanţi. 

Clădirile de mentenanţă vor fi echipate cu: 

 Instalaţii interioare de apă potabilă; 

 Instalaţii interioare de apă caldă de consum; 

 Instalaţii interioare de canalizare apă uzată menajeră;  

 Instalaţii interioare de canalizare ape pluviale;   

 Instalaţii interioare de apă pentru spălarea pardoselilor (hala mentenanţă); 

 Instalaţii interioare de canalizare a aplor de spălare (hala mentenanţă); 

 Instalaţii de stingere a incendiului (după caz) prevăzute cu: 

 Hidranţi de incendiu interiori. 

 Hidranţi de incendiu exteriori. 

Instalaţiile interioare de apă potabilă vor fi dotate cu o gospodărie de apă potabilă echipată cu rezervor 
tampon, pompă cu vas de hidrofor şi automatizare funcţie de consumul de apă. 

Soluţia adoptată pentru asigurarea necesarul de apă potabilă are ca ipoteză situaţia în care reţeaua 
publică de distribuţie apă potabilă nu asigura direct debitul de apă şi presiunea necesară. 

Grupurile sanitare vor fi echipate cu obiecte sanitare din porţelan. 
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Oficiile vor fi echipate cu spălătoare cu picurător din inox. 

Apa caldă de consum va fi preparată centralizat în CT echipate cu boilere funcţionând cu agent termic 
produs în cazane funcţionând cu GN şi cu agent termic produs din “energie regenerabilă” cu panouri solare 
vidate şi pompă de căldură aer/apă nereversibilă. (vezi inst termotehnologice) 

Apele uzate menajere şi apele pluviale provenite de pe terasa clădirilor, considerate convenţional 
curate, vor fi colectate şi apoi vor fi deversate în reţeaua de canalizare de incintă. 

Apele provenite din spălarea pardoselilor din hala mentenanţă, înainte de a fi deversate în canalizarea 
de incintă, vor fi trecute printr-un separator de hidrocarburi. 

Instalaţii de stingere a incendiului 

Apa de stingere a incendiilor se va prelua din „Gospodăria de apă de incendiu” nou prevăzută prin 
intermediul reţelei exterioare pentru distribuţia apei  de stingere a incendiilor. 

Instalaţii de stingere a incendiului cu  hidranţi de incendiu interiori 

Hala mentenanţă (reparaţii) nu se încadrează în prevederile art. 4.1, litera l, din P118/2-2013 şi nu este 
necesar să fie echipată cu instalaţie cu hidranţi de incendiu interiori. 

Clădirea administrativă se încadrează în prevederile art. 4.1, litera j, din P118/2-2013 şi este necesar 
să fie echipată cu instalaţie cu hidranţi de incendiu interiori. 

Instalaţia cu hidranţi de incendiu interiori, va avea urmatoarele caracteristici: 

- numărul de jeturi în funcţiune simultană = 1 

- debitul de calcul al unui jet = 2,1 l/s 

- timpul teoretic de funcţionare a instalaţiei cu hidranţi de incendiu interiori este de 10 minute pentru 
clădirile obişnuite. 

Reţeaua interioară de alimentare cu apă a hidranţilor va fi separată de cea pentru consum menajer şi 
va fi executată din ţeavă de oţel zincat. 

Hidranţi de incendiu interiori vor fi echipaţi cu cutie metalică, robinet de colţ, furtun şi ţeavă de refulare 
şi vor fi semnalizaţi  prin iluminat de siguranţă.  

Volumul de apă de incendiu pentru asigurarea rezervei  intangibile, calculat pentru 10 min (cf. art. 4.35, 
litera d, din P118/2-2013),  va fi de:   

V Rhi = 2,1 I/s. x 10 min. x 60 s = 1260 I : 1000 = 1,26 m3; 

Rezerva intangibila de apă pentru stingerea incendiilor cu hidranţi interiori va fi de 1,5 m3; 

Instalaţii de stingere a incendiului cu  hidranţi de incendiu exteriori 

Hala de mentenanţă (reparaţii) nu se încadrează în prevederile art. 6.1, litera n, din P118/2-2013 şi nu 
este necesar să fie asigurată cu instalaţie cu hidranţi de incendiu exteriori. 

Clădirea administrativă se încadrează în prevederile art. 6.1, litera e, din P118/2-2013 şi este necesar 
să fie asigurată cu instalaţie cu hidranţi de incendiu exteriori. 

Instalaţia cu hidranţi de incendiu exteriori va avea urmatoarele caracteristici: 

- debitul de apă pentru stingerea unui incendiu raportat la volumul compartimentului de incendiu = 
10 l/s; 

- debitul de calcul al unui jet = 5 l/s; 

- timpul teoretic de funcţionare a instalaţiei cu hidranţi de incendiu exteriori este de 180 minute; 

Hidranţi de incendiu exteriori vor fi subterani sau supraterani şi vor fi semnalizaţi  corespunzător. 

Pentru asigurarea împotriva incendiului este necesar să se doteze zona cu un rezervor de acumulare 
apă de incendiu şi o statie de pompe. 

Volumul de apă de incendiu pentru asigurarea rezervei  intangibile, calculat pentru 180 min (cf. art. 6.19. 
litera b, din P118/2-2013),  va fi de:  

V Rhe = 10,0 I/s. x 180 min. x 60 s = 108000 I : 1000 = 108 m3; 
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Rezerva intangibila de apă pentru stingerea incendiilor (interior+exterior) va fi stocata intr-un rezervor 
cu un volumul de: 

V util rezervor de acumulare = (1,5+108) = 109,5  m3. 

Durata pentru refacerea rezervei intangibile de incendiu, conform P118/2-2013 este de 24 ore, rezultând 
un debit de calcul de pentru refacerea rezervei : 

Qri = Vri / Tri = 109,5 m3/24ore = 4,60 m3/h = 1,28 l/s - debit asigurat din reţeaua de apă potabilă şi/sau 
incendiu existentă în incintă. 

Parcare şi Depozit de carburanţi vor fi echipate cu: 

Reţea de canalizare ape pluviale, de incintă. 

Apele pluviale provenite de pe aceste suprafete vor fi colectate cu guri de scurgere cu sifon, depozit şi 
grătar carosabil. 

Înainte de a fi deversate în canalizarea unitară de incintă aceste ape vor fi trecute prin separatoare de 
hidrocarburi, apa rezultată fiind considerată convenţional curată. 

Incinta amplasată în zona Parcare supraterană la clădirea de călători 2 cu intrare din str. Nera; 

Utilităţi 

S-a prevăzut echiparea incintei cu: 

 Bransament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă.

Branşamentul va asigura:

 Necesarul de apă potabilă.

 Necesarul de apă pentru alimentarea rezervorului de acumulare apă de incendiu, parte
componentă a gospodăriei de apă de incendiu.

 Racord la reţeaua publică de canalizare ape uzate menajere.

 Gospodărie de apă de incendiu

Reţele exterioare de incintă 

Corespunzător amenajărilor exterioare s-a prevăzut echiparea zonei  cu: 

 Reţea de distribuţie apă potabilă;

 Reţea de canalizare;

Asigură colectarea apelor uzate menajere şi pluviale în sistem unitar, transportarea şi deversate 
acestora în reţeaua publică de canalizare. 

 Reţea de distribuţie a apei de stingere a incendiilor;

Reţeaua va asigura distribuţia apei pentru stingerea incendiului către construcţiile care sunt prevăzute 
să fie protejate cu instalaţii de stins incendiul cu hidranţii interiori si/sau exteriori. 

Reţeaua va fi comună pentru alimentarea hidranţilor de incendiu exteriori şi a celor interiori. 

Pe reţeaua exterioară montată în zona construcţiilor protejate la incendiu exterior se vor monta hidranţii 
exteriori subterani. 

Apa pentru stingerea incendiului interior/exterior se va prelua din „Gospodăria de apă de incendiu” 

Gospodărie de apă de incendiu (nou prevăzută) 

Gospodăria de apă de incendiu va asigura apa pentru stingerea incendiului interior/exterior în zona 
Parcării supraterane. 

Gospodăria de apă de incendiu va avea în compunere un rezervor de stocare apă şi o staţie de pompe. 

Alimentarea cu apă a rezervorului de apă de incendiu se va face din branşamentul la reţeaua publică 
de distribuţie apă potabilă. 

Staţia de pompare va fi comună pentru  hidranţi interiori şi exteriori şi va fi echipată cu grup de pompare, 
vas de hidrofor şi tablou de automatizare; 
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Grupul de pompare va fi dimensionat corespunzător instalaţiilor deservite şi va fi complet echipat, cu 
armături de închidere şi reţinere, protecţie lipsă apă, aparatura de comandă, măsură,  control şi  tablou de 
automatizare; 

Pompele de incendiu vor avea pornirea automată şi manuală, oprirea facându-se manual sau la 
terminarea rezervei de apă. 

Pentru supravegherea permanenta a alimentarii cu apa a rezervorului, se vor prevedea instalatii pentru 
semnalizarea optica si acustica a nivelelor rezervelor de incendiu, cu transmiterea semnalizarii la 
dispeceratul de securitate si pompieri, din incintă, în concordanţă cu prevederile P118/2-2013. 

Alimentarea cu energie electrică a pompelor se va realiza din două surse independente: 

 sursa de bază - post transformare;

 sursa de rezervă - grup electrogen cu pornire automată.

Parcare supraterană la clădirea de călători 2 (nou prevăzută) 

Clădirea va fi echipată cu: 

 Instalaţii de canalizare ape pluviale.

 Instalaţii de stingere a incendiului (după caz) prevăzute cu:

 Hidranţi de incendiu interiori.

 Hidranţi de incendiu exteriori.

Apele pluviale provenite de pe acoperisul clădirii care este în acelaş timp şi suprafaţă de parcare nu 
sunt considerate curate şi de aceea la ieşirea din clădire vor fi  trecute printr-un separator de hidrocarburi 
şi apoi vor fi deversate la reţeaua de canalizare de incintă. 

Apa de stingere a incendiilor se va prelua din reţeaua de distribuţie existentă în incintă 

Instalaţii de stingere a incendiului cu  hidranţi de incendiu interiori 

Clădirea Parcare supraterană se încadrează în prevederile art. 4.1, litera p, din P118/2-2013 şi este 
necesar să fie echipată cu instalaţie cu hidranţi de incendiu interiori sistem aer-apă  (spaţiul de parcare nu 
este încălzit). 

Instalaţia cu hidranţi de incendiu interiori va avea urmatoarele caracteristici: 

- numărul de jeturi în funcţiune simultană = 2; 

- debitul de calcul al unui jet = 2,1 l/s; 

- debitul de calcul al instalaţiei = 2x2,1 l/s x 3600s : 1000 = 15,12 m³/h 

- timpul teoretic de funcţionare a instalaţiei cu hidranţi de incendiu interiori este de 10 minute pentru 
clădirile obişnuite. 

Reţeaua interioară de alimentare cu apă a hidranţilor va fi separată de cea pentru consum menajer şi 
va fi executată din ţeavă de oţel zincat. 

Hidranţi de incendiu interiori vor fi echipaţi cu cutie metalică, robinet de colţ, furtun şi ţeavă de refulare 
şi vor fi semnalizaţi  prin iluminat de siguranţă.  

Volumul de apă de incendiu pentru asigurarea rezervei  intangibile, calculat pentru 10 min (cf. art. 4.35, 
litera d, din P118/2-2013),  va fi de:   

V Rhi = 2,1 I/s. x 10 min. x 60 s = 1260 I : 1000 = 1,26 m3; 

Rezerva intangibila de apă pentru stingerea incendiilor cu hidranţi interiori va fi de 1,5 m ³. 

Instalaţii de stingere a incendiului cu  hidranţi de incendiu exteriori 

Clădirea Parcare supraterană se încadrează în prevederile art. 6.1, litera r, din P118/2-2013 şi este 
necesar să fie asigurată cu instalaţie cu hidranţi de incendiu exteriori. 

Instalaţia cu hidranţi de incendiu exteriori va avea urmatoarele caracteristici: 

- debitul de apă pt stingerea unui incendiu raportat la volumul compartimentului de incendiu = 15 l/s; 

- debitul de calcul al unui jet = 5 l/s; 

- timpul teoretic de funcţionare a instalaţiei cu hidranţi de incendiu exteriori este de 180 minute;  
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Hidranţi de incendiu exteriori vor fi subterani sau supraterani şi vor fi semnalizaţi  corespunzător.  

Pentru asigurarea împotriva incendiului este necesar să se doteze zona cu un rezervor de acumulare 
apă de incendiu şi o statie de pompe. 

Volumul de apă de incendiu pentru asigurarea rezervei  intangibile, calculat pentru 180 min (cf. art. 6.19. 
litera a, din P118/2-2013),  va fi de:  

V Rhe = 15,0 I/s. x 180 min. x 60 s = 162000 I : 1000 = 162 m3; 

Rezerva intangibila de apă pentru stingerea incendiilor (interior+exterior) va fi stocata intr-un rezervor 
cu un volumul de: 

V util rezervor de acumulare = 1,5+162 = 163,5 m3. 

Durata pentru refacerea rezervei intangibile de incendiu, conform P118/2-2013 este de 24 ore, rezultând 
un debit de calcul de pentru refacerea rezervei : 

Qri = Vri / Tri = 163,5 m3/24ore = 6,81 m3/h = 1,89 l/s - debit asigurat din reţeaua de apă potabilă şi/sau 
incendiu existentă în incintă. 

Hidranţi de incendiu exteriori vor fi subterani sau supraterani şi vor fi semnalizaţi  corespunzător.  

Acces subteran carosabil (nou prevăzut) 

Pasajul subteran carosabil a fost prevăzut pentru a permite accesul autovehiculelor mici în parcarea 
supraterană.  

Colectarea apelor pluviale de pe rampele de intrare/ieşire ale pasajului se va face prin intermediul unor 
rigole  prefabricate prevăzute cu grătar şi a două statii de pompare ape pluviale care vor funcţiona automat 
şi vor fi amplasate una pe sensul de intrare şi cealaltă pe sensul de ieşire al pasajului. 

Fiecare statie de pompare va fi echipată cu 2 pompe (1A+1R). 

Apa evacuată va fi deversată în sistemul de canalizare de incintă care descarcă în str. Nera.  

Clădirea de călători 2 (nou prevăzută) 

Clădirea de călători 2 se compune din 2 zone: 

 La parter zone destinate personalului CFR, publicului călător şi acces la pasarelă;  

 La etaj zone destinate publicului călător cu case de bilete, spaţii comerciale, grup sanitar; 

Ambele zone vor fi echipate cu: 

 Instalaţii interioare de apă potabilă; 

 Instalaţii interioare de apă caldă de consum; 

 Instalaţii interioare de canalizare ape uzate menajere. 

 Instalaţii de canalizare ape  pluviale.    

Instalaţiile interioare de apă potabilă vor fi dotate cu o gospodărie de apă potabilă echipată cu rezervor 
tampon, pompă cu vas de hidrofor şi automatizare funcţie de consumul de apă. 

Soluţia adoptată pentru asigurarea necesarul de apă potabilă are ca ipoteză situaţia în care reţeaua 
publică de distribuţie apă potabilă nu asigura direct debitul de apă şi presiunea necesară.  

Apa caldă de consum va fi preparată cu module solare cu tuburi vidate, boilere  cu două serpentine 
(solară şi ag termic din CT) şi rezistenţă electrica, elemente de siguranţă împotriva depăşirii presiunii şi 
temperaturii, kit hidraulic şi kit de automatizare şi control. 

Apa rece şi cea caldă se va livra către consumatorii din zona parter şi etaj a clădirii.  

Apele uzate menajere şi apele pluviale provenite de pe terasa clădirii considerate convenţional curate, 
vor fi colectate şi apoi vor fi deversate în reţeaua de canalizare. 

Grupurile sanitare prevăzute pentru publicul călator vor fi echipate cu obiecte sanitare antivandalism, 
inclusiv uscatoare de mâini, dozatoare de săpun, oglinzi, suporţi de hartie. Se vor monta baterii 
amestecatoare pt lavoar, pt dus şi robinete pt pisoar cu fotocelulă.  

Grupurile sanitare prevăzute pentru personalul de deservire vor fi echipate cu obiecte sanitare din 
porţelan. 
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Oficiile vor fi echipate cu spălătoare cu picurător din inox. 

Incinta amplasată în zona Revizie de vagoane – lotul 1 (CFR Călători) cu intrare din Bdul. 
Republicii; 

Revizie de vagoane – lotul 1 (reabilitare); 

Utilităţi 

S-a prevăzut menţinerea: 

 Branşamentului la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă;

 Racordului la reţeaua publică de canalizare;

 Staţiei de compresoare;

Reţele exterioare de incintă 

Corespunzător amenajărilor exterioare s-a prevăzut sistematizarea/reabilitarea/echiparea zonei cu: 

 Reţea de distribuţie apă potabilă;

 Asigură alimentarea cu apă a standurilor (prevăzute din 50 în 50 m) de umplere a rezervoarelor cu
care sunt echipate toaletele vagoanelor de călători;

 Reţea de canalizare;

Asigură colectarea apelor:

- uzate menajere provenite din vidanjarea bazinelor cu care sunt echipate toaletele vagoanelor de
călători; 

- pluviale provenite din canalele de vidanjare şi de revizie;
- transportarea şi deversarea acestora în reţeaua publică de canalizare.

Apele pluviale colectate din canalele de vidanjare şi de revizie vor fi trecute printr-un separator de 
hidrocarburi înainte de a fi deversate în reţeaua unitară de canalizare de incintă. 

 Reţea de distribuţie aer comprimat la 10 bar;

Asigură alimentarea cu aer comprimat a standurilor (4 buc) de probă a frânelor; 

Staţia de compresoare existentă este echipată cu un compresor cu surub seria BSD 81 şi recipient 
tampon.  

Incinta amplasată în zona Revizie de vagoane – lotul 3 (CFR Călători) cu intrare din str. Nerei; 

Revizie de vagoane – lotul 3 (reabilitare); 

Utilităţi 

S-a prevăzut echiparea incintei cu: 

 Branşamentului la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă;

 Racord la reţeaua publică de canalizare;

 Staţie de compresoare;

Reţele exterioare de incintă 

Corespunzător amenajărilor exterioare s-a prevăzut echiparea zonei cu: 

 Reţea de distribuţie apă potabilă;

Asigură alimentarea cu apă a standurilor (prevăzute din 50 în 50 m) de umplere a rezervoarelor cu care 
sunt echipate toaletele vagoanelor de călători; 

 Reţea de canalizare;

Asigură colectarea apelor:

- pluviale provenite din canalele de revizie;
- transportarea şi deversarea acestora în reţeaua publică de canalizare.

Apele pluviale colectate din canalele de revizie vor fi trecute printr-un separator de hidrocarburi înainte 
de a fi deversate în reţeaua unitară de canalizare de incintă. 
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 Reţea de distribuţie aer comprimat la 10 bar;

Asigură alimentarea cu aer comprimat a standurilor (7 buc) de probă a frânelor; 

Staţia de compresoare nou prevăzută va fi echipată cu un compresor cu surub 10bar şi cca 6,80 m³/min 
şi recipient tampon.  

Staţia Aradu Nou 

Fac obiectul acestui SF: 

Incinta amplasată în zona Clădirii călători cu intrare din str. Ştefan cel Mare; 

 Clădirea călători (reabilitare);

 Peroanele (nou prevăzute).

Incinta amplasată în zona Atelier intreţinere linii cu intrare din str. Ştefan cel Mare; 

 Clădirea Atelier întreţinere linii (nou prevăzută)

Incinta amplasată în zona Clădirii călători; 

Utilităţi 

S-a prevăzut menţinerea: 

 Branşamentului la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă;

 Branşamentului la reţeaua publcă de apă caldă de consum (sistemul de termoficare);

S-a prevăzut: 

 Extinderea reţelei publice de canalizare până în zona staţiei cf.

 Racord la reţeaua publică de canalizare;

Reţele exterioare de incintă 

Corespunzător amenajărilor exterioare s-a prevăzut echiparea zonei  cu: 

 Reţea de distribuţie apă potabilă;

 Reţea de canalizare;

Asigură colectarea apelor uzate menajere şi pluviale în sistem unitar, transportarea şi deversate 
acestora în reţeaua publică de canalizare. 

Clădire de călători (reabilitare) 

Clădirea va fi echipată cu: 

 Instalaţii interioare de apă potabilă;

 Instalaţii interioare de apă caldă de consum;

 Instalaţii interioare de canalizare apă uzată menajeră;

Instalaţiile interioare de apă potabilă vor fi dotate cu o gospodărie de apă potabilă echipată cu rezervor 
tampon, pompă cu vas de hidrofor şi automatizare funcţie de consumul de apă.  

Soluţia adoptată pentru asigurarea necesarul de apă potabilă are ca ipoteză situaţia în care reţeaua 
publică de distribuţie apă potabilă nu asigura direct debitul de apă şi presiunea necesară.  

Apă caldă de consum va fi preluată din sistemul de termoficare din zonă. 

Apele uzate menajere şi apele pluviale provenite de pe acoperişul clădirii, considerate convenţional 
curate, vor fi colectate şi apoi vor fi deversate în reţeaua de canalizare. 

Grupurile sanitare prevăzute pentru publicul călator vor fi echipate cu obiecte sanitare antivandalism, 

inclusiv uscatoare de maini,  dozator sapun, oglinda, suport hartie. Se vor monta baterii amestecatoare 
pt lavoar, pt dus şi robinete pt pisoar cu fotocelulă.  

Grupurile sanitare prevăzute pentru personalul de deservire vor fi echipate cu obiecte sanitare din 
porţelan. 

Oficiile vor fi echipate cu spălătoare cu picurător din inox. 
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Peroane (nou prevăzute) 

Peroanele şi copertinele vor fi echipate cu: 

 Rigole prefabricate din beton cu polimeri, amplasate longitudinal şi acoperite cu grătar din fontă;

 Jgheaburi din tablă şi conducte verticale din ţeavă de PVC şi fontă;

 Cămine şi conducte montate subteran care preiau apa pluvială provenită din rigole şi de pe copertine.

Apele pluviale colectate de pe peroane şi de pe copertinele peroanelor, considerate convenţional curate, 
vor fi deversate printr-un sistem de canalizare de incintă la canalizarea publică. 

Incintă amplasată în zona Atelier intreţinere linii cu intrare din str. Ştefan cel Mare; 

Utilităţi 

S-a prevăzut echiparea incintei cu: 

 Bransament la reţeaua publică de distribuţie apă potabilă;

 Racord la reţeaua publică de canalizare;

Reţele exterioare de incintă 

Corespunzător amenajărilor exterioare s-a prevăzut echiparea incintei cu: 

 Reţea de distribuţie apă potabilă;

 Reţea de canalizare;

Asigură colectarea apelor uzate menajere, transportarea şi deversate acestora în reţeaua publică de 
canalizare. 

Clădire Atelier intreţinere linii (nou prevăzută); 

Clădirea va fi echipată cu: 

 Instalaţii interioare de apă potabilă;

 Instalaţii interioare de apă caldă de consum;

Prepararea acc se va face local în CT funcţionând cu GN; 

 Instalaţii interioare de canalizare apă uzată menajeră;

Grupul sanitar va fi echipat cu obiecte sanitare din porţelan.

Apele uzate menajere şi apele pluviale provenite de pe terasa clădirii, considerate convenţional curate, 
vor fi colectate şi apoi vor fi deversate în reţeaua de canalizare. 

Pe lângă lucrările menţionate mai sus, în cadrul acestui subcapitol, se vor moderniza şi reţelele locale 
existente, de conducte de distribuţie a apei şi de canalizare, ce asigură racordarea tuturor consumatorilor 
branşaţi în prezent la staţiile CF. 

5.3.11 INSTALAŢII TERMOTEHNOLOGICE 

Haltele de călători și Postul de Mișcare Valea Viilor 

În aceste terminale feroviare nu se vor realiza dotări cu instalații termotehnologice. 

De altfel, clădirile de călători din staţiile Jena, Tapia, Jabăr, Chizătău, Valea Viilor nu se vor reabilita şi 
implicit nu se vor dota cu instalaţii termotehnologice. 

Zăgujeni, Căvăran, Găvojdia, Belinţ, Topolovăţ, Recaş, Remetea Mare, Ronaţ Tj Gr D, Sânandrei, 
Băile Călacea, Orţişoara, Vinga, Şag 

Clădirile de călători/exploatare din stațiile, haltele de mișcare și postul de mișcare menționate mai sus 
se vor dota cu instalații termotehnologice noi. 

Utilităţi 

S-a prevăzut menţinerea/asigurarea alimentării cu energie electrică. 

Clădiri de călători 

Clădirile de călători vor fi echipate cu: 
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 Instalaţii de încălzire;

 Instalaţii de climatizare;

 Instalaţii de ventilare;

Instalaţii de încălzire 

Încălzirea Clădirilor de călători se va realiza cu panouri radiante electrice de temperatură joasă, montate 
pe perete sau tavanul încăperilor. 

Pentru o eficienţa ridicată şi o scădere a costurilor cu energia electrică, panourile radiante electrice vor 
fi prevăzute cu termostat acţionat mecanic sau prin telecomanda care asigură programarea temperaturii 
de încălzire orar, după caz zilnic şi săptămânal. 

Instalaţii de climatizare 

Instalaţiile de climatizare vor fi echipate cu aparate monosplit inverter - pompa de caldură, cu unităţi 
interioare, după caz, de perete, caseta de plafon cu jet circular sau necarcasate de plafon, echipate cu 
pompă de condens, de regulă montate în camerele birou IDM, TTR şi inginer de sistem; 

Aparatele de climatizare vor asigura temperatura interioară de confort şi/sau cea impusă tehnologic de 
aparatura montată în spaţiul respectiv.  

Instalaţii de ventilare. 

În grupurile sanitare se vor monta, direct pe peretele exterior sau racordate la canale de ventilare, 
ventilatoare pentru evacuarea aerului. 

Ventilatoarele de evacuare a aerului vor avea pornirea comandată de un detector de mişcare şi oprirea 
cu temporizator ajustabil. 

Statia Caransebes 

Fac obiectul acestui SF: 

Incinta amplasată în zona Clădirii de călători, cu intrare din str. Calea Timişoarei. 

 Clădirea de călători (reabilitare);

 Peroanele (nou prevăzute);

 Clădirea  CED (reabilitare);

 Clădirea Sabotari (reabilitare);

Incinta amplasată in zona Clădirii de mentenanţă, cu intrare din str. Calea Timişoarei. 

 Clădiri de mentenanţă (nou prevăzute);

Incinta amplasată în zona Clădirii de călători. 

Utilităţi 

S-a prevăzut menţinerea sursei de energie termică, centrală termică. 

S-a prevăzut echiparea incintei cu branşament la reţeaua oraşeneasca de distribuţie gaze natural 
(pentru CT). 

Reţele exterioare de incintă 

Corespunzător amenajărilor exterioare s-a prevăzut sistematizarea/reabilitarea/echiparea zonei cu: 

 Reţea de alimentare cu apă caldă pentru încălzire a Clădirii de călători.

Având în vedere că zona adiacentă clădirii de călatori se va reabilita şi sistematiza s-au prevăzut lucrări 
de înlocuire şi sistematizare a reţelei de alimentare cu apă caldă pentru încălzire a clădirii de călători. Se va 
utiliza de preferinţă conductă Ecoflex Thermo Single sau Twin (sau similar) flexibilă, preizolată, cu protecţia 
termoizolaţiei din HDPE ondulat, după caz cu una sau două ţevi PE-X, PN6, 95°C, montată direct în sol. 

Clădirea de călători (reabilitare) 

Clădirea va fi echipată cu: 

 Instalaţii de încălzire;
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 Instalaţii de climatizare;

 Perdele de aer cu încălzire electrică;

 Instalaţii de ventilare;

Instalaţii de încălzire 

Clădirea de călători va fi echipată cu instalaţii de încălzire cu corpuri statice (radiatoare din tablă de oţel 
tip „panou”) care vor fi racordate, prin intermediul unor module de separare hidraulică, la reţeaua de 
alimentare cu apă caldă produsă în CT existentă. 

În această situaţie reţeaua de distribuţie a agentului termic devine circuit primar iar noile instalaţii de 
încălzire devin circuite secundare.  

Instalaţiile de încălzire vor fi cu circulaţie forţată, distribuţie bitubulară, radială, la plintă sau arborescentă. 

Modulele de separare hidraulică vor fi compuse din butelie de egalizare a presiunii, distribuitor – 
colector, şi circuite  de încălzire fiecare echipat cu robinet de amestec cu 3 căi motorizat, pompă de 
circulaţie şi regulator electronic de temperatură cu compensarea temperaturii exterioare. 

Regulatorul electronic va asigura temperatura apei în circuitul de încălzire prin acţionarea ventilului de 
amestec cu 3 căi, corespunzător "curbei de incalzire" selectată şi în funcţie de temperatura exterioară şi 
temperatura sesizată pe turul circuitului de încălzire. 

Instalaţii de climatizare tip VRV inverter - pompă de caldură 

Instalaţiile de climatizare vor fi tip VRV inverter, sistem pompă de caldură, cu unităţi interioare echipate 
cu pompă de condens, după caz, de perete, caseta de plafon cu jet circular, necarcasate de plafon fals 
şi/sau necarcasate de pardoseala cu integrare în pereţi.  

Aparatele de climatizare vor asigura temperatura interioară de confort şi/sau cea impusă tehnologic de 
aparatura montată în spaţiile deservite.  

Perdele de aer cu încălzire electrică 

La uşile exterioare, cu trafic de călători, s-a prevăzut montarea unor perdele de aer, orizontale, cu 
încălzire electrică, care au scopul să creeze o barieră în calea aerului rece din exterior. 

În situaţii extreme perdelele de aer pot funcţiona continuu până când temperatura aerului interior atinge 
valoarea selectată. 

Perdelele de aer vor fi echipate cu sistem de reglaj electronic SIRe integrat în aparat, cu sesizor de 
temperatură interior/exterior, contact pornire/oprire la deschiderea/închiderea uşii şi temporizator la oprire 
(run-on-timer) reglabil. 

Instalaţii de ventilare 

În grupurile sanitare se vor monta, direct pe peretele exterior sau racordate la canale de ventilare, 
ventilatoare pentru evacuarea aerului. 

Ventilatoarele de evacuare a aerului vor avea pornirea comandată de un detector de mişcare şi oprirea 
cu temporizator ajustabil. 

Clădirea CED (reabilitare) 

Clădirea CED va fi echipată cu: 

 Instalaţii de încălzire cu corpuri statice;

 Instalaţii de climatizare;

 Instalaţii de ventilare;

Instalaţii de încălzire 

Încălzirea se va realiza cu panouri radiante electrice de temperatură joasă, montate pe perete sau 
tavanul încăperilor. 

Pentru o eficienţa ridicată şi o scădere a costurilor cu energia electrică, panourile radiante electrice vor 
fi prevăzute cu termostat acţionat mecanic sau prin telecomanda care asigură programarea temperaturii 
de încălzire orar, după caz zilnic şi săptămânal.  

Instalaţii de climatizare 
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Instalaţiile de climatizare vor fi echipate cu aparate monosplit inverter - pompa de caldură, cu unităţi 
interioare, după caz, de perete, caseta de plafon cu jet circular sau necarcasate de plafon, echipate cu 
pompă de condens, de regulă montate în camerele birou IDM, TTR şi inginer de sistem; 

Aparatele de climatizare vor asigura temperatura interioară de confort şi/sau cea impusă tehnologic de 
aparatura montată în spaţiul respectiv.  

Instalaţii de ventilare. 

În grupurile sanitare se vor monta, direct pe peretele exterior sau racordate la canale de ventilare, 
ventilatoare pentru evacuarea aerului. 

Ventilatoarele de evacuare a aerului vor avea pornirea comandată de un detector de mişcare şi oprirea 
cu temporizator ajustabil. 

Cabină Sabotari (reabilitare) 

Clădirea va fi echipată cu: 

 Instalaţii de încălzire; 

 Instalaţii de climatizare; 

 Instalaţii de ventilare; 

Instalaţii de încălzire  

Încălzirea se va realiza cu panouri radiante electrice de temperatură joasă, montate pe perete sau 
tavanul încăperilor. 

Pentru o eficienţa ridicată şi o scădere a costurilor cu energia electrică, panourile radiante electrice vor 
fi prevăzute cu termostat acţionat mecanic sau prin telecomanda care asigură programarea temperaturii 
de încălzire orar, după caz zilnic şi săptămânal. 

Instalaţii de climatizare 

Instalaţiile de climatizare vor fi echipate cu aparate monosplit inverter - pompa de caldură cu unităţi 
interioare de perete; 

Aparatele de climatizare vor asigura temperatura interioară de confort.  

Instalaţii de ventilare. 

În grupurile sanitare se vor monta, direct pe peretele exterior sau racordate la canale de ventilare, 
ventilatoare pentru evacuarea aerului. 

Ventilatoarele de evacuare a aerului vor avea pornirea comandată de un detector de mişcare şi oprirea 
cu temporizator ajustabil. 

Incinta amplasată in zona Clădirii de mentenanţă 

Utilităţi 

S-a prevăzut echiparea incintei cu: 

 Branşament la reţeaua oraşeneasca de distribuţie gaze naturale; 

Reţele exterioare de incintă 

Corespunzător amenajărilor exterioare s-a prevăzut echiparea zonei cu:  

 Reţea de gaze naturale pj; 

Clădiri de mentenanţă (nou prevăzute) 

Clădirile de mentenanţă cuprind următoarele obiecte:  

 Hala mentenanţă – P. 

 Corp ateliere – P, (ateliere, spaţii tehnice). 

 Corp ateliere – P, (ateliere). 

 Corp Depozit materiale feroase – P. 

 Corp etajat – P + E, (Birouri, spaţii tehnice, grupuri sanitare, vestiare, sală de mese). 
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 Corp etajat – P + E, (Birouri, spaţii tehnice, laboratoare, grupuri sanitare, vestiare, sală de mese).

 Corp etajat – P + 3E, (Birouri, spaţii tehnice, laboratoare, grupuri sanitare, magazii).

 Parcare

 Depozit de carburanţi.

Clădirile de Mentenanţă vor fi echipate cu: 

 Instalaţii de încălzire/răcire cu aer  - Hală;

 Instalaţii de încalzire – Ateliere hală;

 Instalaţii de ventilare locală – Ateliere hala;

 Instalaţie de aer comprimat  - Hală şi ateliere;

 Instalaţii de incălzire – Clădiri etajate, Ateliere;

 Centrale termice (3 buc) – amplasate la parterul clădirilor etajate;

 Instalaţii exterioare şi interioare de utilizare gaze naturale presiune joasă;

 Instalaţii de climatizare tip VRV inverter - pompă de caldură;

 Depozit de carburanţi.

Instalaţiile de încălzire / racire cu aer (în hală) 

Instalaţiile de încălzire / racire cu aer (în hală) au fost prevăzute pentru a asigura temperatura interioară 
de confort a spaţiilor deservite atât iarna (19°C) cât şi vara (25°C). 

Centrale de tratare aer vor funcţiona cu aer proaspat 100% şi vor fi de tip modular, cu recuperare de 
căldura aer/aer, răcire cu baterie (vaporizator) cu detentă directă,  grup compresor condensator răcit cu 
aer, încalzire cu generator de aer cald cu arzător funcţionând cu gaz natural. 

Reglajul capacităţii termice de răcire / încălzire a aerului se va face prin intermediul unui regulator 
electronic în functie de temperatura selectată şi temperatura aerului interior şi a celui exterior. 

Aerul va fi introdus şi evacuat din spaţiul deservit prin intermediul unor canale circulare de ventilare 
confecţionate din tablă zincată pe care vor fi montate guri de refulare cu dublă deflexie reglabile si grile de 
aspiraţie cu simplă deflexie reglabile. 

Tubulatura de introducere a aerului tratat cât şi cea de evacuare se va termoizola. 

Soluţia aleasă pentru încălzirea sau răcirea halei cu  aer proaspat 100% a avut în vedere posibilitatea 
ca în hală să se desfăşoare activiţăti care pot produce degajări de noxe.  

În hală va fi interzisă: 

 introducerea de material rulant cu combustbil în rezervor peste limia admisă;

 pornirea, reglarea şi rodarea motoarelor cu ardere internă;

 executarea de operaţiuni de curăţare şi degresare cu substanţe inflamabile;

 executarea de operaţiuni de vopsire cu vopsele care conţin substanţe inflamabile.

Instalaţii de incălzire – Ateliere hală 

Instalaţiile de încălzire vor fi echipate cu radiatoare din tablă de oţel tip panou şi vor funcţiona cu apă 
caldă livrată din centralele termice. 

Instalaţiile vor fi sistem bitubular, cu distribuţie arborescentă, circulaţie forţată a agentului termic şi 
executate de preferinţă din ţeava de oţel protejată împotriva coroziunii. 

Conductele de distribuţie se vor termoizola. 

Instalaţii de ventilare - Ateliere hală 

Atelierul electric, at. montaj si vestiarul s-a prevăzut să se ventileze în suprapresiune cu aer preluat din 
instalaţia de climatizare a halei mentenantă şi cu descărcare/evacuare aer către hala mentenanta prin 
intermediul unor grile de transfer. 

În grupul sanitar se va monta un ventilator pentru evacuarea aerului racordat la o tubulatura care 
refuleaza deasupra terasei. 
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Ventilatorul de evacuare a aerului va avea pornirea comandată de un detector de mişcare şi oprirea cu 
temporizator ajustabil 

Compensarea aerului evacuat se va face pe sub usa de intrare. 

Atelierul reparaţii acumulatori va fi dotat cu o masă de lucru echipată cu hotă pentru preluarea noxelor 
şi ventilator de extracţie şi evacuare a aerului în exterior. 

Încăperea pentru încărcare acumulatori s-a prevăzut cu instalaţie de ventilare generală care va 
funcţiona în depresiune. 

În atelierele de sudură s-au prevăzut bancuri de lucru pentru sudură echipate cu sisteme de preluare a 
noxelor cu brat mobil fixat pe masă şi ventilator de extracţie pentru evacuarea aerului în exterior. 

Pentru compensarea aerului evacuat local sau general s-a prevăzut utilizarea unor generatoare de aer 
„cald” care vor introduce aer preluat din exterior, după caz încălzit în sezonul rece. 

Generatoarele de aer cald vor fi cu cameră etansă, tiraj forţat şi vor funcţiona cu gaz natural. 

Instalaţie aer comprimat - Hală 

Aerul comprimat,  cu presiunea la utilizator de 7 bar, este necesar pentru activităţile tehnologice care 
necesită aceasta formă de energie. 

S-a prevăzut montarea unei staţii de aer comprimat echipată cu compresor cu şurub, calculator de 
proces incorporat si rezervor tampon vertical complet echipat cu supapa de siguranţă, manometru, 
presostat, flanşa test, fitinguri şi supapa de reţinere.  

Staţia de aer comprimat se va amplasa la sol, într-o încapere special prevăzută, în cadrul clădirii 
mentenanţă. 

Compresorul va fi reglat la punerea în funcţiune pentru a se realiza la consumator o presiune 
corespunzatoare. 

Distribuţia aerului comprimat la punctele de consum se va face printr-o reţea inelară executată de 
preferinţa din ţeava de oţel protejată împotriva coroziunii. 

La punctele de consum se vor monta racorduri prevăzute cu robinet de închidere şi mufă cu cuplare 
rapidă. 

În punctele cele mai joase ale reţelei de distribuţie se vor monta separatoare de apă şi ulei. 

Instalaţii de incălzire – Clădiri etajate 

Instalaţiile de încălzire vor fi echipate cu radiatoare din tablă de oţel tip panou şi vor funcţiona cu apă 
caldă livrată din centralele termice prevăzute. 

Instalaţiile vor fi în sistem bitubular, cu distribuţie arborescentă, circulaţie fortată a agentului termic, 
executate de preferinţă din ţeava de oţel protejată împotriva coroziunii. 

Conductele de distribuţie se vor termoizola. 

Centrale termice 

Energia termică sub formă de apă caldă se va obţine în trei “centrale termice” funcţionând cu gaz natural 
din care una „clasica” (CT3 = cca.55kW) şi doua cu aport de “energie regenerabilă” (CT1= cca.105kw,  CT2 
= cca.400kW). 

Energii regenerabile sunt considerate energiile care provin din surse care fie că regenerează de la sine 
în scurt timp, fie sunt surse practic inepuizabile. 

Sursele de energie regenerabilă sunt instalaţia cu panouri solare cu tuburi vidate şi pompa de caldură 
aer/ apă nereversibilă. 

Centralele CT1 şi CT3 vor fi echipate cu câte un cazan în condensaţie de perete iar  centrala CT2  cu 
un cazan montat pe pardoseală. 

Cazanele vor funcţiona cu gaz natural. 

Centralele termice CT1 şi CT2 cu aport de “energie regenerabilă” vor avea in compunere trei 
generatoare de caldura diferite si anume: 

 Panouri solare cu tuburi vidate;
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 Pompa de caldura aer/ apa nereversibilă;

 Cazan în condensatie mural (CT1), la sol (CT2);

Cele trei generatoare de caldura se vor racorda la un ansamblu compus din acumulator tampon 
multivalent pentru aport de agent termic (apă caldă pt încălzire) şi preparare a.c.c. şi un boiler pentru 
preparare de acc. 

Instalaţia de automatizare va asigura gestiunea sistemului de încălzire şi de preparare a.c.c. realizand 
optimizarea utilizării energiei primite de la cele 3 generatoare de caldură. 

Ansamblul va ţine cont de aportul energetic adus de panourile solare şi pompa de caldură aer/apa, 
comandând, cand este cazul, interventia cazanului in condensatie. 

Datorita complexităţii constructive a echipamentelor şi pentru functionarea optima a instalatiei cu energii 
regenerabile, este necesar ca întreaga instalaţie sa fie concepută ca o unitate tehnică completa şi unitara, 
cu o automatizare corespunzătoare. 

În acest scop se impune ca întreg sistemul să fie achizitionat de la un singur furnizor care va garanta 
buna funcţionare a componentelor şi a întregului ansamblu. 

Conform STAS 7132 instalaţiile de incălzire vor fi prevăzute cu sisteme de siguranţă cu vase de 
expansiune închise, supape de siguranţă, limitatoare de temperatură şi după caz cu instalaţii de 
semnalizare acustică la atingerea temperaturii maxime admise. 

Racordul la coş şi coşul de fum la care se va racorda cazanul din CT3 vor fi din tabla de otel inox, cu 
perete dublu şi preizolate termic.  

Regimul de functionare al cazanelor va fi fara supraveghere permanenta cf. prescriptiei tehnice ISCIR 
PT C11-2010, art 17si art 18.  

Instalaţii exterioare şi interioare de utilizare gaze naturale presiune joasă; 

S-a prevăzut  realizarea unor instalaţii de utilizare gaze naturale pj pentru alimentarea: 

 cazanelor din centralele termice CT1, CT2, CT3, (clădiri tehnice etajate).

 centralelor de tratare aer de tip modular cu recuperare de căldură aer/aer, racire cu baterie
(vaporizator) cu detentă directă,  grup compresor condensator racit cu aer, încălzire cu generator de
aer cald cu arzător funcţionând cu gaz natural.  (hală mentenanţă).

 generatoarelor de aer cald (ateliere sudură)

Instalaţia de utilizare se va racorda la branşamentul nou prevăzut. 

În vederea introducerii gazelor naturale vor fi verificate şi asigurate condiţiile impuse pentru instalarea 
acestora conform Normelor tehnice privind proiectarea, executarea şi exploatarea sistemelor de alimentare 
cu gaze naturale N.T.P.E.E.– 2008. 

Instalaţii de climatizare tip VRV inverter - pompă de caldură 

 Clădirile etajate vor fi echipate cu instalaţii de climatizare tip VRV inverter - pompa de caldură, cu
unitataţi interioare, după caz, tip de perete, caseta de plafon cu jet circular şi/sau necarcasate de
plafon fals echipate cu pompă de condens.

 Aparatele de climatizare vor asigura temperatura interioară de confort şi/sau cea impusă tehnologic
de aparatura montată în spaţiul respectiv.

Depozit de carburanţi 

Depozitul de carburanţi va fi organizat în zone distincte astfel: 

 zona de distribuţie a combustibilului care cuprinde peronul pompei de livrare combustibil;

 zona de depozitare combustibil care cuprinde rezervoarele;

 zona de descărcare conbustibil care cuprinde locul de staţionare al cisternei, căminele de
descărcare;

 zona separatorului de hidrocarburi;

În conformitate cu normativul NP004-2005 disţantele de sigurantă privind amplasarea obiectelor din 
componenţa depozitului fată de (vecinătaţi) se vor supune avizului organelor de specialitate ale CFR. 
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Depozitul (staţia de distribuţie) de carburanţi va avea următoarele componente: 

 două rezervoare de 50000 l cu pereţi dublii montate subteran, pentru motorină;

 un rezervor de 3000 l (1500+1500) compartimentat in două, cu pereţi dublii montat subteran, pentru
ulei hidraulic;

 pompa de distribuţie combustibil (motorină) şi peronul pompei;

 pompa pentru ulei montată pe un suport mobil;

 sistem de conducte tehnologice si armături;

 cămine şi guri de descărcare combustibil;

 guri de aerisire a rezervoarelor de combustibil;

 sistem de management şi automatizare;

 separator de hidrocarburi;

 drum de acces;

Rezervoarele se vor monta subteran pe fundaţie din beton armat conform temei de proiectare pusă la 
dispoziţie de producător. 

Sistemul managerial cu supraveghere centralizată prin PC HD Manager va realiza o gestiune eficientă 
şi exactă a consumului de combustibil, a cantităţii de carburant utilizată de-a lungul unei perioade de timp 
de către un utilzator.  

Pompa electrică mobilă va fi prevăzută cu contorizarea cantitătii de ulei livrate şi va avea afişaj electronic 
sau mecanic a cantităţii livrate. 

Staţia Lugoj 

Fac obiectul acestui SF: 

Incinta amplasată în zona Clădirii de călători, cu intrare din str. Gării. 

 Clădirea de călători (reabilitare);

 Clădirea  CED (reabilitare);

Incintă amplasată în zona Atelier intervenţii SDV cu intrare din str.Bârzavei. 

 Clădirea Atelier intervenţii SDV (nou prevăzută);

Incinta amplasată în zona Clădire DEU cu intrare din str.Bârzavei. 

 Clădirea DEU (nou prevăzută);

Incinta amplasată în zona Clădirii de călători. 

Utilităţi 

S-a prevăzut menţinerea: 

 Branşamentului la reţeaua oraşenească de distribuţie gaze naturale;

 Sursei de energie termică, centrală termică;

S-a prevăzut echiparea Clădirii de călători cu: 

 Centrale termice cu pompe de căldură reversibile sol/apă combinat cu panouri solare cu tuburi vidate
pentru producerea agentului termic utilizat în instalaţiile de încălzire/răcire şi pentru prepararea apei
calde de consum

Reţele exterioare de incintă 

Corespunzător amenajărilor exterioare s-a prevăzut: 

 Menţinerea reţelei de gaze naturale pj;

Clădirea de călători (reabilitare) 

Clădirea de călători va fi echipată cu: 

 Instalaţii de încălzire/climatizare;
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 Centrale termice cu pompe de căldură reversibile sol/apă combinat cu panouri solare cu tuburi
vidate.

 Perdele de aer cu încălzire electrică;

 Instalaţii de ventilare;

Instalaţii de încălzire/climatizare 

Clădirea de călători va fi echipată cu instalaţii de încălzire/climatizare cu ventiloconvectoare  şi corpuri 
statice care vor funcţiona cu agent termic sub formă de apă caldă sau răcită. 

Ventiloconvectoarele, după caz, vor fi tip de perete, caseta de plafon cu jet circular, necarcasate de 
plafon fals şi/sau necarcasate de pardoseala. Funcţie de locul de amplasare se vor folosii corpuri statice 
(radiatoare din tablă de oţel tip panou, etc)   

Instalaţiile de încălzire/climatizare vor fi cu circulaţie forţată, distribuţie bitubulară, radială, la plintă sau 
arborescentă.  

Ventiloconvectoarele vor asigura temperatura interioară de confort şi/sau cea impusă tehnologic de 
aparatura montată în spaţiile deservite. 

Centrale termice cu pompe de căldură reversibile sol/apă combinat cu panouri solare cu tuburi vidate. 

Agentul termic utilizat în instalaţiile de încălzire/răcire şi pentru prepararea apei calde de consum se va 
produce în două centrale termice, amplasate în clădirea de călători, echipate cu pompe de căldură 
reversibile sol/apă combinat cu panouri solare cu tuburi vidate.  

Fiecare centrală termică va fi echipată cu câte două pompe de caldură reversibile sol/apă şi va extrage 
căldura/frigul din sol prin intermediul a 16 buc captatori geotermici verticali prin care va circula apă glicolată. 
În schema fiecărei centrale termice va fi cuplat şi câte un sistem solar prevăzut cu panouri solare cu tuburi 
vidate. 

Captatori geotermici vor fi amplasaţi în zona parcului adiacent clădirii de călători, intrarea dinspre oraş 
şi vor fi echipaţi cu sonde cu tub dublu, profil U, cu o adăncime de 100 m. Forajele pentru montarea 
captatorilor se vor executa având între ele  o distanţă de 10 m.  

 Conturul terenului unde se vor monta captatorii geotermici se va marca cu  borne din beton iar pozitiile 
forajelor  se vor materializa cu repere speciale pe care se va nota numarul forajului şi cel al caminului 
colector. 

Energia termică extrasă din sol prin intermediul captatorilor geotermici va fi transportată printr-un circuit 
primar umplut cu apă glicolată către un distribuitor-colector amplasat într-un cămin construit special în acest 
scop şi apoi către pompele de căldură unde se va produce agentul termic secundar de încălzire sau răcire. 

Circulatia agentului termic primar va fi asigurată de pompele de circulatie livrate odată cu pompele de 
caldură. Acestea vor fi modulante şi comandate electronic de catre automatizarea pompelorde caldură în 
funcţie de cerinta specifică din instalaţie. 

Racirea apei se va face în sistem pasiv sau activ. 

Racirea în sistem pasiv se face fara pornirea compresorului pompei de căldură (printr-un schimbător de 
caldură în plăci ) iar racirea acitivă se face prin pornirea compresorul pompei de căldură, trecerea între cele 
două moduri de funcţionare făcându-se funcţie de curba de funcţionare aleasă, temperatura exterioară şi 
temperatura agentului termic solicitată în momentul respectiv. 

Prepararea şi stocarea apei calde de consum se va face într-un boiler bivalent cu două serpentine şi 
rezistenţă electrică cu ajutorul pompelor de caldura şi/sau a panourilor solare.  

Pentru a se evita conectarea şi deconectarea frecventă a pompelor de caldură se va  monta  cate  un 
acumulator de agent termic. 

Soluţia tehnică adoptată conţine componente de reglaj, echilibrare, prindere, fixare şi izolare termică. 

Temperatura de utilizare a apei pentru încalzire va fi de cca 60°C cu un ecart de 5÷10°C între tur şi retur. 

Temperatura de utilizare a apei pentru răcire va fi de cca 7°C cu un ecart de 5°C între tur şi retur. 

Pierderile de presiune de pe circuitul secundar de încălzire/răcire şi de preparare apă caldă de consum 
vor fi compensate de presiunea dinamica asigurată de pompele de pe circuitele de încălzire, răcire şi de 
către pompele de pe circuitul apei calde de consum. 
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Instalaţiile vor  fi  asigurate  cu  supape de siguranţă, vase   de   expansiune  închise,  limitatoare de 
temperatură, elemente de reglare şi aparatură de măsură şi control. 

Automatizarea pompelor de căldură va permite controlul fiecărei pompe în parte, cascadarea acestora 
precum şi controlul întregii instalaţii inclusiv a sistemului cu panouri solare. 

Automatizarea inclusă în instalaţie permite de asemenea controlul pompelor de circulatie pe 2 sau 3 
circuite de incalzire în mod independent.  

Perdele de aer cu încălzire electrică 

La uşile exterioare, cu trafic de călători, s-a prevăzut montarea unor perdele de aer, orizontale, cu 
încălzire electrică, care au scopul să creeze o barieră în calea aerului rece din exterior. 

În situaţii extreme perdelele de aer pot funcţiona continuu până când temperatura aerului interior atinge 
valoarea selectată. 

Perdelele de aer vor fi echipate cu sistem de reglaj electronic SIRe integrat în aparat, cu sesizor de 
temperatură interior/exterior, contact pornire/oprire la deschiderea/închiderea uşii şi temporizator la oprire 
(run-on-timer) reglabil. 

Instalaţii de ventilare 

În grupurile sanitare se vor monta, direct pe peretele exterior sau racordate la canale de ventilare, 
ventilatoare pentru evacuarea aerului. 

Ventilatoarele de evacuare a aerului vor avea pornirea comandată de un detector de mişcare şi oprirea 
cu temporizator ajustabil. 

Clădire CED (reabilitare) 

Clădirea CED va fi echipată cu: 

 Instalaţii de încălzire;

 Instalaţii de climatizare;

 Instalaţii de ventilare;

Instalaţii de încălzire 

Încălzirea se va realiza cu panouri radiante electrice de temperatură joasă, montate pe perete sau 
tavanul încăperilor. 

Pentru o eficienţa ridicată şi o scădere a costurilor cu energia electrică, panourile radiante electrice vor 
fi prevăzute cu termostat acţionat mecanic sau prin telecomanda care asigură programarea temperaturii 
de încălzire orar, după caz zilnic şi săptămânal. 

Instalaţii de climatizare 

Instalaţiile de climatizare vor fi echipate cu aparate monosplit inverter - pompa de caldură, cu unităţi 
interioare, după caz, de perete, caseta de plafon cu jet circular sau necarcasate de plafon, echipate cu 
pompă de condens, de regulă montate în camerele birou IDM, TTR şi inginer de sistem; 

Aparatele de climatizare vor asigura temperatura interioară de confort şi/sau cea impusă tehnologic de 
aparatura montată în spaţiul respectiv.  

Instalaţii de ventilare. 

În grupurile sanitare se vor monta, direct pe peretele exterior sau racordate la canale de ventilare, 
ventilatoare pentru evacuarea aerului. 

Ventilatoarele de evacuare a aerului vor avea pornirea comandată de un detector de mişcare şi oprirea 
cu temporizator ajustabil. 

Incintă amplasată în zona Atelier intervenţii SDV 

Utilităţi 

S-a prevăzut echiparea incintei cu: 

 Branşament la reţeaua oraşeneasca de distribuţie gaze naturale;

Reţele exterioare de incintă 
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Corespunzător amenajărilor exterioare s-a prevăzut echiparea incintei cu: 

 Reţea de gaze naturale pj;

Clădire At interventii SDV (nou prevăzută); 

Clădirea va fi echipată cu: 

 Instalaţii de încălzire;

 Instalaţie de utilizare gaze naturale presiune joasa

 Instalaţii de climatizare;

 Instalaţii de ventilare;

Instalaţii de încălzire 

Instalaţia de încălzire va fi echipată cu centrală termică în condensare pentru încălzire şi apă caldă de 
consum (acc), de perete, funcţionând cu gaz natural.   

Instalaţia de încălzire va funcţiona cu apă caldă, cu circulaţie forţată, va fi echipată cu corpuri statice 
(radiatoare din tablă de oţel tip „panou”) şi va avea distribuţie bitubulară, radială, la plintă sau arborescentă. 

Centrala termică va avea în componenţă cameră de ardere etansă cu tiraj fortat, arzator modulant de 
gaz cu preamestec total, aprindere electronică, kit concentric orizontal pentru evacuare gaze arse/admisie 
aer, vas de expansiune închis, supapă de siguranţă, rezervor de acumulare acc,  limitatoare de 
temperatură, termostat de reglare a temperaturii, dispozitiv de siguranta la lipsa apei in instalaţie, dispozitiv 
de siguranţa la dezetanseizarea camerei de ardere, pompa electronică modulantă pentru circulatia apei de 
încălzire, pompă acc, tablou de comandă cu regulator electronic programabil, kit de racord hidraulic, 
regulator si filtru gaze naturale, staţie de neutralizare condens. 

Puterea termică a centralei va fi reglată automat în funcţie de cerinţa termică a instalaţiei. 

Instalaţie de utilizare gaze naturale pj 

S-a prevăzut realizarea unei instalaţii de utilizare gaze naturale pj pentru alimentarea centralei termice. 

Instalaţia de utilizare se va racorda la branşamentul nou prevăzut. 

În vederea introducerii gazelor naturale vor fi verificate şi asigurate condiţiile impuse pentru instalarea 
acestora conform Normelor tehnice privind proiectarea, executarea şi exploatarea sistemelor de alimentare 
cu gaze naturale N.T.P.E.E.– 2008. 

Instalaţii de climatizare 

Instalaţiile de climatizare vor fi echipate cu aparate monosplit inverter - pompa de caldură, cu unităţi 
interioare, după caz, de perete, caseta de plafon cu jet circular sau necarcasate de plafon, echipate cu 
pompă de condens, de regulă montate în camerele birou; 

Aparatele de climatizare vor asigura temperatura interioară de confort în spaţiul respectiv. 

Instalaţii de ventilare. 

În grupurile sanitare se vor monta, direct pe peretele exterior sau racordate la canale de ventilare, 
ventilatoare pentru evacuarea aerului. 

Ventilatoarele de evacuare a aerului vor avea pornirea comandată de un detector de mişcare şi oprirea 
cu temporizator ajustabil. 

Incintă amplasată în zona Clădire DEU 

Utilităţi 

S-a prevăzut echiparea incintei cu: 

 Branşament la reţeaua oraşeneasca de distribuţie gaze naturale;

Reţele exterioare de incintă 

Corespunzător amenajărilor exterioare s-a prevăzut echiparea incintei cu: 

 Reţea de gaze naturale pj;
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Clădirea DEU (nou prevăzută) 

Clădirea va fi echipată cu: 

 Instalaţii de încălzire;

 Instalaţie de utilizare gaze naturale presiune joasă

 Instalaţii de climatizare;

 Instalaţii de ventilare;

Instalaţii de încălzire 

Instalaţia de încălzire va fi echipată cu centrală termică în condensare pentru încălzire şi apă caldă de 
consum (acc), de perete, funcţionând cu gaz natural.   

Instalaţia de încălzire va funcţiona cu apă caldă, cu circulaţie forţată, va fi echipată cu corpuri statice 
(radiatoare din tablă de oţel tip „panou”) şi va avea distribuţie bitubulară, radială, la plintă sau arborescentă. 

Centrala termică va avea în componenţă cameră de ardere etansă cu tiraj fortat, arzator modulant de 
gaz cu preamestec total, aprindere electronică, kit concentric orizontal pentru evacuare gaze arse/admisie 
aer, vas de expansiune închis, supapă de siguranţă, rezervor de acumulare acc,  limitatoare de 
temperatură, termostat de reglare a temperaturii, dispozitiv de siguranta la lipsa apei in instalaţie, dispozitiv 
de siguranţa la dezetanseizarea camerei de ardere, pompa electronică modulantă pentru circulatia apei de 
încălzire, pompă acc, tablou de comandă cu regulator electronic programabil, kit de racord hidraulic, 
regulator si filtru gaze naturale, staţie de neutralizare condens. 

Puterea termică a centralei va fi reglată automat în funcţie de cerinţa termică a instalaţiei. 

Instalaţie de utilizare gaze naturale pj 

S-a prevăzut realizarea unei instalaţii de utilizare gaze naturale pj pentru alimentarea centralei termice. 

Instalaţia de utilizare se va racorda la branşamentul nou prevăzut. 

În vederea introducerii gazelor naturale vor fi verificate şi asigurate condiţiile impuse pentru instalarea 
acestora conform Normelor tehnice privind proiectarea, executarea şi exploatarea sistemelor de alimentare 
cu gaze naturale N.T.P.E.E.– 2008. 

Instalaţii de climatizare 

Instalaţiile de climatizare vor fi echipate cu aparate monosplit inverter - pompa de caldură, cu unităţi 
interioare, după caz, de perete, caseta de plafon cu jet circular sau necarcasate de plafon, echipate cu 
pompă de condens, de regulă montate în camerele birou; 

Aparatele de climatizare vor asigura temperatura interioară de confort în spaţiul respectiv. 

Instalaţii de ventilare. 

În grupurile sanitare se vor monta, direct pe peretele exterior sau racordate la canale de ventilare, 
ventilatoare pentru evacuarea aerului. 

Ventilatoarele de evacuare a aerului vor avea pornirea comandată de un detector de mişcare şi oprirea 
cu temporizator ajustabil. 

Statia Timisoara Est 

Fac obiectul acestui SF: 

Incinta amplasată în zona Clădirii de călători, cu intrare din str. Avram Imbroane. 

 Clădirea de călători (reabilitare);

Incinta amplasată în zona Clădirii de călători 
Utilităţi 

S-a prevăzut echiparea incintei cu: 

 Branşament la reţeaua oraşeneasca de distribuţie gaze naturale;

Reţele exterioare de incintă 

Corespunzător amenajărilor exterioare s-a prevăzut echiparea incintei cu: 
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 Reţea de gaze naturale pj;

Clădirea de călători (reabilitare) 

Clădirea de călători va fi echipată cu: 

 Instalaţii de încălzire;

 Instalaţie de utilizare gaze naturale presiune joasa;

 Instalaţii de climatizare;

 Perdele de aer cu încălzire electrică;

 Instalaţii de ventilare;

Instalaţii de încălzire 

Clădirea va fi dotată cu 10 instalaţii de încălzire (9 la etaj şi 1 la parter). 

Instalaţiile de încălzire prevăzute la etaj vor fi echipate cu centrale termice în condensare pentru 
încălzire şi apă caldă de consum (acc), de perete, funcţionând cu gaz natural.   

Instalaţiile de încălzire vor funcţiona cu apă caldă, cu circulaţie forţată, vor fi echipate cu corpuri statice 
(radiatoare din tablă de oţel tip „panou”) şi vor avea distribuţie bitubulară, radială, la plintă sau arborescentă. 

Centralele termice vor avea în componenţă cameră de ardere etansă cu tiraj fortat, arzator modulant de 
gaz cu preamestec total, aprindere electronică, kit concentric orizontal pentru evacuare gaze arse/admisie 
aer, vas de expansiune închis, supapă de siguranţă, rezervor de acumulare acc,  limitatoare de 
temperatură, termostat de reglare a temperaturii, dispozitiv de siguranta la lipsa apei in instalaţie, dispozitiv 
de siguranţa la dezetanseizarea camerei de ardere, pompa electronică modulantă pentru circulatia apei de 
încălzire, pompă acc, tablou de comandă cu regulator electronic programabil, kit de racord hidraulic, 
regulator si filtru gaze naturale, staţie de neutralizare condens. 

Puterea termică a centralelor va fi reglată automat în funcţie de cerinţa termică a instalaţiilor. 

Instalaţia de încălzire prevăzută la parter va fi echipată cu un “modul pentru doua centrale termice în 
cascadă montate în linie pe perete”, funcţionând cu gaz natural. 

Instalaţiile de încălzire vor fi cu circulaţie forţată, vor fi echipate cu corpuri statice (radiatoare din tablă 
de oţel tip „panou”) şi vor avea distribuţie bitubulară, radială, la plintă sau arborescentă. 

Modulul va conţine doua centrale in condensatie cu cameră de ardere etansă cu tiraj fortat, arzator 
modulant de gaz cu preamestec total, aprindere electronică, suporţi, colectoare apă şi gaz, kituri racord cu 
robinete, supape anti-retur, supape de siguranţă, vas de expansiune inchis, pompe de injecţie, butelie de 
egalizare presiune, izolaţie termică,  statie de neutralizare condens, colector şi cos vertical evacuare gaze 
arse. 

Puterea termica în circuitul primar, cu doua cazane în cascadă, pompe de injecţie şi butelie de egalizare 
a presiunilor, va fi reglată corespunzător cerinţei termice din circuitul secundar. 

Circuitul secundar al instalaţiei va contine distribuitor / colector, unul sau două circuite prevăzute cu 
robinet de amestec cu trei cai si pompa de circulaţie pentru instalatiile de încălzire şi un circuit direct cu 
pompă şi boiler de preparat  apă caldă de consum. 

Puterea termica a circuitelor de încălzire va fi reglată functie de cerinţa termică a instalaţiilor. 

Boilerul pentru preparare apă caldă de consum va fi automatizat prin pornirea şi oprirea pompei de 
circulatie a agentului termic funcţie de temperatura prescrisă a apei calde menajere. 

Instalaţiile de încălzire şi preparare apă caldă de consum vor fi asigurate împotriva depăşirii presiunii şi 
temperaturii cu vas de expansiune închis, supape de siguranţă, limitatoare de temperatură, termostat de 
reglare a temperaturii, dispozitiv de siguranta la lipsa apei în instalaţie, dispozitiv de siguranţa la 
dezetanseizarea camerei de ardere, tablou de comandă cu regulator electronic programabil.  

Instalaţii de utilizare gaze naturale pj 

S-a prevăzut  realizarea unei instalaţii de utilizare gaze naturale pj pentru alimentarea a 10 centrale 
termice (9 CT la etaj şi 1 CT la parter) şi a  10 maşini de gătit (9 MG amplasate în bucătăriile spaţiilor de 
locuit de la etajul1 şi 1 MG amplasată în bucatăria adiacentă sălii de mese de la parter). 

Instalaţia de utilizare se va racorda la branşamentul nou prevăzut. 
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În vederea introducerii gazelor naturale vor fi verificate şi asigurate condiţiile impuse pentru instalarea 
acestora conform Normelor tehnice privind proiectarea, executarea şi exploatarea sistemelor de alimentare 
cu gaze naturale N.T.P.E.E.– 2008. 

Instalaţii de climatizare tip VRV inverter - pompă de caldură 

Instalaţiile de climatizare vor fi tip VRV inverter, sistem pompă de caldură, cu unităţi interioare echipate 
cu pompă de condens, după caz tip de perete, caseta de plafon cu jet circular, necarcasate de plafon fals 
şi/sau necarcasate de pardoseala cu integrare în pereţi.  

Aparatele de climatizare vor asigura temperatura interioară de confort şi/sau cea impusă tehnologic de 
aparatura montată în spaţiile deservite.  

Perdele de aer cu încălzire electrică 

La uşile exterioare, cu trafic de călători, s-a prevăzut montarea unor perdele de aer, orizontale, cu 
încălzire electrică, care au scopul să creeze o barieră în calea aerului rece din exterior. 

În situaţii extreme perdelele de aer pot funcţiona continuu până când temperatura aerului interior atinge 
valoarea selectată. 

Perdelele de aer vor fi echipate cu sistem de reglaj electronic SIRe integrat în aparat, cu sesizor de 
temperatură interior/exterior, contact pornire/oprire la deschiderea/închiderea uşii şi temporizator la oprire 
(run-on-timer) reglabil. 

Instalaţii de ventilare; 

În grupurile sanitare se vor monta, direct pe peretele exterior sau racordate la canale de ventilare, 
ventilatoare pentru evacuarea aerului. 

Ventilatoarele de evacuare a aerului vor avea pornirea comandată de un detector de mişcare şi oprirea 
cu temporizator ajustabil. 

Staţia Timişoara Nord 

Fac obiectul acestui SF: 

Incinta amplasată în zona Clădirii de călători cu intrare din Bdul. Republicii; 

 Clădirea călători axe 2-6; A-I; (reabilitare);

 Pasarelă peroane (nou prevăzută);

 Clădirea CED (adiacentă clădirii călători) (reabilitare);

Incinta amplasată în zona Clădirii CE cu intrare din str. Garii; 

 Clădirea CE (retehnologizare parţială);

Incinta amplasată in zona Clădirii de mentenanţă cu intrare din str. Garii; 

 Clădiri de mentenanţă (nou prevăzute);

 Centrul de management al traficului (nou prevăzut);

Incinta amplasată în zona Parcare supraterană la clădirea de călători 2 cu intrare din str. Nera; 

 Clădirea de călători 2  (nou prevăzută);

Incinta amplasată în zona Grupa lot 3 (CFR Călători) cu intrare din str. Nerei; 

 Cabine acari 2 buc (nou prevăzute);

Incinta amplasată în zona Clădirii de călători; 

Utilităţi 

S-a prevăzut menţinerea: 

 Branşamentului la reţeaua oraşenească de distribuţie gaze naturale;

 Sursei de energie termică, centrală termică;

Reţele interioare de incintă 

Corespunzător amenajărilor exterioare s-a prevăzut: 
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 Menţinerea a reţelei de alimentare cu apă caldă pentru încălzire a clădirii de călători cuprinsă între
axele 2-6; A-I;

Având în vedere că zona cuprinsă între axele 2-6, A-I, va fi supusă unor lucrări de reabilitare/igienizare 
a elementelor de construcţii şi de  instalaţii s-au prevăzut lucrări de înlocuire şi sistematizare a reţelei 
existente de alimentare cu apă caldă pentru încălzire a clădirii de călători. 

Clădire de călători axe 2-6; A-I; (reabilitare) 

Clădirea de călători cuprinsă între axele 1-8, A-I, este, în prezent, supusă unor lucrări de 
reabilitare/igienizare a elementelor de construcţii şi de  instalaţii.  

Lucrarile cuprinse între axele 1-2, A-I, şi 6-8, A-I, au fost recent finalizate. 

Zona cuprinsă intr axele 2-6, A-I, face obiectul acestui SF şi urmează să fie modernizată. şi reabilitată. 
Clădirea de călători va fi echipată cu: 

 Instalaţii de încălzire;

 Instalaţii de climatizare;

 Perdele de aer cu încălzire electrică;

 Instalaţii de ventilare.

Instalaţii de încălzire 

Clădirea cuprinsă între axele 2-6, A-I, va fi echipată cu instalaţii de încălzire cu corpuri statice (radiatoare 
din aluminiu şi/sau tablă de oţel tip „panou”) prin intermediul unui modul de separare hidraulică. 

În această situaţie reţeaua existentă de distribuţie a agentului termic devine circuit primar iar noile 
instalaţii de încălzire devin circuite secundare. 

Instalaţiile de încălzire vor fi cu circulaţie forţată, distribuţie bitubulară, radială, la plintă sau arborescentă. 

Modulul de separare hidraulică va fi compus din butelie de egalizare a presiunii, distribuitor – colector, 
şi circuite  de încălzire fiecare echipat cu robinet de amestec cu 3 căi motorizat, pompă de circulaţie şi 
regulator electronic de temperatură cu compensarea temperaturii exterioare. 

Regulatorul electronic va asigura temperatura apei în circuitul de încălzire prin acţionarea ventilului de 
amestec cu 3 căi, corespunzător "curbei de incalzire" selectată şi în funcţie de temperatura exterioară şi 
temperatura sesizată pe turul circuitului de încălzire. 

Instalaţii de climatizare tip VRV inverter - pompă de caldură 

Instalaţiile de climatizare vor fi tip VRV inverter, sistem pompă de caldură, cu unităţi interioare echipate 
cu pompă de condens, după caz tip de perete, caseta de plafon cu jet circular, necarcasate de plafon fals 
şi/sau necarcasate de pardoseala cu integrare în pereţi. 

In holul central s-a prevăzut realizarea unei distribuţii de aer tratat (răcit/încălzit) cu tubulatură şi guri de 
introducere cu jet lung si reglaj termostatic. 

Aparatele de climatizare vor asigura temperatura interioară de confort şi/sau cea impusă tehnologic de 
aparatura montată în spaţiile deservite.  

Perdele de aer cu încălzire electrică 

La uşile exterioare, cu trafic de călători, s-a prevăzut montarea unor perdele de aer, orizontale, cu 
încălzire electrică, care au scopul să creeze o barieră în calea aerului rece din exterior. 

În situaţii extreme perdelele de aer pot funcţiona continuu până când temperatura aerului interior atinge 
valoarea selectată. 

Perdelele de aer vor fi echipate cu sistem de reglaj electronic SIRe integrat în aparat, cu sesizor de 
temperatură interior/exterior, contact pornire/oprire la deschiderea/închiderea uşii şi temporizator la oprire 
(run-on-timer) reglabil. 

Instalaţii de ventilare 

În grupurile sanitare se vor monta, direct pe peretele exterior sau racordate la canale de ventilare, 
ventilatoare pentru evacuarea aerului. 
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Ventilatoarele de evacuare a aerului vor avea pornirea comandată de un detector de mişcare şi oprirea 
cu temporizator ajustabil. 

Pasarelă peroane (nou prevăzută) 

Pasarela se va echipată cu: 

 Instalaţii de încălzire;

 Instalaţii de climatizare;

 Perdele de aer cu încălzire electrică;

Instalaţii de încălzire 

Instalaţiile de încălzire vor fi cu circulaţie forţată, vor fi echipate cu corpuri statice (radiatoare din tablă 
de oţel tip „panou”) şi vor avea distribuţie bitubulară, radială, la plintă sau arborescentă. 

Centrala termică va fi amplasată în clădirea de călători 2 din zona cu acces din str. Nera şi va avea în 
componenţă un “modul pentru doua centrale termice în cascadă montate în linie pe perete”, funcţionând 
cu gaz natural. 

Modulul va conţine doua centrale in condensatie cu cameră de ardere etansă cu tiraj fortat, arzator modulant 
de gaz cu preamestec total, aprindere electronică, suporţi, colectoare apă şi gaz, kituri racord cu robinete, 
supape anti-retur, supape de siguranţă, vas de expansiune inchis, pompe de injecţie, butelie de egalizare 
presiune, izolaţie termică,  statie de neutralizare condens, colector şi cos vertical evacuare gaze arse. 

Puterea termica în circuitul primar, cu doua cazane in cascadă, pompe de injecţie şi butelie de egalizare 
a presiunilor, va fi reglată corespunzător cerinţei termice din circuitul secundar. 

Circuitul secundar al instalaţiei va contine distribuitor / colector, unul sau două circuite prevăzute cu 
robinet de amestec cu trei cai si pompa de circulaţie pentru instalatiile de încălzire. 

Puterea termica a circuitelor de încălzire va fi reglată functie de cerinţa termică a instalaţiilor. 

Instalaţiile de încălzire vor fi asigurate împotriva depăşirii presiunii si temperaturii cu vas de expansiune 
închis, supape de siguranţă, limitatoare de temperatură, termostat de reglare a temperaturii, dispozitiv de 
siguranta la lipsa apei în instalaţie, dispozitiv de siguranţa la dezetanseizarea camerei de ardere, tablou de 
comandă cu regulator electronic programabil.  

Instalaţie de utilizare gaze naturale pj 

S-a prevăzut realizarea unei instalaţii de utilizare gaze naturale pj pentru alimentarea cazanelor din 
centrala termică. 

Instalaţia de utilizare se va racorda la instalaţia utilizare gaze naturale pj din incinta Nera. 

În vederea introducerii gazelor naturale vor fi verificate şi asigurate condiţiile impuse pentru instalarea 
acestora conform Normelor tehnice privind proiectarea, executarea şi exploatarea sistemelor de alimentare 
cu gaze naturale N.T.P.E.E.– 2008. 

Instalaţii de climatizare tip VRV inverter - pompă de caldură 

Instalaţiile de climatizare vor fi tip VRV inverter, sistem pompă de caldură, cu unităţi interioare echipate 
cu pompă de condens tip caseta de plafon cu jet circular, necarcasate de plafon fals şi/sau de pardoseala. 

Aparatele de climatizare vor asigura temperatura interioară de confort  în spaţiile deservite. 

Perdele de aer cu încălzire electrică 

La uşile exterioare, cu trafic de călători, s-a prevăzut montarea unor perdele de aer, orizontale, cu 
încălzire electrică, care au scopul să creeze o barieră în calea aerului rece din exterior. 

În situaţii extreme perdelele de aer pot funcţiona continuu până când temperatura aerului interior atinge 
valoarea selectată. 

Perdelele de aer vor fi echipate cu sistem de reglaj electronic SIRe integrat în aparat, cu sesizor de 
temperatură interior/exterior, contact pornire/oprire la deschiderea/închiderea uşii şi temporizator la oprire 
(run-on-timer) reglabil. 

Clădirea CED (adiacentă clădirii călători) (reabilitare); 

Clădirea CED va fi reechipată cu: 
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 Instalaţii de încălzire;

 Instalaţii de climatizare;

 Instalaţii de ventilare.

Instalaţii de încălzire 

Clădirea CED va fi echipată cu instalaţie de încălzire cu corpuri statice (radiatoare din tablă de oţel tip 
„panou”) şi va fi racordată, prin intermediul unui modul de separare hidraulică, la reţeaua de alimentare cu 
apă caldă produsă în CT existentă. 

În această situaţie reţeaua de distribuţie a agentului termic devine circuit primar iar noua instalaţie de 
încălzire devie circuit secundar.  

Instalaţia de încălzire va fi cu circulaţie forţată, distribuţie bitubulară, radială, la plintă sau arborescentă. 

Modulul de separare hidraulică va fi compus din butelie de egalizare a presiunii şi un circuit  de încălzire 
echipat cu robinet de amestec cu 3 căi motorizat, pompă de circulaţie şi regulator electronic de temperatură 
cu compensarea temperaturii exterioare. 

Regulatorul electronic va asigura temperatura apei în circuitul de încălzire prin acţionarea ventilului de 
amestec cu 3 căi, corespunzător "curbei de incalzire" selectată şi în funcţie de temperatura exterioară şi 
temperatura sesizată pe turul circuitului de încălzire. 

Instalaţii de climatizare 

Instalaţiile de climatizare vor fi echipate cu aparate monosplit inverter - pompa de caldură, cu unităţi 
interioare, după caz, de perete, caseta de plafon cu jet circular sau necarcasate de plafon, echipate cu 
pompă de condens, de regulă în camerele birou IDM, TTR şi inginer de sistem; 

Aparatele de climatizare vor asigura temperatura interioară de confort sau cea impusă tehnologic de 
aparatura montată în spaţiul respectiv.  

Instalaţii de ventilare. 

În grupurile sanitare se vor monta, direct pe peretele exterior sau racordate la canale de ventilare, 
ventilatoare pentru evacuarea aerului. 

Ventilatoarele de evacuare a aerului vor avea pornirea comandată de un detector de mişcare şi oprirea 
cu temporizator ajustabil. 

Incinta amplasată în zona Clădirii CE; 

Utilităţi 

S-a prevăzut menţinerea: 

 Branşamentului la reţeaua oraşenească de distribuţie gaze naturale;

 Sursei de energie termică, centrală termică;

Clădirea CE (retehnologizare parţială) 

Clădirea CE este echipată cu instalaţii de încălzire cu corpuri statice, centrală termică cu un cazan 
funcţionând cu GN/motorină, climatizare cu aparate monosplit şi ventilare la grupuri sanitare. 

În interiorul clădirii CE o suprafaţa de cca 50 m² va fi supusă unor lucrări de modernizare, reabilitare şi 
igienizare în vederea retehnologizării. 

Pentru a permite desfăşurarea lucrărilor se va proceda, după caz, la: 

 demontarea / remontarea radiatoarelor;

 demontarea instalatiilor de climatizare monosplit;

 se vor remonta aparate de climatizare noi, corespunzător noiilor aporturi de căldură.

Incinta amplasată in zona Clădirii de mentenanţă 
Utilităţi 

S-a prevăzut echiparea incintei cu: 

 Branşament la reţeaua oraşeneasca de distribuţie gaze naturale;
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Reţele exterioare de incintă 

S-a prevăzut echiparea incintei cu: 

 Reţea de gaze naturale pj;

Clădiri de mentenanţă (nou prevăzute) 

Clădirile de mentenanţă cuprind următoarele obiecte: 

 Hala mentenanţă – P.

 Corp ateliere – P, (ateliere, spaţii tehnice).

 Corp ateliere – P, (ateliere, birouri).

 Corp Depozit materiale feroase – P.

 Corp etajat – P + 1E, (vestiare, grupuri sanitare, birouri, centrala termica, dormitoare, sala de mese
cu bucatarie, ).

 Corp etajat – P + 1E, (birouri, grupuri sanitare, vestiare, centrala termicabirouri, dormitoare,).

 Corp etajat – P + 3E, (birouri, sala de scoala, sala de sedinte, arhiva, ateliere, grupuri sanitare,
vestiare, dormitoare, sala de mese cu bucatarie, magazii, depozitare, centrala termica,).

 Corp etajat – P + 3E, (centrul de management al traficului, dispecer energetic feroviar, rgulator de
circulatie, centrala termica).

 Parcare

 Depozit de carburanţi.

Clădirea de Mentenanţă va fi echipată cu: 

 Instalaţii de încălzire/răcire cu aer  - Hală;

 Instalaţii de încalzire – Ateliere hală;

 Instalaţii de ventilare locală – Ateliere hala;

 Instalaţie de aer comprimat  - Hală şi ateliere;

 Instalaţii de incălzire – Clădiri etajate, Ateliere;

 Centrale termice (4 buc) – amplasate la parterul clădirilor etajate;

 Instalaţii exterioare şi interioare de utilizare gaze naturale presiune joasă;

 Instalaţii de climatizare tip VRV inverter - pompă de caldură;

 Depozit de carburanţi.

Instalaţiile de încălzire / racire cu aer (în hală) 

Instalaţiile de încălzire / racire cu aer (în hală) au fost prevăzute pentru a asigura temperatura interioară 
de confort a spaţiilor deservite atât iarna (19°C) cât şi vara (25°C). 

Centrale de tratare aer vor funcţiona cu aer proaspat 100% şi vor fi de tip modular, cu recuperare de 
căldura aer/aer, răcire cu baterie (vaporizator) cu detentă directă,  grup compresor condensator răcit cu 
aer, încalzire cu generator de aer cald cu arzător funcţionând cu gaz natural. 

Reglajul capacităţii termice de răcire / încălzire a aerului se va face prin intermediul unui regulator 
electronic în functie de temperatura selectată şi temperatura aerului interior şi a celui exterior. 

Aerul va fi introdus şi evacuat din spaţiul deservit prin intermediul unor canale circulare de ventilare 
confecţionate din tablă zincată pe care vor fi montate guri de refulare cu dublă deflexie reglabile si grile de 
aspiraţie cu simplă deflexie reglabile. 

Tubulatura de introducere a aerului tratat cât şi cea de evacuare se va termoizola. 

Soluţia aleasă pentru încălzirea sau răcirea halei cu  aer proaspat 100% a avut în vedere posibilitatea 
ca în hală să se desfăşoare activiţăti care pot produce degajări de noxe.  

În hală va fi interzisă: 

 introducerea de material rulant cu combustbil în rezervor peste limia admisă;

 pornirea, reglarea şi rodarea motoarelor cu ardere internă;
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 executarea de operaţiuni de curăţare şi degresare cu substanţe inflamabile;

 executarea de operaţiuni de vopsire cu vopsele care conţin substanţe inflamabile;

Instalaţii de incălzire – Ateliere hală 

Instalaţiile de încălzire vor fi echipate cu radiatoare din tablă de oţel tip panou şi vor funcţiona cu apă 
caldă livrată din centralele termice. 

Instalaţiile vor fi sistem bitubular, cu distribuţie arborescentă, circulaţie forţată a agentului termic şi 
executate de preferinţă din ţeava de oţel protejată împotriva coroziunii. 

Conductele de distribuţie se vor termoizola. 

Instalaţii de ventilare - Ateliere hală 

Atelierul electric, at. montaj si vestiarul s-a prevăzut să se ventileze în suprapresiune cu aer preluat din 
instalaţia de climatizare a halei mentenantă şi cu descărcare/evacuare aer către hala mentenanta prin 
intermediul unor grile de transfer. 

În grupul sanitar se va monta un ventilator pentru evacuarea aerului racordat la o tubulatura care 
refuleaza deasupra terasei. 

Ventilatorul de evacuare a aerului va avea pornirea comandată de un detector de mişcare şi oprirea cu 
temporizator ajustabil 

Compensarea aerului evacuat se va face pe sub usa de intrare. 

Atelierul reparaţii acumulatori va fi dotat cu o masă de lucru echipată cu hotă pentru preluarea noxelor 
şi ventilator de extracţie şi evacuare a aerului în exterior. 

Încăperea pentru încărcare acumulatori s-a prevăzut cu instalaţie de ventilare generală care va 
funcţiona în depresiune. 

În atelierele de sudură s-au prevăzut bancuri de lucru pentru sudură echipate cu sisteme de preluare a 
noxelor cu brat mobil fixat pe masă şi ventilator de extracţie pentru evacuarea aerului în exterior. 

Pentru compensarea aerului evacuat local sau general s-a prevăzut utilizarea unor generatoare de aer 
„cald” care vor introduce aer preluat din exterior, după caz încălzit în sezonul rece. 

Generatoarele de aer cald vor fi cu cameră etansă, tiraj forţat şi vor funcţiona cu gaz natural. 

Instalaţie aer comprimat - Hală 

Aerul comprimat,  cu presiunea la utilizator de 7 bar, este necesar pentru activităţile tehnologice care 
necesită aceasta formă de energie. 

S-a prevăzut montarea unei staţii de aer comprimat echipată cu compresor cu şurub, calculator de 
proces incorporat si rezervor tampon vertical complet echipat cu supapa de siguranţă, manometru, 
presostat, flanşa test, fitinguri şi supapa de reţinere.  

Staţia de aer comprimat se va amplasa la sol, într-o încapere special prevăzută, în cadrul clădirii 
mentenanţă. 

Compresorul va fi reglat la punerea în funcţiune pentru a se realiza la consumator o presiune 
corespunzatoare. 

Distribuţia aerului comprimat la punctele de consum se va face printr-o reţea inelară executată de 
preferinţa din ţeava de oţel protejată împotriva coroziunii. 

La punctele de consum se vor monta racorduri prevăzute cu robinet de închidere şi mufă cu cuplare 
rapidă. 

În punctele cele mai joase ale reţelei de distribuţie se vor monta separatoare de apă şi ulei. 

Instalaţii de incălzire – Clădiri etajate 

Instalaţiile de încălzire vor fi echipate cu radiatoare din tablă de oţel tip panou şi vor funcţiona cu apă 
caldă livrată din centralele termice prevăzute. 

Instalaţiile vor fi în sistem bitubular, cu distribuţie arborescentă, circulaţie fortată a agentului termic, 
executate de preferinţă din ţeava de oţel protejată împotriva coroziunii. 
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Conductele de distribuţie se vor termoizola. 

Centrale termice 

Energia termică sub formă de apă caldă se va obţine în trei “centrale termice” funcţionând cu gaz natural 
din care una „clasica” (CT3 = cca.55kW), două cu aport de “energie regenerabilă” (CT1= cca.105kw,  CT2 
= cca.400kW) şi o centrală termică pentru încălzire şi apă caldă de consum (CT4 = cca.65kW). 

Energii regenerabile sunt considerate energiile care provin din surse care fie că regenerează de la sine 
în scurt timp, fie sunt surse practic inepuizabile. 

Sursele de energie regenerabilă sunt instalaţia cu panouri solare cu tuburi vidate şi pompa de caldură 
aer/ apă nereversibilă. 

Centralele CT1, CT3 și CT4 vor fi echipate cu câte un cazan în condensaţie de perete iar  centrala CT2 
cu un cazan montat pe pardoseală. 

Cazanele vor funcţiona cu gaz natural. 

Centralele termice CT1 şi CT2 cu aport de “energie regenerabilă” vor avea in compunere trei 
generatoare de caldura diferite si anume: 

 Panouri solare cu tuburi vidate;

 Pompa de caldura aer/ apa nereversibilă;

 Cazan în condensatie mural (CT1), la sol (CT2);

Cele trei generatoare de caldura se vor racorda la un ansamblu compus din acumulator tampon 
multivalent pentru aport de agent termic (apă caldă pt încălzire) şi preparare a.c.c. şi un boiler pentru 
preparare de acc. 

Instalaţia de automatizare va asigura gestiunea sistemului de încălzire şi de preparare a.c.c. realizand 
optimizarea utilizării energiei primite de la cele 3 generatoare de caldură. 

Ansamblul va ţine cont de aportul energetic adus de panourile solare şi pompa de caldură aer/apa, 
comandând, cand este cazul, interventia cazanului in condensatie. 

Datorita complexităţii constructive a echipamentelor şi pentru functionarea optima a instalatiei cu energii 
regenerabile, este necesar ca întreaga instalaţie sa fie concepută ca o unitate tehnică completa şi unitara, 
cu o automatizare corespunzătoare. 

În acest scop se impune ca întreg sistemul să fie achizitionat de la un singur furnizor care va garanta 
buna funcţionare a componentelor şi a întregului ansamblu. 

Conform STAS 7132 instalaţiile de incălzire vor fi prevăzute cu sisteme de siguranţă cu vase de 
expansiune închise, supape de siguranţă, limitatoare de temperatură şi după caz cu instalaţii de 
semnalizare acustică la atingerea temperaturii maxime admise. 

Racordul la coş şi coşul de fum la care se va racorda cazanul din CT3 vor fi din tabla de otel inox, cu 
perete dublu şi preizolate termic.  

Regimul de functionare al cazanelor va fi fara supraveghere permanenta cf. prescriptiei tehnice ISCIR 
PT C11-2010, art 17si art 18.  

Instalaţii exterioare şi interioare de utilizare gaze naturale presiune joasă; 

S-a prevăzut  realizarea unor instalaţii de utilizare gaze naturale pj pentru alimentarea: 

 cazanelor din centralele termice CT1, CT2, CT3, și CT4 (clădiri tehnice etajate).

 centralelor de tratare aer de tip modular cu recuperare de căldură aer/aer, racire cu baterie
(vaporizator) cu detentă directă,  grup compresor condensator racit cu aer, încălzire cu generator de
aer cald cu arzător funcţionând cu gaz natural.  (hală mentenanţă).

 generatoarelor de aer cald (ateliere sudură)

Instalaţia de utilizare se va racorda la branşamentul nou prevăzut. 

În vederea introducerii gazelor naturale vor fi verificate şi asigurate condiţiile impuse pentru instalarea 
acestora conform Normelor tehnice privind proiectarea, executarea şi exploatarea sistemelor de alimentare 
cu gaze naturale N.T.P.E.E.– 2008. 
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Instalaţii de climatizare tip VRV inverter - pompă de caldură 

Clădirile etajate vor fi echipate cu instalaţii de climatizare tip VRV inverter - pompă de caldură, cu unităţi 
interioare, după caz, tip de perete, caseta de plafon cu jet circular şi/sau necarcasate de plafon, echipate 
cu pompă de condens. 

Aparatele de climatizare vor asigura temperatura interioară de confort şi/sau cea impusă tehnologic de 
aparatura montată în spaţiul respectiv. 

Depozit de carburanţi 

Depozitul de carburanţi va fi organizat în zone distincte astfel: 

 zona de distribuţie a combustibilului care cuprinde peronul pompei de livrare combustibil;

 zona de depozitare combustibil care cuprinde rezervoarele;

 zona de descărcare conbustibil care cuprinde locul de staţionare al cisternei, căminele de
descărcare;

 zona separatorului de hidrocarburi;

În conformitate cu normativul NP004-2005 disţantele de sigurantă privind amplasarea obiectelor din 
componenţa depozitului fată de (vecinătaţi) se vor supune avizului organelor de specialitate ale CFR. 

Depozitul (staţia de distribuţie) de carburanţi va avea următoarele componente: 

 două rezervoare de 50000 l cu pereţi dublii montate subteran, pentru motorină;

 un rezervor de 3000 l (1500+1500) compartimentat in două, cu pereţi dublii montat subteran, pentru
ulei hidraulic;

 pompa de distribuţie combustibil (motorină) şi peronul pompei;

 pompa pentru ulei montată pe un suport mobil;

 sistem de conducte tehnologice si armături;

 cămine şi guri de descărcare combustibil;

 guri de aerisire a rezervoarelor de combustibil;

 sistem de management şi automatizare;

 separator de hidrocarburi;

 drum de acces;

Rezervoarele se vor monta subteran pe fundaţie din beton armat conform temei de proiectare pusă la 
dispoziţie de producător. 

Sistemul managerial cu supraveghere centralizată prin PC HD Manager va realiza o gestiune eficientă 
şi exactă a consumului de combustibil, a cantităţii de carburant utilizată de-a lungul unei perioade de timp 
de către un utilzator.  

Pompa electrică mobilă va fi prevăzută cu contorizarea cantitătii de ulei livrate şi va avea afişaj electronic 
sau mecanic a cantităţii livrate. 

Incinta amplasată în zona Parcare supraterană la clădirea de călători 2 

Utilităţi 

S-a prevăzut echiparea incintei cu: 

 Branşament la reţeaua oraşeneasca de distribuţie gaze naturale;

Reţele exterioare de incintă 

S-a prevăzut echiparea incintei cu: 

 Reţea de gaze naturale pj;

Clădirea de călători 2 (nou prevăzută) 

Clădirea de călători 2 se compune din 2 zone: 

 La parter zone destinate personalului CFR, publicului călător şi acces la pasarelă;

 La etaj zone destinate publicului călător cu case de bilete, spaţii comerciale, grup sanitar;
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Ambele zone vor fi echipate cu: 

 Instalaţii de încălzire;

 Instalaţie de utilizare gaze naturale presiune joasa

 Instalaţii de climatizare;

 Instalaţii de ventilare;

Instalaţii de încălzire 

Instalaţiile de încălzire vor fi cu circulaţie forţată, vor fi echipate cu corpuri statice (radiatoare din tablă 
de oţel tip „panou”) şi vor avea distribuţie bitubulară, radială, la plintă sau arborescentă. 

Centrala termică va fi amplasată în clădirea de călători 2 din zona cu acces din str. Nera şi va avea în 
componenţă un “modul pentru doua centrale termice în cascadă montate în linie pe perete”, funcţionând 
cu gaz natural. 

Modulul va conţine doua centrale in condensatie cu cameră de ardere etansă cu tiraj fortat, arzator 
modulant de gaz cu preamestec total, aprindere electronică, suporţi, colectoare apă şi gaz, kituri racord cu 
robinete, supape anti-retur, supape de siguranţă, vas de expansiune inchis, pompe de injecţie, butelie de 
egalizare presiune, izolaţie termică,  statie de neutralizare condens, colector şi cos vertical evacuare gaze 
arse. 

Puterea termica în circuitul primar, cu doua cazane in cascadă, pompe de injecţie şi butelie de egalizare 
a presiunilor, va fi reglată corespunzător cerinţei termice din circuitul secundar. 

Circuitul secundar al instalaţiei va contine distribuitor / colector, unul sau două circuite prevăzute cu 
robinet de amestec cu trei cai şi pompă de circulaţie pentru instalatiile de încălzire şi un circuit direct cu 
pompă şi boiler de preparat  apă caldă de consum. 

Puterea termica a circuitelor de încălzire va fi reglată functie de cerinţa termică a instalaţiilor. 

Boilerul pentru preparare apă caldă de consum va fi automatizat prin pornirea şi oprirea pompei de 
circulatie a agentului termic funcţie de temperatura prescrisă a apei calde menajere. 

Instalaţiile de încălzire şi preparare apă caldă de consum vor fi asigurate împotriva depăşirii presiunii si 
temperaturii cu vas de expansiune închis, supape de siguranţă, limitatoare de temperatură, termostat de 
reglare a temperaturii, dispozitiv de siguranta la lipsa apei în instalaţie, dispozitiv de siguranţa la 
dezetanseizarea camerei de ardere, tablou de comandă cu regulator electronic programabil.  

Instalaţie de utilizare gaze naturale pj 

S-a prevăzut  realizarea unei instalaţii de utilizare gaze naturale pj pentru alimentarea centralei termice. 

Instalaţia de utilizare se va racorda la branşamentul nou prevăzut. 

În vederea introducerii gazelor naturale vor fi verificate şi asigurate condiţiile impuse pentru instalarea 
acestora conform Normelor tehnice privind proiectarea, executarea şi exploatarea sistemelor de alimentare 
cu gaze naturale N.T.P.E.E.– 2008. 

Instalaţii de climatizare tip VRV inverter - pompă de caldură 

Instalaţiile de climatizare vor fi tip VRV inverter, sistem pompă de caldură, cu unităţi interioare echipate 
cu pompă de condens tip caseta de plafon cu jet circular, necarcasate de plafon şi/sau de pardoseala.  

Aparatele de climatizare vor asigura temperatura interioară de confort şi/sau cea impusă tehnologic de 
aparatura montată în spaţiile deservite.  

Instalaţii de ventilare. 

În grupurile sanitare se vor monta, direct pe peretele exterior sau racordate la canale de ventilare, 
ventilatoare pentru evacuarea aerului. 

Ventilatoarele de evacuare a aerului vor avea pornirea comandată de un detector de mişcare şi oprirea 
cu temporizator ajustabil. 

Incinta amplasată în zona Grupa lot 3 (CFR Călători); 

Cabine acari 2 buc (nou prevăzute); 

Clădirea va fi echipată cu: 
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 Instalaţii de încălzire;

 Instalaţii de climatizare;

 Instalaţii de ventilare;

Instalaţii de încălzire 

Încălzirea se va realiza cu panouri radiante electrice de temperatură joasă, montate pe perete sau 
tavanul încăperilor. 

Pentru o eficienţa ridicată şi o scădere a costurilor cu energia electrică, panourile radiante electrice vor 
fi prevăzute cu termostat acţionat mecanic sau prin telecomanda care asigură programarea temperaturii 
de încălzire orar, după caz zilnic şi săptămânal. 

Instalaţii de climatizare 

Instalaţiile de climatizare vor fi echipate cu aparate monosplit inverter - pompa de caldură, cu unităţi 
interioare de perete; 

Aparatele de climatizare vor asigura temperatura interioară de confort în spaţiul respectiv. 

Instalaţii de ventilare. 

În grupurile sanitare se vor monta, direct pe peretele exterior sau racordate la canale de ventilare, 
ventilatoare pentru evacuarea aerului. 

Ventilatoarele de evacuare a aerului vor avea pornirea comandată de un detector de mişcare şi oprirea 
cu temporizator ajustabil. 

Staţia Aradul Nou 

Fac obiectul acestui SF: 

Incinta amplasată în zona Clădirii călători cu intrare din str. str. Ştefan cel Mare; 

 Clădirea călători (reabilitare);

 Peroanele (nou prevăzute).

Incinta amplasată în zona Atelier intreţinere linii cu intrare din str. Ştefan cel Mare; 

 Clădirea Atelier întreţinere linii (nou prevăzută)

Incinta amplasată în zona Clădirii călători; 

Utilităţi 

S-a prevăzut menţinerea: 

 Branşamentului la reţeaua de termoficare a oraşului Arad pentru apă caldă de încălzire;

Clădire de călători (reabilitare) 

Clădirea va fi echipată cu: 

 Instalaţii de încălzire;

 Instalaţii de climatizare;

 Perdele de aer cu încălzire electrică;

 Instalaţii de ventilare;

Instalaţii de încălzire 

Instalaţia de încălzire  va fi echipată cu corpuri statice (radiatoare din tablă de oţel tip „panou”), va 
funcţiona cu apă caldă, cu circulaţie forţată şi va avea distribuţie bitubulară, radială, la plintă sau 
arborescentă. 

Apa caldă pentru încălzire va fi preluată din reţeaua de termoficare a oraşului Arad, prin intermediul 
branşamentului existent. 

Se va solicita operatorului licenţiat echiparea branşamentului cu contoar pentru măsurarea energiei 
termice consumată. 

Instalaţii de climatizare tip VRV inverter - pompă de caldură 
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Instalaţiile de climatizare vor fi tip VRV inverter, sistem pompă de caldură, cu unităţi interioare echipate 
cu pompă de condens, după caz tip de perete, caseta de plafon cu jet circular, necarcasate de plafon fals 
sau de pardoseala.  

Aparatele de climatizare vor asigura temperatura interioară de confort şi/sau cea impusă tehnologic de 
aparatura montată în spaţiile deservite.  

Perdele de aer cu încălzire electrică 

La uşile exterioare, cu trafic de călători, s-a prevăzut montarea unor perdele de aer, orizontale, cu 
încălzire electrică, care au scopul să creeze o barieră în calea aerului rece din exterior. 

În situaţii extreme perdelele de aer pot funcţiona continu până când temperatura aerului interior atinge 
valoarea selectată. 

Perdelele de aer vor fi echipate cu sistem de reglaj electronic SIRe integrat în aparat, cu sesizor de 
temperatură interior/exterior, contact pornire/oprire la deschiderea/închiderea uşii şi temporizator la oprire 
(run-on-timer) reglabil. 

Instalaţii de ventilare. 

În grupurile sanitare se vor monta, direct pe peretele exterior sau racordate la canale de ventilare, 
ventilatoare pentru evacuarea aerului. 

Ventilatoarele de evacuare a aerului vor avea pornirea comandată de un detector de mişcare şi oprirea 
cu temporizator ajustabil. 

Incinta amplasată în zona Atelier intreţinere linii; 

Utilităţi 

S-a prevăzut echiparea incintei cu: 

 Branşament la reţeaua oraşeneasca de distribuţie gaze natural;

Clădire Atelier intreţinere linii (nou prevăzută) 

Clădirea va fi echipată cu: 

 Instalaţii de încălzire;

 Instalaţie de utilizare gaze naturale presiune joasa

 Instalaţii de climatizare;

 Instalaţii de ventilare;

Instalaţii de încălzire 

Instalaţia de încălzire va fi echipată cu centrală termică în condensare pentru încălzire şi apă caldă de 
consum (acc), de perete, funcţionând cu gaz natural.   

Instalaţia de încălzire va funcţiona cu apă caldă, cu circulaţie forţată, va fi echipată cu corpuri statice 
(radiatoare din tablă de oţel tip „panou”) şi va avea distribuţie bitubulară, radială, la plintă sau arborescentă. 

Centrala termică va avea în componenţă cameră de ardere etansă cu tiraj fortat, arzator modulant de 
gaz cu preamestec total, aprindere electronică, kit concentric orizontal pentru evacuare gaze arse/admisie 
aer, vas de expansiune închis, supapă de siguranţă, rezervor de acumulare acc,  limitatoare de 
temperatură, termostat de reglare a temperaturii, dispozitiv de siguranta la lipsa apei in instalaţie, dispozitiv 
de siguranţa la dezetanseizarea camerei de ardere, pompa electronică modulantă pentru circulatia apei de 
încălzire, pompă acc, tablou de comandă cu regulator electronic programabil, kit de racord hidraulic, 
regulator si filtru gaze naturale, staţie de neutralizare condens. 

Puterea termică a centralei va fi reglată automat în funcţie de cerinţa termică a instalaţiei. 

Instalaţie de utilizare gaze naturale pj 

S-a prevăzut  realizarea unei instalaţii de utilizare gaze naturale pj pentru alimentarea centralei termice. 

Instalaţia de utilizare se va racorda la branşamentul nou prevăzut. 

În vederea introducerii gazelor naturale vor fi verificate şi asigurate condiţiile impuse pentru instalarea 
acestora conform Normelor tehnice privind proiectarea, executarea şi exploatarea sistemelor de alimentare 
cu gaze naturale N.T.P.E.E.– 2008. 



”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 

STUDIU DE FEZABILITATE Pag 639  

Instalaţii de climatizare 

Instalaţiile de climatizare vor fi echipate cu aparate monosplit inverter - pompa de caldură, cu unităţi 
interioare, după caz, de perete, caseta de plafon cu jet circular şi/sau necarcasate de plafon fals echipate 
cu pompă de condens, de regulă montate în camerele birou; 

Aparatele de climatizare vor asigura temperatura interioară de confort în spaţiul respectiv. 

Instalaţii de ventilare. 

În grupurile sanitare se vor monta, direct pe peretele exterior sau racordate la canale de ventilare, 
ventilatoare pentru evacuarea aerului. 

Ventilatoarele de evacuare a aerului vor avea pornirea comandată de un detector de mişcare şi oprirea 
cu temporizator ajustabil. 

5.3.12 TEHNOLOGIE FEROVIARĂ 

5.3.12.1. ORGANIZAREA CIRCULAŢIEI TRENURILOR ÎN SITUAŢIA PROIECTATĂ 

În varianta selectată de Beneficiar, calea ferată se va dubla integral pe tronson, cu excepția intervalului 
Aradu Nou – Arad, iar viteza maximă de circulație va fi de 160 km/h, cu excepţia unor zone limitate, aflate 
în intravilanul municipiilor Timişoara şi Arad. 

Potrivit acestei variante, pe trosonul Caransebeş – Arad vor funcţiona un număr de 17 staţii și halte de 
mişcare, precum și două posturi de mișcare, având în vedere că s-au propus pentru desfiinţare Jena, Tapia 
şi Jabăr, Chizătău şi Valea Viilor. 

Totodată, se va include în tronson şi un interval nou de circulaţie, Aradu Nou – R4 Glogovăţ – R2 
Glogovăţ, ce va purta indicativul de linia CF 218A şi va prelua întregul trafic de marfă ce va circula pe 
distanţa Aradu Nou – Arad, precum şi unele trenuri de călători, ce nu se vor înscrie în graficul de circulaţie 
cadenţat, de pe intervalul de staţie Aradu Nou – Arad. 

Intervalul de stație Aradu Nou – Arad va rămâne linie simplă şi electrificată, dotată însă cu ERTMS şi BLAI). 

În situaţia proiectată, organizarea circulaţiei trenurilor se face în condiţii de linie dublă dotată cu ERTMS 
2 şi BLAI, toate punctele de secţionare urmând a fi dotate cu instalaţii de centralizare de tipul CE. 

Vitezele stabilite ale trenurilor, ce se vor aplica de-a lungul tronsonului, sunt prezentate în tabelul următor. 

Tabel 5.11. 

Interval/staţie 

Viteză stabilită sau 
limitare de viteză 
pentru trenuri de 
călători (km/h) 

Viteză stabilită sau 
limitare de viteză 

pentru trenuri de marfă 
(km/h) 

Caransebeş – Zăgujeni 160 100 

Zăgujeni – Timişoara Est 160 120 

Timişoara Est – Timişoara 
Nord 

100 100 

Timişoara Nord – Aradu 
Nou 

160 100 

Aradu Nou – Arad 100 100 

Aradu Nou – R2 Glogovăţ 100 100 

Încă din această fază de proiectare, s-a urmărit crearea condiţiilor pentru operarea de trenuri de marfă 
cu lungimea de până la 740 de metri, conform prevederilor Regulamentului UE nr.1315/2013. 

În consecinţă, după cum se va putea observa pe planurile de situaţie şi pe schiţele ce fac parte din 
documentaţie, în staţiile şi haltele de mişcare de pe tronsonul Caransebeş – Timişoara – Arad,  pentru liniile 
de primire-expediere, s-au obţinut lungimi utile de cel puţin 750 de metri (diferenţa de 10 metri reprezentând 
aşa numita „lungime de potrivire”, conform reglementărilor specifice). 
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Excepţie face staţia Aradu Nou, unde lungimea utilă a liniei 1 va fi de 694/703 metri, din cauza 
posibilităţilor foarte limitate de dezvoltare a staţiei. 

Totodată pentru a respecta prevederile Regulamentului UE nr.1315/2013, s-a obţinut o viteză stabilită 
de cel puțin 100 km/h pentru trenurile de marfă. 

Din punct de vedere al duratelor de parcurs ale celor trei secţii ce compun tronsonul ce trebuie 
modernizat, situaţia proiectată se prezintă în modul următor: 

Tabel 5.12. 

Nr. 
crt. 

Intervalul 
Durata de parcurs 

pentru tren interregio 
(min) 

Durata de 
parcurs pentru 
tren regio (min) 

Durata de parcurs 
pentru tren de 
marfă (min) 

1 Caransebeş – Lugoj 16,5 31 - 

2 Lugoj – Timişoara N 26 48 - 

3 Timişoara N – Arad 27,5 47,5 80,5 

4 Caransebeş – Timişoara N 44,5 81 147,5

5 Caransebeş – Arad 77 - 228 

Duratele de parcurs calculate pentru trenurile de marfă includ o oprire tehnică în Timişoara Est precum 
şi una în h.m. Şag pentru înscriere în circulaţie, în complexul feroviar Arad. 

În cazul trenurilor de marfă, la calculul duratei de parcurs, s-a considerat că acestea vor opri într-o 
staţie/h.m. din parcurs, de pe fiecare dintre segmentele menţionate pe rândurile 1-3, din tabel, pentru 
trecerea înainte a unui tren de călători. 

Vitezele comerciale proiectate pe tronsonul Caransebeş – Arad, sunt următoarele: 

Tabel 5.13. 

Nr. 
crt. 

Intervalul Viteza comercială 
pentru tren interregio 

(km/h) 

Viteza comercială 
pentru tren regio 

(km/h) 

Viteza comercială 
pentru tren de marfă 

(km/h) 

1 Caransebeş – Lugoj - 76,26 - 

2 Lugoj – Timişoara N - 73,63 - 

3 Timişoara N – Arad 124,80 72,25 42,80 

4 Caransebeş – Timişoara N 132,54 72,81 40,04 

5 Caransebeş – Arad 121,17 - 40,92 

După cum se poate observa, viteza comercială pentru trenurile de marfă va fi mult îmbunătăţită faţă de 
situaţia actuală şi acest fapt se datorează în principal dublării liniei, ne mai fiind necesare opririle pe secţii 
pentru încrucişări. 

În ceea ce priveşte tonajul pe tren de marfă, prin proiect, se urmăreşte crearea condiţiilor pentru 
atingerea unor tonaje brute maxime de remorcare a trenurilor de marfă, pe tronsonul ce va fi reabilitat, până 
la valoarea de 3000 de tone/tren, în ambele sensuri de mers şi viteze de remorcare superioare celor din 
situaţia existentă. 

Prin proiect, se vor obţine următoarele condiţii de remorcare pentru trenurile de marfă: 
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Tabel 5.14. 

Nr. 
crt. 

Intervalul Sensul de circulaţie Viteza stabilită 
(km/h) 

Tipul trenului Tonajul brut 
(tone) 

1 

Timişoara N – Arad 

par 80 

Navetă 3000 

2 
Economic 
(vagoane 

amestecate) 
3000 

3 
impar 80 

Navetă 3000 
4 Economic 3000 
5 

par 100 
Navetă 2300 

6 Economic 2000 
7 

impar 100 
Navetă 2300 

8 Economic 2000 
9 

Caransebeş – Timişoara N 

par 80 
Navetă 3000 

10 Economic 3000 
11 

impar 80 
Navetă 3000 

12 Economic 3000 
13 

par 100 
Navetă 2500 

14 Economic 2200 
15 

impar 100 
Navetă 3000 

16 Economic 2900 

Traficul prognozat pe secţiile ce fac parte din tronsonul feroviar ce trebuie modernizat, precum şi 
capacităţile de circulaţie aferente situaţiei proiectate, sunt prezentate în ”Studiul de Trafic” (Anexa 2). 

5.3.12.2. DESCRIEREA STAŢIILOR ŞI HALTELOR DE MIŞCARE ÎN SITUAŢIA PROIECTATĂ 

Staţia Caransebeş 

La fel ca şi în situaţia existentă, în staţia Caransebeş, vor converge 5 direcţii de mers (Bouţari şi Orşova, 
în cap X, respectiv Lugoj, Reşiţa Nord şi Caransebeş Triaj, în cap Y). 

Staţia va dispune de 8 linii de primire-expediere, toate electrificate şi cu lungimi utile între 750 şi 1015 
metri, dintre care 7 vor avea semnale de ieşire cu drumuri de alunecare. 

Pentru deservirea traficului de călători au fost prevăzute 4 peroane (3 cu copertine) cu acces la 6 linii şi 
o pasarelă pentru accesul pasagerilor la peroanele dintre linii, de pe ambele părți ale căii ferate.

Staţia Caransebeş va deservi următoarele dispozitive de linii: 

 O grupă tehnică (Revizia de vagoane călători); 

 Depoul de locomotive Caransebeş; 

 Dispozitivul de linii aparţinând IRV - Punct de lucru Caransebeş; 

 Liniile unei hale de mentenanţă proiectate pentru necesităţile GIF şi cuprinsă în caietul de sarcini al 
lucrării; 

 O grupă de linii industriale ce în trecut au deservit un terminal de transport multimodal (acest racord 
nu a fost desfiinţat prin proiect, nefiind afectat de lucrări şi din considerente economice şi strategice); 

 Remiza drezinei pantograf ce operează (şi va opera) în zonă. 

Totodată, staţia Caransebeş va dispune şi de rampă pentru încărcarea-descărcarea mărfurilor (staţia 
deserveşte un oraş important al judeţului Caraş-Severin). 

Rampa a fost proiectată astfel încât să corespundă viitoarelor cerinţe, atât din punct de vedere al 
lungimii (multiplu de 15 metri cât este lungimea unui vagon obişnuit), cât şi al utilităţii asigurând şi 
descărcarea frontală din vagoane a diferitor utilaje (tractoare, buldozere) sau echipament militar, pentru 
unităţile militare din zonă. 

În capătul Y al staţiei a fost prevăzută o linie de tragere cu lungimea de 600 de metri şi electrificată, în 
vederea efectuării manevrelor în staţie, având în vedere faptul că din cauza lipsei de spaţiu, în capătul X 
nu s-a putut menţine fosta linie de tragere. 
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În ambele capete ale staţiei s-a obţinut o bună conectivitate a liniilor, asigurându-se accesul la orice 
linie de primire-expediere, din orice direcţie de mers. 

Afectările liniilor din situaţia proiectată sunt următoarele: 

 Liniile 1-8b = primire-expediere; 
 Liniile 8a, 9a, 9b, 10a, 10b, 11a, 11b, 13b = manevră; 
 Liniile 9c, 10c = tragere; 
 Linia 12 = remiză drezina pantograf; 
 Linia 13a = încărcare-descărcare; 
 Liniile 14, 15 = intervenţii şi reparaţii la utilaje de lucru (deservire hală mentenanţă). 

Halta de mişcare Zăgujeni 

La fel ca şi în situaţia existentă, în Hm Zăgujeni vor converge 3 direcţii de mers (Caransebeş şi 
Caransebeş Triaj, în cap X, respectiv Lugoj, în cap Y). 

Staţia va dispune de 3 linii de primire-expediere, toate electrificate şi cu lungimi utile mai mari de 750  
de metri. 

Toate liniile de primire-expediere vor avea semnale de ieşire cu drumuri de alunecare, ceea ce va 
constitui un element foarte important pentru tranzitarea trenurilor de marfă spre/dinspre direcţia 
Caransebeş Triaj, prin posibilităţile multiple oferite pentru efectuarea parcursurilor simultane. 

De altfel, acesta este şi motivul principal pentru care s-a menținut ca haltă de mișcare, astfel încât să 
se evite staţionarea la semnalele de intrare, sau staționării în stațiile învecinate pentru trenurile de marfă 
ce vor circula pe linia CF 122, în ambele sensuri (Caransebeş-Caransebeş Triaj-Zăgujeni). 

Un alt motiv pentru care se impune ca haltă de mișcare Hm Zăgujeni, este faptul că aceasta va funcţiona 
ca un punct de secţionare „tampon” pentru cele două staţii tehnice învecinate (triajul Caransebeş şi staţia 
Caransebeş), mai ales în situaţiile inerente în exploatare, în care, din diverse motive, nu există posibilitatea 
primirii/tranzitării trenurilor spre aceste două staţii. 

Pentru traficul de călători, Hm Zăgujeni va dispune de două peroane, la peronul de partea opusă clădirii 
de călători asigurându-se accesul prin intermediul unei pasarele. 

Afectarea liniilor din halta de mişcare, în situaţia proiectată, va fi pentru primire-expediere. 

Staţia Căvăran 

Staţia Căvăran a fost prevăzută cu un număr de 6 linii, dintre care 5 de primire-expediere. 

Toate liniile de primire-expediere vor fi electrificate şi vor avea lungimile utile de cel puțin 750 de metri, 
iar semnalele de ieşire ale acestora vor fi prevăzute cu drumuri de alunecare. 

Având în vedere potenţialul agricol al zonei, în staţie se vor putea efectua operaţiuni de încărcare-descărcare 
de mărfuri, fiindcă a fost prevăzută o rampă de încărcare-descărcare, în lungime de 75 de metri. 

Cea de-a cincea linie de primire-expediere va servi atât ca linie de acumulare şi expediere a vagoanelor 
operate în staţia Căvăran, cât şi pentru staţionarea trenurilor locale de marfă pe durata efectuării 
operaţiunilor de manevră în staţie. Cu toate acestea, dată fiind lungimea utilă obţinută, linia respectivă va 
putea fi utilizată şi pentru primirea-expedierea trenurilor de marfă ce vor circula pe coridorul transeuropean. 

Pentru deservirea transportului feroviar de călători, staţia a fost prevăzută cu trei peroane. 

La peroanele dintre linii se va asigura accesul prin intermediul unei pasarele. 

Afectările liniilor din situaţia proiectată sunt următoarele: 

 Liniile 1-4 = primire-expediere; 
 Liniila 5 = primire-expediere, acumulare; 
 Linia 6 = încărcare-descărcare. 

Halta de mişcare Jena 

Având în vedere că prin proiect s-a prevăzut dublarea liniei pe secţia Caransebeş – Lugoj, distanţele de 
amplasare ale acestei halte de mişcare faţă de staţiile adiacente (6,6 km faţă de Căvăran şi 5,8 km, faţă 
de Găvojdia), precum şi faptul că nu există nici în prezent dotări care să atragă traficul de mărfuri, s-a 
propus desfiinţarea Hm Jena ca punct de secţionare şi transformarea acesteia în haltă de călători, ce va 
deservi localitatea învecinată. 
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Totodată, pentru sporirea atractivității acestui terminal de transport feroviar, viitoarea haltă de călători 
Jena a fost proiectată la cca. 1,7 km distanță față de poziția actuală, în sensul spre Timișoara, reducându-
se astfel distanța dintre localitatea Jena și haltă cu cca. 1 km. 

Staţia Găvojdia 

Staţia Găvojdia a fost prevăzută cu un număr de 6 linii, dintre care 5 de primire-expediere. 

Toate liniile de primire-expediere vor fi electrificate şi vor avea lungimile utile cuprinse între 701 şi 793 
de metri, iar semnalele de ieşire ale acestora vor fi prevăzute cu drumuri de alunecare. 

Având în vedere potenţialul agricol al zonei, în staţie se vor putea efectua operaţiuni de încărcare-
descărcare de mărfuri, prin construirea unei rampe de încărcare-descărcare, cu lungimea de 90 de metri 
(la linia 6, confom schiţei). 

Totodată pentru crearea de condiţii de racordare facilă, în viitor, a unor linii ferate industriale la staţie, 
în capătul Y a fost prevăzut un racord de perspectivă ce nu va fi construit odată cu implementarea acestui 
proiect, dar se va avea în vedere ca instalaţia de centralizare a staţiei să cuprindă în program şi racordul 
respectiv, precum şi un sabot fix de deraiere. 

Cea de-a cincea linie de primire-expediere va servi atât ca linie de acumulare şi expediere a vagoanelor 
operate în staţia Găvojdia, cât şi pentru staţionarea trenurilor locale de marfă, pe durata efectuării 
operaţiunilor de manevră, în staţie. 

Afectările liniilor din situaţia proiectată sunt următoarele: 

 Liniile 1-4 = primire-expediere; 
 Liniila 5 = primire-expediere, acumulare; 
 Linia 6 = încărcare-descărcare, staţionare utilaje de lucru. 

Halta de mişcare Tapia 

Având în vedere că prin proiect s-a prevăzut dublarea liniei pe secţia Caransebeş – Lugoj, distanţele de 
amplasare ale acestei halte de mişcare faţă de staţiile adiacente (5,4 km, faţă de Găvojdia şi 6,5 km, faţă 
de Lugoj), precum şi faptul că nu există nici în prezent dotări care să atragă traficul de mărfuri, s-a propus 
desfiinţarea Hm Tapia ca punct de secţionare şi transformarea acesteia în haltă de călători. 

Totodată, pentru sporirea atractivității acestui terminal de transport feroviar, viitoarea haltă de călători 
Tapia a fost proiectată la cca. 0,5 km distanță față de poziția actuală, în sensul spre Timișoara, reducându-
se astfel distanța dintre localitatea Lugojel (deservită) și haltă cu cca. 0,5 km. 

Staţia Lugoj 

La fel ca şi în situaţia existentă, în staţia Lugoj vor converge 4 direcţii de mers (Buziaş şi Caransebeş, 
în cap X, respectiv Ilia şi Timişoara Nord, în cap Y). 

Staţia va dispune de 8 linii de primire-expediere, toate electrificate şi cu lungimi utile echilibrate, dintre 
care 7 cu lungimi de peste 750 de metri. 

Pentru deservirea traficului de călători au fost prevăzute 4 peroane (cu copertine) cu acces la 5 linii şi 
pasarelă pentru accesul pasagerilor la peroanele dintre linii, pasarelă ce asigură totodată accesul pietonilor 
pe ambele parți ale căii ferate, la zonele locuite. 

Staţia Lugoj va deservi următoarele dispozitive de linii: 

 LFI deservite şi în prezent; 

 Punctul de exploatare locomotive racordat staţie (funcţional la momentul actual şi foarte probabil şi 
pe viitor); 

 Remiza drezinei pantograf ce operează (şi va opera) în zonă. 

Şi în situaţia proiectată, se va asigura accesul la  grupa de linii de manevră, acumulare şi depozitare 
vagoane (liniile 16-17), acestea nefiind afectate de lucrări. Liniile respective vor fi menţinute din 
considerente economice şi strategice, fiindcă se vor putea închiria. 

Totodată, staţia Lugoj va dispune şi de rampă respectiv o magazie de mărfuri pentru încărcarea-
descărcarea mărfurilor (staţia deserveşte un oraş important al judeţului Timiş). 

Magazia de mărfuri se va aduce în stare propice funcţionării, urmând a fi pusă în valoare, în urma 
investiţiei, prin închirierea de spaţii pentru depozitare. 
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Rampa a fost proiectată astfel încât să corespundă viitoarelor cerinţe, atât din punct de vedere al 
lungimii, cât şi al utilităţii (multifuncţională), asigurând şi descărcarea frontală din vagoane a diferitor utilaje 
mari sau echipament militar, pentru unităţile militare din zonă. 

De asemenea, s-au prevăzut două linii (10 şi 11) şi pentru staţionarea garniturilor goale ale trenurilor de 
călători, în timpul turnusului zilnic, în timp ce linia 9 va fi utilizată pentru acumularea de vagoane provenite 
din activitatea staţiei. 

Pentru separarea operaţiilor de manevră de parcursurile de circulaţie s-au prevăzut două linii de tragere 
(ca şi în situaţia existentă), una dintre acestea (13) urmând a fi, în mare parte, utilizată pentru introducerea 
de vagoane pe LFI racordate în staţie. 

În capătul Y din cauza necesităţii menţinerii racordului spre Ilia, s-a putut asigura accesul în direcţia 
respectivă numai pentru liniile 1 – 6. 

În capătul X, din cauza lipsei de spaţiu şi a necesităţii păstrării poziţiei racordului spre Sinia (Buziaş), 
urmând o zonă cu traseul în curbă, nu s-a putut asigura accesul din direcţia Buziaş, la liniile 1 şi II. 

Afectările liniilor din situaţia proiectată sunt următoarele: 

 Liniile 1-8b = primire-expediere; 
 Liniile 8a, 12a, 14a = manevră; 
 Linia 9 = acumulare vagoane; 
 Liniile 10, 11 = depozitare garnituri trenuri de călători; 
 Liniile 12b, 13 = tragere; 
 Liniile 14a, 15 = încărcare-descărcare; 
 Liniile 16 – 17 = afectări multiple, în funcţie de necesităţile GIF (staţionare-remizare utilaje de 

lucru, depozitare/acumulare vagoane, închiriere către OTF sau alţi operatori economici). 

Halta de mişcare Jabăr 

Având în vedere că prin proiect s-a prevăzut dublarea liniei pe secţia Lugoj – Timişoara Nord, distanţele 
de amplasare ale acestei halte de mişcare faţă de staţiile adiacente (7,6 km, faţă de Lugoj şi 5,6 km faţă 
de Hm Belinţ), precum şi faptul că nu există nici în prezent dotări care să atragă traficul de mărfuri, s-a 
propus desfiinţarea Hm Jabăr ca punct de secţionare şi transformarea acesteia în haltă de călători. 

Halta de mişcare Belinţ 

Hm Belinţ a fost prevăzută cu un număr de 5 linii, dintre care 4 de primire-expediere. 

Toate liniile de primire-expediere vor fi electrificate şi vor avea lungimile utile cuprinse între 750 şi 800 
de metri, iar semnalele de ieşire ale acestora vor fi prevăzute cu drumuri de alunecare. 

Având în vedere potenţialul agricol al zonei, pentru crearea de infrastructură necesară deservirii 
traficului de mărfuri, în staţie s-au prevăzut refacerea vechii rampe (degradată în prezent) în lungime de 90 
de metri şi a unei platforme betonate de 100 de metri. 

Linia ce va deservi rampa va fi utilizată şi pentru acumulare, fiind proiectată cu o lungime de utilă de 
598 metri. 

De asemenea, linia 5 va putea fi utilizată şi pentru staţionarea utilajelor de lucru la cale sau la linia de 
contact, pe durata lucrărilor de întreţinere periodice. 

S-a adoptat această soluţie (cu numai 4 linii racordate la ambele capete) din următoarele motive (vidi şi 
plan de situaţie): 

 pe partea clădirii de călători nu există spaţiu suficient pentru o linie de primire-expediere (decât prin 
demolarea clădirii de călători sau prin extinderea dispozitivului de linii către capătul X, fapt ce ar fi 
dus la dezaxarea totală a clădirii de călători faţă de liniile de garare şi faţă de peroane); 

 evitarea expropierilor de terenuri, prin extinderea haltei de mişcare cu încă o linie de primire-
expediere, pe partea opusă clădirii de călători; 

 proiectarea unei linii mai scurte la rampă și racordarea acesteia la linia 1, ar fi condus la segmentarea 
liniei 1 şi la reducerea drastică a lungimii utile a acesteia. 

Pentru deservirea transportului feroviar de călători, Hm Belinţ a fost prevăzută cu trei peroane. 

La peroanele dintre linii se va asigura accesul prin intermediul unei pasarele. 
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Afectările liniilor din situaţia proiectată sunt următoarele: 

 Liniile 1-4 = primire-expediere; 
 Linia 5 = încărcare-descărcare, acumulare, staţionare utilaje de lucru. 

Halta de mişcare Chizătău 

Se prevede ca punctul de secţionare respectiv să fie desfiinţat şi transformat în haltă de călători ce, va 
deservi localitatea învecinată. 

Distanţele de apropiere faţă de staţiile adiacente sunt de 4,1 km, faţă de Belinţ, respectiv 7,2 km faţă de 
Topolovăţ. 

După cum se observă, apropierea foarte mare de Hm Belinţ, în condiţii de cale dublă, a fost motivul 
principal pentru a propune desfiinţarea Hm Chizătău. 

Totodată, pentru sporirea atractivității acestui terminal de transport feroviar, viitoarea haltă de călători 
Chizătău a fost proiectată la cca. 0,4 km distanță față de poziția actuală, în sensul spre Lugoj, reducându-
se astfel distanța dintre localitatea Chizătău (deservită) și haltă cu cca. 0,4 km. 

Pentru deservirea transportului feroviar de călători s-au prevăzut două peroane, la care se va face 
accesul călătorilor şi însoţitorilor acestora, printr-o pasarelă. 

Staţia Topolovăţ 

Staţia Topolovăţ a fost proiectată cu un număr de 7 linii, dintre care 4 de primire-expediere. 

Toate liniile de primire-expediere vor fi electrificate şi vor avea lungimile utile cuprinse între 750 şi 800 
de metri. 

Din cauza condiţiilor defavorabile ale amplasamentului staţiei (curbe ale traseului la ambele capete), s-
a preferat evitarea extinderii excesive a acesteia în lungime, motiv pentru care, numai una dintre liniile de 
primire-expediere va avea semnalele de ieşire prevăzute cu drumuri de alunecare fizice (linia 4). 

Având în vedere potenţialul agricol al zonei, în staţie s-a menţinut infrastructura pentru deservirea 
traficului feroviar de mărfuri, prin refacerea rampei de încărcare-descărcare şi a platformei de încărcare-
descărcare, ambele devenite improprii utilizării. Astfel că, în staţie s-au prevăzut o rampă de încărcare-
descărcare, cu lungimea de 120 de metri şi o platformă betonată, cu lungimea de 135 de metri. 

Totodată s-a menţinut şi racordul LFI existent în staţie. 

Pentru acumularea vagoanelor provenite de la frontul de încărcare-descărcare din stație şi de pe LFI, 
s-a prevăzut linia 6, a cărei prelungire (linia 6a) va fi afectată pentru manevră, împreună cu linia 5, în special 
pentru manevra pe LFI, deoarece dispozitivul de linii al LFI este foarte limitat, cu posibilităţi reduse de 
manevră (inclusiv în situaţia existentă). 

În capătul Y al staţiei, dată fiind distanţa dintre schimbătoarele de acces la liniile 1-4 şi cele două 
diagonale de intrare/ieşire, au fost prevăzute semnale de parcurs pentru a se evita sporirea intervalelor de 
urmărire dintre trenuri, prin crearea unor parcursuri foarte lungi, fapt ce ar fi dus la scăderea capacităţii de 
circulaţie pe secţie. 

Pentru deservirea transportului feroviar de călători, staţia a fost prevăzută cu trei peroane. 

La peroanele dintre linii se va asigura accesul prin intermediul unei pasarele. 

Afectările liniilor din situaţia proiectată sunt următoarele: 

 Liniile 1-4 = primire-expediere; 
 Liniile IIb, IIIb = circulaţie; 
 Liniile 5, 6a = manevră; 
 Linia 6b = acumulare vagoane; 
 Linia 7 = încărcare-descărcare. 

Staţia Recaş 

Staţia Recaş a fost prevăzută cu un număr de 4 linii, dintre care 3 de primire-expediere. 

Toate liniile de primire-expediere vor fi electrificate şi vor avea lungimile utile mai mare de 750 de metri, 
iar semnalele de ieşire ale acestora vor fi prevăzute cu drumuri de alunecare. 
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Linia 4 a fost proiectată la solicitarea beneficiarului (GIF), pentru deservirea districtului de linii existent 
în staţie (staţionarea utilajelor de lucru la cale). 

Pentru deservirea transportului feroviar de călători, staţia a fost prevăzută cu două peroane. 

La peronul dintre linii se va asigura accesul prin intermediul unei pasarele. 

Afectările liniilor din situaţia proiectată sunt următoarele: 

 Liniile I-3 = primire-expediere; 
 Linia 4 = remizare/staționare utilaje de lucru. 

Staţia Remetea Mare 

Pe lângă asigurarea tranzitării trenurilor pe secţia Lugoj – Timişoara Nord, staţia Remetea Mare va mai 
deservi şi Aeroportul Timişoara (Traian Vuia), unitatea militară din vecinătatea aeroportului, precum şi un 
viitor terminal de transport multimodal ce urmează a fi construit şi racordat la liniile staţiei, ca LFI. 

Ţinând cont de acest aspect, a fost proiectate în staţie linia 5 ce va fi afectată pentru primirea trenurilor 
destinate unității militare, a trenurilor de marfă cu combustibil pentru aeroport, cât şi din activitatea de încărcare-
descărcare a staţiei. 

Totodată, deși nu se va construi în cadrul proiectului de modernizare a tronsonului feroviar Caransebeș – 
Timișoara – Arad, în instalația CE a stației va fi prevăzută încă o linie de primire-expediere (linia 6) ce va avea 
rolul de a prelua convoaiele provenite din viitorul terminal multimodal de transport în scopul formării şi expedierii 
acestora ca trenuri directe de marfă pe rețeaua feroviară națională și europeană. Această linie va fi realizată 
efectiv în cadrul proiectului de construire a terminalului multimodal, în acest proiect realizându-se numai 
terasamentul aferent acesteia și includerea sa în instalația de centralizare a stației Remetea Mare. 

Astfel că, staţia Remetea Mare a fost proiectată cu un număr de 8 linii, dintre care 6 de primire-
expediere. 

Lungimile utile ale liniilor sunt menţionate pe schiţă. 

Semnalele de ieşire de la liniile 1-5 (și 6 când se va realiza) vor avea drumuri de alunecare fizice. 

Toate liniile de primire-expediere vor fi electrificate. 

Linia 5 şi linia 6 (în ipoteza în care se va construi terminalul de transport multimodal) vor fi afectate 
pentru primirea-expedierea trenurilor destinate terminalului de transport multimodal, aeroportului și 
activității la rampa de încărcare – descărcare. 

Având în vedere amplasamentul staţiei (la zona de periferie a municipiului Timişoara, unde există un 
potenţial ridicat pentru dezvoltare economică), s-a încercat, prin proiect, menţinerea facilităţilor existente 
pentru deservirea traficului de mărfuri, prin refacerea rampei de încărcare-descărcare. 

Pentru deservirea transportului feroviar de călători, staţia a fost prevăzută cu trei peroane. 

La peroanele dintre linii se va asigura accesul prin intermediul unei pasarele. 

Configuraţia staţiei a fost proiectată şi pentru pregătirea investiţiei promovate de către CJ Timiş, privind 
crearea unei legături feroviare, pentru traficul de pasageri către Aeroportul Internaţional Traian Vuia. 

Astfel că, prin dispozitivul de linii proiectat, se asigură accesul de la liniile III-5 către LFI Aeroport, liniile 
III şi 4 fiind deservite de peron intermediar, iar la nevoie, prin proiectul promovat de CJ Timiş se va putea 
suplimenta numărul peroanelor, prin realizarea unuia la linia 5 sau 6, în eventualitatea în care aceasta din 
urmă se va construi. 

Totodată, în viitoarea instalaţie CE, pe lângă linia 6, vor fi cuprinse şi următoarele elemente: 

 O linie de racordare ce va permite accesul direct spre aeroport, din direcţia Timişoara Est, fără
rebrusment în staţia Remetea Mare (numai pentru trenurile de călători);

 Semnale de circulaţie, circuite de cale şi macazuri, aferente liniei de racordare menţionate mai
sus;

 Un sabot fix de deraiere ce va servi la acoperirea punctului de racord la staţie pentru viitorul
terminal de transport multimodal, după realizarea acestuia.

Afectările liniilor din situaţia proiectată sunt următoarele: 

 Liniile 1-4 = primire-expediere; 
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 Liniile 5a, 6 = primire-expediere, descompunere/formare trenuri de marfă; 
 Linia 5b = manevră; 
 Linia 7 = evitare; 
 Linia 8 = încărcare-descărcare, acumulare, staţionare utilaje de lucru şi manevră. 

Staţia Timişoara Est 

La proiectarea configuraţiei staţiei Timişoara Est s-a ţinut seama de faptul că, pe lângă asigurarea 
circulaţiei trenurilor pe secţia Lugoj – Timişoara Nord, acest punct de secţionare va avea, ca activitate 
principală, deservirea tehnică a trenurilor de marfă ce vor tranzita Complexul Feroviar Timişoara. 

Mai concret, în această staţie se vor putea efectua revizii tehnice în tranzit la trenurile de marfă, schimb 
de mijloace de remorcare pentru trenurile în/din direcţia Timişoara Sud, precum şi schimbul de personal de 
tracţiune, dar şi oprirea şi staţionarea trenurilor de marfă, în circulaţie, în vederea aşteptării înscrierii în 
grafic, pentru tranzitarea Complexului Feroviar Timişoara sau primirii în triajul Ronaţ. 

Totodată, s-a avut în vedere faptul că staţia va prelucra şi cea mai mare parte dintre trenurile locale şi 
convoaie în complex, provenite de pe secţiile adiacente, în prezent această activitate fiind desfăşurată în 
staţia Timişoara Nord. 

Pe de altă parte, s-a avut în vedere şi faptul că staţia Timişoara Est este amplasată în municipiul 
Timişoara, existând deci condiţii pentru un acces rapid la un terminal de transport feroviar. 

Prin urmare, zona unde se desfăşoară în prezent activitatea de descărcare-încărcare vagoane a fost 
analizată şi reconfigurată, astfel încât să se permită crearea unei infrastructuri de transport accesibile ce 
va consta din următoarele construcţii: 

 rampă de încărcare-descărcare cu lungimea de 150 de metri; 

 rampă specială de capăt, pentru descărcarea de utilaje industriale, agricole şi chiar militare, de pe 
vagoanele platformă. Această rampă a fost proiectată, astfel încât, în funcție de necesități, să poată 
fi utilizate și pentru încărcare-descărcare de la linia 13b; 

 magazie de mărfuri compartimentată astfel încât să poată fi închiriate spaţii către mai mulţi clienţi; 

 linie publică, cu o lungime utilă de 554 metri, din care, la front 464 de metri; 

 două linii pentru deservirea rampelor cu posibilităţi multiple de schimbare a vagoanelor la front, prin 
amplasarea de diagonale intermediare; 

 platformă betonată cu o suprafaţă totală de 8100 mp, din care 5750 mp suprafaţă utilă; 

 drum de acces rutier şi trecere la nivel semnalizată cu indicatoare rutiere, pentru asigurarea 
accesului din reţeaua de străzi a municipiului, la construcţiile pentru deservirea traficului de mărfuri, 
din incinta staţiei. 

De asemenea, s-au menţinut racordurile LFI din capătul X al staţiei, celelalte (din cap Y) fiind desfiinţate 
şi fără posibilităţi de refacere. 

Ţinând cont de toate aspectele de mai sus, au fost proiectate în staţie 16 linii, dintre care 8 vor fi de 
primire-expediere şi vor avea lungimi utile cuprinse între 316 (linia 1c) şi 1385 de metri. 

Cu excepţia liniei 1, la toate liniile, semnalele de ieşire vor avea drumuri de alunecare fizice. 

Vor fi electrificate liniile 1-10, 12 şi 16, precum şi o porţiune de 450 de metri din prelungirea liniei IV (linia 
directă spre Radna), în vederea efectuării de manevre cu locomotive electrice. 

Liniile 9-11 (lungimi utile de 399-543 metri) vor fi afectate pentru acumularea de vagoane provenite din 
activitatea staţiei şi de pe LFI. 

Linia 12 (lungime utilă de 278 metri) va fi afectată pentru manevră (tragere). 

Se subliniază faptul că nu există posibilitatea de a se spori lungimea liniei 12, din cauza 
amplasamentului staţiei în interiorul municipiului Timişoara (există străzi și alte construcții în proximitate). 

Pentru compensarea acestui neajuns, la manevră se va putea utiliza şi prelungirea liniei IV, spre 
Giarmata, până la schimbătorul de cale  nr.1, acesta fiind și motivul pentru care segmentul respectiv de 
linie se va electrifica. 

Linia 16 va servi pentru evitare, dar şi pentru staţionarea locomotivelor de drum ale trenurilor de marfă, 
în aşteptarea sosirii trenurilor de remorcat sau îndrumării către punctul de remizare (depou, remiză, punct 
de exploatare). 
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Un alt aspect important îl reprezintă faptul că trecerile la nivel existente în cele două capete ale staţiei 
se vor transforma în pasaje superioare sau se vor desfiinţa, după caz, astfel încât se vor elimina două 
puncte nevralgice pentru circulaţia trenurilor şi mai ales pentru manevra vehiculelor feroviare. 

În capătul Y al staţiei, dată fiind distanţa dintre schimbătoarele de acces la liniile 1-4 şi cele două 
diagonale de intrare/ieşire, au fost prevăzute semnale de parcurs, în sensul intrării, pentru a se evita 
sporirea intervalului de urmărire dintre trenuri în sens par, pe distanţa Timişoara Nord – Timişoara Est, prin 
crearea unor parcursuri de intrare foarte lungi, fapt ce ar fi dus la scăderea capacităţii de circulaţie pe secţie. 

Pentru deservirea transportului feroviar de călători, staţia a fost prevăzută cu trei peroane, care vor fi 
prevăzute cu copertină. 

La peroanele dintre linii se va asigura accesul prin intermediul unei pasarele și se va asigura accesul 
de pe ambele părți ale căii ferate. 

Totodată, în viitoarea instalaţie CE a stației vor fi cuprinse şi următoarele elemente: 

 un racord prevăzut cu linie de evitare, în zona km 7+000, linia 217, pentru corelarea cu un viitor
proiect ce vizează realizarea unei conexiuni feroviare între muncipiul Timișoara și Aeroportul
Internațional Traian Vuia Timișoara;

 Semnale de circulaţie, circuite de cale şi macazuri, aferente racordului menţionat mai sus.

Afectările liniilor din situaţia proiectată sunt următoarele: 

 Liniile 1c-8b = primire-expediere; 
 Liniile 1a, 1b, IVa, IVc, 8a = circulaţie+manevră; 
 Liniile 9 – 11 = manevră şi acumulare vagoane provenite din activitatea locală; 
 Linia 12 = tragere; 
 Liniile 13a, 13b = manevră; 
 Liniile 14a, 14b = încărcare-descărcare; 
 Linia 15 = încăcare-descărcare şi acumulare; 
 Linia 16 = evitare, aşteptare locomotive. 

Staţia Timişoara Nord 

La fel ca şi în situaţia existentă, în situaţia proiectată, în staţia Timişoara Nord vor converge cinci direcţii 
de mers în capătul Y (Arad, Cenad, Jimbolia, Cruceni şi Voiteni), respectiv una, în capătul X (Caransebeș). 

Stația Timișoara Nord, cel mai important nod feroviar regional, aici formându-se trenuri de călători 
interregio pentru destinații ca Reșița, București, Mangalia, Iași, Baia Mare, Oradea, Târgu Mureș, Sibiu, 
Cluj-Napoca, Beclean pe Someș și chiar Budapesta. De asemenea, stația este tranzitată de trenuri pe 
relația Budepesta– Vidin sau București – Belgrad. 

Totodată, în acest nod feroviar sosesc și se îndrumă trenuri regionale (regio) din/spre localități aflate pe 
aproape toate liniile ferate din zona Banatului (Arad, Reșița, Lugoj, Caransebeș, Buziaș, Stamora Moravița, 
Cruceni, Jebel, Ionel, Jimbolia, Cenad, Nerău, Satu Nou, Sânnicolau Mare, Radna, Gătaia, dar și din alte 
centre aflate în diferite regiuni ale țării (Oradea, Brașov, Târgu Jiu, Drobeta Turnu Severin) ori de peste 
hotare (Vrsac). 

La proiectarea configuraţiei staţiei Timişoara Nord, s-a ţinut seama de următoarele aspecte: 

 deservirea traficului de călători, în condiţiile în care staţia CF reprezintă cel mai mare terminal 
de transport feroviar de pasageri din zona de vest a ţării; 

 asigurarea de linii pentru tranzitarea trenurilor de marfă prin staţie, fără ca staţia să devină un 
punct de secţionare limitativ, din punct de vedere al lungimii utile a liniilor de primire-expediere; 

 modificarea dispozitivului de linii actual dispus în „paralelogram” şi geometrizarea traseului căii, 
astfel încât liniile directe să aibă continuitate în ambele capete ale staţiei; 

 dimensionarea grupei de primire-expediere a staţiei astfel încât să facă faţă traficului prognozat; 
 compunerea/descompunerea trenurilor de călători, pregătirea garniturilor de tren pentru expediere, 

efectuarea de manevre de introducere-scoatere a garniturilor trenurilor de călători la/de la peroane; 

 menţinerea racordurilor la staţie, pentru unităţile cu specific feroviar racordate la dispozitivul de 
linii al infrastructurii feroviare publice (revizie de vagoane, depou, linii depozitare garnituri de 
tren sau remizare automotoare, district LC, SIMC, DEU, LFI racordate la staţie); 

 asigurarea posibilităţilor de deservire a parcului de utilaje şi vagoane aparţinând GIF; 
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 relocarea operaţiunilor specifice traficului de marfă (schimb mijloace de remorcare sau personal 
de tracţiune şi tren, revizie tehnică în tranzit, acumulări de bruto din traficul de pe secţiile 
adiacente, prelucări în tranzit) în staţia Timişoara Est; 

 construirea unei clădiri de mentenanţă, prevăzute cu linii CF, pentru a fi utilizate de către GIF); 

 asigurarea accesului pasagerilor la toate peroanele staţiei de pe ambele părți ale căii ferate; 

 separarea fluxurilor de circulaţie şi manevră, pe fiecare capăt de staţie, pentru a obţine 
posibilităţi cât mai multe de efectuare de parcursuri simultane, însă fără a spori considerabil 
cheluielile cu investiţia de bază; 

 realizarea de construcţii şi instalaţii pentru relocarea şi asigurarea funcţionalităţii reţelelor de linii 
ferate administrate de alţi operatori economici decât CNCF ”CFR” SA, reţele ce vor fi afectate de 
lucrarea de modernizare a tronsonului feroviar, în general şi a staţiei Timişoara Nord, în particular. 

Având în vedere cele de mai sus, s-a proiectat o configuraţie pentru staţia Timişoara Nord, structurată 
în jurul grupelor de primire-expediere (Peron şi Reşiţa) şi a grupelor Reviziei de Vagoane Timişoara, aceste 
grupe reprezentând compartimentele principale ale staţiei ce trebuie să funcţioneze şi în situaţia proiectată, 
la un anumit nivel de capacitate, pentru ca traficul feroviar să se desfăşoare în mod fluent, fără restricţii de 
capacitate (gâtuiri) şi fără a se produce perturbări în circulaţia trenurilor atât pe tronsonul feroviar ce 
urmează a fi modernizat, cât şi pe ce cele 10 secţii CF adiacente Complexului Feroviar Timișoara.  

Plecând de la considerentele de mai sus s-au proiectat 13 linii de primire-expediere pentru trenurile de 
călători şi având în vedere faptul că dispozitivul de linii proiectat trebuie să facă faţă solicitărilor la orele de 
vârf, din graficul zilnic de circulaţie şi 3 linii de primire-expediere pentru trenurile de marfă. 

Cele 13 linii de primire expediere pentru trenurile de călători vor fi împărţite în două grupe, una dintre 
ele fiind cu linii înfundate. 

Grupa cu liniile înfundate se va denumi grupa R, va avea în componenţă liniile 1R-5R, se va construi 
pe amplasamentul actualei grupe Reşiţa şi va deservi traficul zonal de călători pentru rutele Reşiţa, Cruceni, 
Buziaş, Periam, Nerău, Lovrin, Ionel, Satu Nou şi numai pentru trenuri ce se descompun şi se formează în 
staţie. 

Cealaltă grupă de primire-expediere trenuri de călători se va compune din liniile 1-8, va fi construită 
central, în faţa clădirii de călători, cu acces la ambele capete, în toate direcţiile deservite de staţia Timişoara 
Nord, pentru toate rutele, şi va deservi atât trafic de scurt parcurs, cât şi trafic de lung parcurs (trenuri 
interregionale), fiind utilizată şi pentru trecerea fără oprire, prin staţie, a trenurilor de marfă. 

Având în vedere faptul că prin proiect, s-a urmărit relocarea activităţii specifice traficului de marfă în 
staţia Timişoara Est, pentru primirea-expedierea trenurilor de marfă au fost proiectate numai trei linii, fiecare 
cu lungimea utilă de cel puţin 750 de metri, pentru a corespunde cerinţelor Regulamentului UE nr.1315 şi 
Legii nr.100/1996 (de ratificare a AGC). 

Deşi, în principiu, prin staţia Timişoara Nord trenurile de marfă vor trece fără oprire (principalul motiv pentru 
care dispozitivul de linii al staţiei a fost scos din paralelogram), s-au prevăzut linii pentru deservirea traficului 
de marfă (liniile 9 – 11), fiindcă în exploatare există numeroase situaţii în care este necesară oprirea trenurilor 
de marfă în staţiile din parcurs, unde, de regulă, acestea nu au oprire, din următoarele cauze: 

 lucrări planificate la linii şi la instalaţiile feroviare; 
 întârzieri ale trenurilor de călători (destul de probabile într-o staţie ca Timişoara Nord); 
 perturbări în procesul de pregătire a garniturilor de tren ce trebuie recuperate, în vederea îndrumării 

în parcurs a trenurilor de călători, conform orelor prevăzute în livretul de mers (graficului de 
circulaţie); 

 opriri de trenuri pentru diferite avizări prin ordin de circulaţie, conform reglementărilor specifice; 
 opriri neprevăzute (accidentale) în urma constatării unor nereguli la trenurile de marfă în circulaţie 

(semnalizare ce încalcă reglementările specifice sau nereguli la vehiculele feroviare). 
Totodată a fost necesară proiectarea acestor trei linii şi pentru următoarele scopuri: 
 circulaţia (şi eventual) manevra transporturilor negabaritice; 
 circulaţia (îndrumarea sau tranzitarea) mijloacelor de ajutor, având în vedere că în staţie 

funcţionează un depou de locomotive, un district LC şi un district de exploatare utilaje ce efectuează 
şi lucrări de intervenţie la cale, în regim de deranjament; 

 îndrumarea de utilaje de lucru la cale şi la instalaţii, pentru efectuarea de lucrări pe secţiile CF ce 
converg în staţie; 
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 scoterea accidentală a unor vagoane de marfă din trenuri; 
 îndrumarea, respectiv sosirea cu descompunere a trenurilor destinate celorlalte două LFI racordate 

la staţie, în afara celor administrate de către ”CFR Călători” SA. 

Pentru deservirea traficului de călători au fost prevăzute în staţie 7 peroane (toate prevăzute cu 
copertine) cu acces la 13 linii şi o pasarelă pentru accesul pasagerilor la peroanele dintre liniile 1-8. 

La peroanele de la liniile 1R-5R (proiectate pe amplasamentul actualei grupe Reşiţa) accesul se va face 
pe la capătul acestora, dinspre clădirea de călători. 

Tot ca soluţie tehnică generală pentru dispozitivul de linii al staţiei Timişoara Nord, s-au proiectat două 
linii de tragere (câte una pe fiecare capăt), o grupă de linii ce deserveşte o hală de mentenanţă, precum şi 
o grupă de linii pentru pregătirea tehnică a garniturilor trenurilor de călători (denumită grupa E).

Grupa E va fi gestionată de către GIF, pentru a fi pusă la dispoziţia OTF de profil (prin închiriere), având 
în vedere că în staţie, pe lângă operatorul naţional de transport activează şi alţi OTF. 

În capătul X al staţiei a fost prevăzută o linie de tragere cu lungimea utilă de 664 metri şi electrificată, în 
vederea efectuării următoarelor tipuri de manevre: 

 introducerea garniturilor trenurilor de călători la peroane; 
 introducerea garniturilor trenurilor de călători pe liniile din dispozitivul aparţinând Reviziei de 

Vagoane Timişoara; 
 alegerea unor vagoane din compunerea garniturilor trenurilor de călători, în scopul efectuării unor 

intervenţii speciale la acestea sau pentru anumite tipuri de salubrizare; 
 regarări de grupuri de vagoane/garnituri de trenuri de călători, de pe liniile la care s-au efectuat 

procesele tehnologice din cadrul pregătirii pentru îndrumare, pe liniile afectate pentru aşteptare; 
 introducerea şi scoaterea de locomotive izolate din depou, atât pentru trenurile de călători, cât şi 

pentru trenurile de marfă; 
 introducerea şi scoaterea de automotoare din depou de la remizare, respectiv pentru îndrumarea 

în cursă; 
 regarări, trieri de vagoane de marfă, provenite din activitatea staţiei sau locală; 
 semicurse cu locomotiva de manevră operatoare pentru introducerea acestora pe diferite linii din staţie. 

Pentru efectuarea de manevre pe capătul Y al staţiei se vor putea utiliza prelungirile liniilor 4, 5 şi linia 
de tragere proiectată, iar în cazul manevrelor de scurtă durată (introducerea/scoaterea de garnituri de 
trenuri de călători la peron) se vor putea utiliza şi prelungirile liniilor I, II, III (linii de circulaţie). 

În capătul X al staţiei, dată fiind distanţa dintre schimbătoarele de acces la liniile de primire-expediere 
şi diagonala 1/3, au fost prevăzute semnale de parcurs pentru a se evita sporirea intervalelor de urmărire 
dintre trenuri, prin crearea unor parcursuri de intrare sau ieşire foarte lungi, fapt ce ar fi dus la scăderea 
capacităţii de circulaţie pe secţie. 

S-au menţinut racordurile la staţie pentru DEU, districtul LC, LFI CCCF SA, Depoul de locomotive. 

La peroanele de la liniile 1R-5R accesul pasagerilor se va face pe la capătul acestora, dinspre clădirea 
de călători. 

Pentru a obţine o configuraţie optimă a liniilor în staţia Timişoara Nord, a fost necesară reproiectarea 
integrală a grupei tehnice ce deserveşte Revizia de Vagoane Călători (liniile 2T-9T existente). 

Liniile 14-21, ce aparțin SNTFC ”CFR Călători” SA vor fi afectate într-o mică măsură (numai la capete) 
în vederea racordării la restul de linii care se vor moderniza. 

Linia 22 (aparțin SNTFC ”CFR Călători” SA ) se va dezafecta parțial, desființându-se un tronson de cca 164 
de metri, măsurați de la călcâiul schimbătorului de cale nr.145, pentru a se asigura spațiul necesar dezvoltării 
unei noi clădiri de călători, de dimensiuni reduse, proiectată pentru a deservi traficul de călători ce din jumătatea 
de Nord a municipiului, stația Timișoara Nord este amplasată în zonă cvasicentrală a municipiului Timișoara. 

Liniile 23-27 se vor desfiinţa. 

Linia 28, utilizată în prezent pentru circulaţia locomotivelor, se va preda către SNTFC „CFR Călători” SA 
având în vedere că este utilizată în exclusivitate de către acest operator, negăsindu-se o justificare pentru 
întreţinerea şi exploatarea acesteia de către CNCF ”CFR” SA. 

De asemenea, liniile existente 1Tehnică, 1L şi 2L se vor reproiecta şi vor deservi revizia de vagoane, 
iar liniile 1Revizie-3Revizie se vor menţine, fără a afecta investiţiile efectuate de către administratorul 
acestora la linia 3Revizie. 
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Astfel că, pentru deservirea reviziei de vagoane au fost prevăzute 15 linii, împărțite în două grupe (1T-
6T, respectiv 7T-15T) cu asigurarea unui minim de dotări necesare unei astfel de unități (canale de revizie, 
canal de vidanjare, guri de apă, guri de aer, prize IT, posturi de transformare din LC pentru alimentarea 
prizelor IT, platforme de acces între linii, alei de acces între cele două grupe). 

Totodată, pentru manevra garniturilor de tren la liniile 1T-6T (aflate în proprietatea SNTFC ”CFR 
Călători” SA), fără afectarea firului II Timişoara Nord – Timişoara Est și  pentru degrevarea IDM dispozitor, 
semnalele de manevră din zona racordului la stația a grupei 1T-6T au fost prevăzute cu opţiunea BCSM. 

Opţiunea BCSM asigură posibilitatea efectuării de parcursuri de manevră ce includ atât macazuri 
centralizate, cât şi macazuri necentralizate, cele centralizate fiind blocate pe poziţii stabilite prin instalaţie 
şi cu semnalele de manevră incluse în BCSM, afişând indicaţii permisive. 

În grupa de linii 7T – 15T, s-au proiectat două posturi de macazuri prevăzute cu telecomanda și 
telecontrolul macazurilor arondate, manipularea acestora fiind realizată de către un agent (acar) la fiecare 
post. Datorită acestei soluții tehnice, se va realiza separarea funcțională a grupei 7T-15T (actuala 14-22) 
de stația Timișoara Nord, în situația actuală manevra în această grupă executându-se numai cu aportul 
semnificativ al IDM dispozitori. Manevra în incinta grupei 7T-15T, până la racordurile acesteia la stație se 
executa fără semnale luminoase, în baza semnalelor date cu instrumente portative și a stațiilor RTF și RTP, 
implicând numai acarii, mecanicii, agenții din partidele de manevră și eventual un operator RM (în funcție 
de opțiunea OTF ce administrează grupa de linii respectivă). 

Pe lângă separarea parcursurilor de manevră față de cele de circulație, prin proiect s-au asigurat 
condițiile de vizibilitate și confort necesare efectuării manevrei în bune condiții în grupa de linii 7T-15T 
(iluminat cu piloni, cabine de acar cu două niveluri cu câmp sporit de vizibilitate, similare meselor de 
manevră). 

Acest fapt va permite executarea mai multor parcursuri simultane de manevră cu circulație în stație, 
reducerea timpilor proceselor tehnologice în grupa tehnică, precum și degrevarea IDM dispozitori de o bună 
parte din activitatea de manevră, aceștia putându-se concentra astfel pe circulația trenurilor. 

Grupa de linii 1T-6T va fi separată de stație prin două linii de evitare (câte una la fiecare capăt), iar 
grupa 7T – 15T și Depoul de locomotive Timișoara vor fi separate prin saboți ficși de deraiere. 

Față de situația actuală, s-a proiectat o configurație de linii ce asigură utilizarea unui număr minim de 
saboți de deraiere (trei) pentru acoperirea stației Timișoara Nord la racordurile depoului (trei) și ale reviziei de 
vagoane (două în grupa 7T-15T, respectiv două în grupa 1T – 6T). Se subliniază faptul că, în situația actuală 
acoperirea stației Timișoara Nord la toate punctele de racord cu depoul și revizia de vagoane, considerate 
LFI, se face cu 2 linii de evitare și 2 saboți ficși de deraiere, fiind necesari, însă, încă 12 saboți ficși de deraiere, 
din cauza faptului că fasciculele de linii ale celor trei unități feroviare (stație, depou și revizie de vagoane) sunt 
amestecate, fiind realizate într-o perioadă în care cele trei unități funcționau sub tutela unei singure companii 
ce gestiona infrastructura, parcul de vehicule feroviare și activitatea de transport. 

Pe lângă grupele de primire-expediere, liniile de tragere şi racordurile LFI la staţie, în Timișoara Nord s-
au proiectat următoarele linii: 

 O grupă de linii ce va deservi viitoarea clădire de mentenanţă (grupa H), cu 5 linii (două pentru 
mentenanţă în hală, una pentru alimentarea și echiparea utilajelor de lucru, una pentru depozitarea 
utilajelor de lucru din parcul GIF şi una pentru efectuarea manevrelor de introducere a vagoanelor 
pe LFI CCCF SA); 

 O grupă de 4 linii, racordată la ambele capete din linia IVR, grupă ce va putea fi închiriată parţial 
către OTF pentru transportul de călători, în vederea pregătirii garniturilor de tren în cadrul turnusului 
zilnic sau lunar (grupa E). 

Pentru limitarea cheltuielilor cu investiţia și a cheltuielilor cu întreţinerea, macazurile din grupa H, precum 
și cele din capătul Y al grupei E nu se vor centraliza. 

Pentru manipularea macazurilor din capătul Y al grupei E, s-a proiectat o cabină ce va deservi un post 
de macazuri. 

Clădirea de mentenanţă cu liniile aferente se va construi pe amplasamentul actual al liniilor din grupa 
Lemne şi al magaziei de mărfuri. 

Clădirea de mentenanţă a fost prevăzută cu o parcare şi platformă betonată pentru accesul rutier. 

Grupa E va fi construită pe amplasamentul actual al rampei de la magazie, al rampei mari şi al liniilor 
din grupa Porci şi va fi constituită din următoarele linii: 
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 Linia 1E ce va fi utilizată ca linie de tragere pentru introducerea-scoaterea de vehicule feroviare 
pe/de pe liniile din grupa H, de garnituri de tren la liniile 2E-3E (pentru manevrele cu acces la liniile 
I-8), precum şi pentru introducerea-scoaterea de convoaie de manevră pe LFI CCCF SA; 

 Liniile 2E-3E vor deservi pentru închirierea către OTF, spre a fi utilizate pentru pregătirea garniturilor 
de tren, în vederea îndrumării în cursă, pentru remizarea automotoarelor şi ramelor electrice, precum 
şi pentru staţionarea garniturilor de tren pregătite, în aşteptarea introducerii la peron; 

 Linia 4E va fi utilizată pentru tranzitarea prin grupă a convoaielor destinate LFI CCCF SA, în vederea 
manevrării între LFI şi liniile staţiei, precum şi pentru tranzitarea către liniile din incinta halei de 
mentenanţă. 

Dat fiind faptul că LFI CCCF SA a fost achiziționată de un operator economic ce are ca obiect de 
activitate repararea și întreținerea de vehicule feroviare, prin proiect s-a asigurat posibilitatea realizării unui 
al doilea racord al acestei LFI la liniile stației, printr-un proiect promovat de o terță parte (schimbătorul de 
cale 8E pe schiță).  

Linia 2E va fi electrificată pe o lungime de 400 de metri, pentru a asigura și remizarea ramelor electrice 
(EMU), iar linia 3E va fi prevăzută cu un canal de revizie). 

Liniile 13, 14, 15, 18 şi 20 vor avea afectarea de linii de evitare şi, datorită opţiunii BCSM în instalaţia 
CE, linia 13 va putea fi utilizată şi ca linie de tragere. 

Liniile 12 şi 16 vor fi linii de tragere. 

Linia 17b va fi destinată districtului LC (remizare drezină pantograf). 

Linia 19 va putea fi utilizată pentru unul dintre următoarele scopuri (acumulare vagoane de pe LFI, sau 
depozitare plug de deszăpezire şi alte utilaje, inclusiv depozitare tren PSI, sau aşteptare locomotive 
electrice ce nu intră în depou, sau pentru manevră). 

Liniile 1T – 15T vor aparţine companiei SNTFC ”CFR Călători ”SA, fiind proiectate în urma reconfigurării 
staţiei. 

Prezentarea soluţiei tehnice proiectate a acestora este tratată și în cadrul subcapitolului 3.1., paragraful f). 

În pofida faptului că pe una dintre laturi, adiacent cu liniile staţiei se desfăşoară incinta Depoului 
Timişoara, aparţinând SNTFC „CFR Călători” SA, s-a considerat oportun să se asigure accesul pasagerilor 
la terminalul de transport feroviar (gară) pe ambele părţi ale staţiei, din următoarele motive: 

 Pentru a facilita accesul publicului la terminalul de transport feroviar de pasageri Timişoara Nord
(gara);

 Spaţiul din holul actualei clădiri de călători, este relativ redus raportat la un flux de pasageri
corespunzător orelor de vârf;

 Nu există o piaţă în spatele actualei clădiri de călători, prin urmare posibilităţile de acces cu
autovehicule la staţie sunt relativ scăzute şi limitate;

 Amplasamentul gării în interiorul municipiului Timişoara  este unul cvasicentral;
 Este necesar să se creeze o simbioză între proiectul de modernizare a tronsonului feroviar şi planul

de mobilitate urbană, respectiv necesităţile de dezvoltare ale municipiului Timişoara, dat fiind faptul
că linia ferată străbate aproape diametral oraşul.

Ţinând seama de cele de mai sus, împreună cu calea de acces la clădirea de călători şi la liniile cu 
peron, dinspre strada Nera, s-a realizat şi o clădire mai mică de călători (o anexă la cea existentă denumită 
în proiect Clădire de călători 2), prevăzută cu acces auto (pasaj inferior pe sub CF) şi pietonal (pasarelă 
închisă şi trotuar rulant), precum şi cu 180 de locuri de parcare cu sistem inteligent de contorizare. 

Având în vedere distanţa de amplasare a ramificaţiei către Jimbolia, faţă de clădirea staţiei, a fost 
prevăzută o cabină container dotată cu legătură telefonică şi securizată, în zona ramificaţiei Pavilioane 
CFR (ce cuprinde 11 macazuri), în scopul intervenţiei rapide în cazul deranjamentelor la instalaţii sau 
macazuri, pentru înfiinţarea unui post de mişcare provizoriu pe durata lucrărilor periodice de întreţinere a 
schimbătoarelor de cale (revizii bianuale), pentru utilizarea de către personalul de întreţinere şi mentenanţă, 
în cadrul lucrărilor, în vederea comunicării cu IDM dispozitor, precum şi pentru comanda separatoarelor LC 
din zona ramificaţiei. 

La Ramificația Pavilioane CFR s-au introdus schimbătoare de cale cu tangenta 1:18,5, pe diagonala 
2R/4R deoarece pe intervalul Timişoara Nord – Ronaţ Triaj Gr. D, au fost prevăzute peroane numai pe firul 
I, linia 218 şi pe linia 133. 



”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 

STUDIU DE FEZABILITATE Pag 653  

În haltele de călători dintre Timişoara Nord şi Ronaţ Triaj Gr. D nu există peroane pe firul II al liniei 218, 
deoarece nu se dispune de suficient spaţiu între firul II şi linia 133, pentru a se proiecta peroane cu cu 
lățimea minimă prevăzută în reglementările specifice, care să deservească firul II şi pentru a se asigura o 
geometrie acceptabilă a căii pe distanţa respectivă. 

În aceste condiţii, între Ronaţ Triaj Gr. D şi Timişoara Nord, trenurile regio în sens par, prevăzute cu 
oprire, în livretul de mers,  în haltele de călători Ronaţ Triaj Cabina 1 şi Ronaţ Triaj, vor circula normal pe 
linia CF 133, în loc de firul II al liniei CF 218. 

Având în vedere că de la Ramificaţia Pavilioane CFR, trenurile regio din sens par trebuie să treacă pe firul 
II al liniei 218, corelat cu existenţa unei curbe imediat după ramificaţie, ce impune limitarea vitezei la  100 
km/h, s-a prevăzut ca diagonala 2R/4R să aibă schimbătoare de cale cu tangenta de 1:18,5 şi raza de 1200 
de metri (circulaţie în abatere cu viteza de 100 km/h). Astfel, nu se va reduce viteza trenurilor regio ce vor 
circula în sens par şi vor avea aceiaşi timpi de mers cu trenurile regio de pe sensul impar de circulaţie. 

Afectările liniilor din staia Timișoara Nord, în situaţia proiectată sunt următoarele: 

 Liniile 1-11, 1R-5R = primire-expediere; 
 Lniiile IIa, IIIa, 014, 024, 034 = circulaţie; 
 Liniile IIb, IIIb, IIId, 4b, 5b, 5c, 17a, IVRb = circulaţie şi manevră;  
 Liniile 12, 16 = tragere; 
 Liniile 13, 14, 15, 18, 20 = evitare; 
 Linia 20 = remiză drezina pantograf; 
 Linia 22 = aşteptare locomotive, remizare utilaje de lucru la cale, acumulare, depozitare vagoane 

sau utilaje speciale; 
 Linia 1H = remizare utilaje de lucru la cale și depozitare; 
 Liniile 2H – 3H = reparaţii utilaje de lucru (deservire hală mentenanţă); 
 Linia 3H = aşteptare utilaje pentru introducerea în hala de mentenanţă, alimentarea și echiparea 

utilajelor de lucru; 
 Liniile 2E – 3E = afectări multiple, în funcţie de necesităţile GIF (depozitare/acumulare vagoane, 

închiriere către OTF pentru deservirea garniturilor trenurilor de călători); 
 Liniile 1E, 6E şi 4H = manevră tranzit către LFI şi către grupa H. 

Ronaţ Triaj Gr. D 

Odată cu implementarea proiectului, acest punct de secţionare se transformă din haltă de mișcare cu 
patru linii (sau grupă a triajului Ronaț), într-o ramificație cu 5 direcții de mers, având ca sarcină asigurarea 
tranzitului către Ronaţ Triaj Gr. A, către Satu Nou, Aradu Nou, Timișoara Nord (mai exact Ramificația 
Pavilioane CFR) și Ramificația Ronaț Triaj. 

Prin urmare, acest punct de secționare va funcționa ca post de mișcare. 

Căile libere cu Dudeștii Noi se vor cere și acorda ca și în situația actuală. 

Pentru deservirea transportului feroviar de călători, s-a prevăzut lângă clădirea de exploatare a 
ramificației și o haltă de călători, cu două peroane. 

La peronul dintre linii se va asigura accesul prin intermediul unei pasarele. 

Halta de mişcare Sânandrei 

Ca și în situaţia actuală, în situația proiectată, în Hm Sânandrei vor converge două direcţii în capătul Y 
(linia 218 şi 222, Sânandrei – Vălcani). 

Hm Sânandrei a fost prevăzută cu un număr de 10 linii, dintre care 6 de primire-expediere. 

Dintre liniile de primire-expediere, liniile 4b, Va şi 6 se vor utiliza pentru direcţia Vălcani, în timp ce pentru 
primirea-expedierea trenurilor pe linia CF218 se vor putea utiliza toate cele 6 linii. 

Din cauza faptului că în capătul Y al punctului de secţionare nu s-a putut obţine o pantă medie ponderată 
pe parcursurile de primire, mai mică sau egală cu 2‰, nu s-au prevăzut drumuri de alunecare la semnalale 
de ieşire din capătul X. 

Cu toate acestea, profitând de faptul că lungimile constructive liniilor 1-4  depăşesc 1200 de metri, s-au putut 
crea condiţii de efectuare a parcursurilor simultane prin proiectarea de linii de evitare la fiecare dintre liniile 1-4, 
realizându-se în acest scop liniile 7 – 10. 
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Toate liniile de primire-expediere vor fi electrificate, iar semnalele de ieşire din capătul Y, ale liniilor 1-
4, vor fi prevăzute cu drumuri de alunecare fizice. 

Având în vedere lungimea constructivă mare a liniilor de primire –expediere 1 – 4, joantele izolante ce 
vor delimita circuitele de cale ale liniilor respective vor fi poziționate în zona km 13+930, astfel încât pe 
zonele de garare ale liniilor 1 – 4, declivitatea căii să fie sub 2‰. 

Lungimile constructive neobşinuit de mari ale liniilor 1, II, III şi 4 sunt ca urmare a faptului că dispozitivul 
de linii al punctului de secţionare este mărginit de două curbe, iar distanţa dintre acestea nu a permis 
obţinerea unei configuraţii cu linii de cel puţin 750 de metri lungime utilă, rămânând ca alternativă 
racordarea liniilor abătute, la liniile directe, pe zonele de aliniament de după curbele respective. 

Linia 6 va fi utilizată în special pentru gararea trenurilor de marfă ce circulă în direcția Stamora Moravița, 
în vederea așteptării înscrierii în circulație în Complexul Feroviar Timișoara (în urma transformării punctului 
de secționare Ronaț Triaj Gr. D în ramificație), precum și pentru schimbul mijloacelor de remorcare 
(tronsonul Timișoara Nord – Voiteni – Stamora Moravița nu este electrificat). 

Pentru încrucişarea de trenuri de călători ce circulă spre Periam, se vor putea utiliza liniile 4b şi Va. 

La solicitarea Beneficiarului, linia 7 a fost prevăzută cu semnal de manevră în vederea utilizării acesteia 
şi pentru staţionarea de utilaje de lucru la cale. Afectarea principală a liniei 8 va fi însă de evitare, fiind 
astfel exclusă utilizarea acesteia pentru remizarea utilajelor de lucru. 

În capătul X al haltei de mișcare, dată fiind distanţa dintre zona schimbătoarelor de cale şi 
schimbătoarele de acces la liniile 8, 9 şi 10, au fost prevăzute semnale de parcurs pentru a se evita sporirea 
intervalelor de urmărire dintre trenuri, prin crearea unor parcursuri de ieşire foarte lungi, dar mai ales pentru 
îmbunătăţirea timpilor de tranzitare a haltei de mişcare de către trenurile cu trecere prin acest punct de 
secţionare. 

Pentru deservirea transportului feroviar de călători, staţia a fost prevăzută cu patru peroane. 

La peroanele dintre linii se va asigura accesul prin intermediul unei pasarele. 

Afectările liniilor din situaţia proiectată sunt următoarele: 

 Liniile 1 – Va = primire-expediere; 
 Linia 6 = primire-expediere şi așteptare; 
 Lniile IIa, IIIa, 4a = circulaţie; 
 Liniile 1a, 4c, Vb = circulaţie+manevră;  
 Liniile 7, 8, 9, 10 = evitare. 

Staţia Băile Călacea 

Staţia Băile Călacea a fost proiectată cu un număr de 5 linii, dintre care 4 de primire-expediere. 

Toate liniile de primire-expediere vor fi electrificate şi vor avea lungimile utile mai mari de 750 de metri. 

Toate semnalele de ieşire vor fi prevăzute cu drumuri de alunecare. 

S-a menţinut racordul LFI existent în staţie. 

Pentru acumularea vagoanelor provenite de pe LFI s-a prevăzut linia 5, cu lungimea utilă de 327 de metri. 

Pentru deservirea transportului feroviar de călători, staţia a fost prevăzută cu trei peroane. 

La peroanele dintre linii se va asigura accesul prin intermediul unei pasarele. 

Afectările liniilor din situaţia proiectată sunt următoarele: 

 Liniile 1 – 4 = primire-expediere; 
 Linia 5  = acumulare vagoane și manevră. 

Staţia Orţişoara 

Staţia va avea un număr de 7 linii, dintre care 5 de primire-expediere. 

Toate liniile de primire-expediere vor fi electrificate şi vor avea lungimile utile menţionate pe schiţă. 

S-a adoptat ca soluţie proiectată, demolarea şi refacerea clădirii de călători pentru dezvoltarea 
dispozitivului de linii, astfel încât să se poată asigura o linie abătută pe partea firului I şi o a cincea linie de 
primire-expediere. 
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Linia 5 a fost proiectată pentru primirea/expedierea și prelucrarea trenurilor sosite/îndrumate în staţie 
pentru LFI (ce deserveşte un siloz de cereale cu activitate) şi a trenurilor sau grupurilor de vagoane sosite 
în staţie pentru operarea la linia de încărcare-descărcare (cu activitate şi în situaţia existentă). 

De asemenea, linia 5 va fi utilizată și pentru acumularea de vagoane provenite din activitatea staţiei (de 
la linia 6), precum şi pentru manevrele de introducere-scoatere a convoaielor de manevră pe/de pe LFI. 

Pentru a proiecta linia 5 a fost necesară relocarea dispozitivului de linii al LFI şi proiectarea unei 
configuraţii a acesteia, astfel încât să compenseze afectarea indusă de lucrările de modernizare a 
tronsonului feroviar Caransebeş – Arad. 

Deşi LFI racordată la staţie are la momentul actual două puncte de joncţiune, în situaţia proiectată s-a 
prevăzut numai unul, pentru a se obţine o lungime utilă totală la linia 5, de cel puţin 750 de metri şi totodată 
pentru a împărţi linia respectivă în segmente delimitate de semnale de circulaţie (5a şi 5b), în vederea 
sporirii flexibilităţii acesteia şi asigurării unor condiţii de siguranţă superioare, faţă de cazul cu semnale de 
manevră acoperind schimbătorul de cale nr.18 (proiectat). 

Semnalele de ieşire de la liniile 1 – 4, vor fi prevăzute cu drumuri de alunecare fizice. 

Având în vedere potenţialul agricol al zonei, dar mai ales activitatea existentă la linia publică a stației, 
pe lângă menţinerea racordului LFI existent, s-a reabilitat şi infrastructura pentru deservirea traficului 
feroviar de mărfuri, prin refacerea rampei de încărcare-descărcare şi a platformei de încărcare-descărcare, 
cele existente urmând a fi afectate prin sistematizarea dispozitivului de linii din stație. 

În acest scop, s-a proiectat o rampă de încărcare-descărcare, cu lungimea de 75 de metri. 

Pentru deservirea transportului feroviar de călători, staţia a fost prevăzută cu trei peroane. 

La peroanele dintre linii se va asigura accesul prin intermediul unei pasarele. 

Dată fiind distanţa dintre schimbătoarele de acces la liniile 1-5 şi cele două diagonale de intrare/ieşire 
din capătul Y al staţiei, au fost prevăzute semnale de parcurs pentru a se evita sporirea intervalelor de 
urmărire dintre trenuri, prin crearea unor parcursuri de intrare sau ieşire foarte lungi, fapt ce ar fi dus la 
scăderea capacităţii de circulaţie pe secţie. 

Trecerea la nivel cu DJ693, situată la km 25+967 se va transforma în pasaj superior, asigurându-se 
accesul riveranilor din zona staţiei CF, la drumul judeţean şi în situaţia proiectată, iar trecerea la nivel din 
capătul Y se va transforma în pasaj inferior, eliminându-se astfel două puncte de risc în producerea de 
accidente feroviare. 

Afectările liniilor din situaţia proiectată sunt următoarele: 

 Liniile 1 – 4b = primire-expediere; 
 Linia 5 = primire-expediere, manevră şi acumulare; 
 Liniile IIb, IIIb = circulaţie; 
 Linia 4a = circulaţie+manevră;  
 Linia 6 = încărcare-descărcare şi staţionare utilaje de lucru; 
 Linia 7 = evitare. 

Halta de mişcare Vinga 

Hm Vinga a fost proiectată cu un număr de 6 linii, dintre care 5 de primire-expediere. 

Toate liniile de primire-expediere vor fi electrificate. 

Toate semnalele de ieşire vor fi prevăzute cu drumuri de alunecare. 

În capătul X al staţiei dată fiind distanţa dintre schimbătoarele de acces la liniile 1-5 şi cele două 
diagonale de intrare/ieşire, au fost prevăzute semnale de parcurs pentru a se evita sporirea intervalelor de 
urmărire dintre trenuri, prin crearea unor parcursuri de intrare sau ieşire foarte lungi, fapt ce ar fi dus la 
scăderea capacităţii de circulaţie pe secţie. 

Diagonalele ce fac legătura dintre cele două fire de circulaţie în capătul X, nu se pot amplasa mai 
aproape de liniile de garare din cauza unui cumul de circumstanțe nefavorabile: configuraţia traseului 
(curbă) în zonă, respectiv punctele obligate din capătul Y (parcul de panouri fotovoltaice, LFI racordată la 
h.m., silozul de cereale). 

Prin urmare, în soluţia proiectată s-a prevăzut ca manevra pentru activitatea curentă din h.m. să se 
desfăşoare pe capătul Y, reamplasându-se în acest scop şi linia de încărcare-descărcare. 
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Racordul LFI din capătul Y, a fost repoziţionat, însă fără a afecta semnificativ dispozitivul de linii al LFI. 

Având în vedere dezvoltarea vertiginoasă a sectorului de cultivare a cerealelor, precum și activitatea 
locală din halta de mișcare, s-a menţinut infrastructura pentru deservirea traficului feroviar de mărfuri, prin 
refacerea rampei de încărcare-descărcare şi proiectarea unei platforme betonate de încărcare-descărcare 
adiacente acesteia, precum şi a unui drum pentru accesul cu autovehicule la frontul de la rampă. 

Proiectarea liniei de încărcare-descărcare şi a rampei beton pe partea stângă a căii în cap Y, asigură 
manevrarea facilă a vagoanelor şi acoperă totodată posibiliatea dezvoltării pe viitor a capacităţii de 
încărcare-descărcare a haltei de mişcare. 

Din cauza faptului că pe LFI racordată la Hm nu există suficientă capacitate de parcare (liniile sunt puține și 
scurte), pentru a nu bloca activitatea acestei unități, se impune asigurarea unei a cincea linii de primire-expediere 
ce va fi utilizată și pentru pentru acumularea de vagoane provenite de pe LFI, precum şi pentru manevrele 
de introducere-scoatere a convoaielor de manevră pe/de pe LFI. 

Pentru deservirea transportului feroviar de călători, staţia a fost prevăzută cu trei peroane. 

La peroanele dintre linii se va asigura accesul prin intermediul unei pasarele. 

Trecerea la nivel situată în capătul Y al Hm se va desfiinţa, asigurându-se accesul rutier la rampa de 
încărcare-descărcare şi la zona locuită de peste calea ferată, prin trecerea la nivel din capătul X al Hm, ce va fi 
modernizată. 

Afectările liniilor din situaţia proiectată sunt următoarele: 

 Liniile 1 – 4 = primire-expediere; 
 Linia 5 = primire-expediere, manevră şi acumulare; 
 Liniile IIa, IIIa = circulaţie; 
 Linia 6 = încărcare-descărcare, acumulare vagoane şi staţionare utilaje de lucru. 

Halta de mişcare Şag 

Hm. Şag a fost proiectată cu 5 linii de primire-expediere toate electrificate. 

Configuraţia a fost proiectată pornind de la premisa că va fi necesară o a cincea linie de primire-
expediere pentru compensarea capacităţii de garare, ce se va pierde în urma desfiinţării Hm Valea Viilor şi 
a reducerii numărului de linii de primire-expediere în staţia Aradu Nou (învecinată), în condiţiile în care 
aceasta din urmă deserveşte două LFI şi o rampă de încărcare-descărcare la care se desfăşoară o 
activitate importantă. 

Pe de altă parte, dat fiind faptul că staţia Aradu Nou va avea, în situaţia proiectată, numai patru linii de 
primire-expediere, va fi destul de dificilă tranzitarea trenurilor de marfă către Glogovăţ în situaţii de 
perturbări în graficul de circulaţie generate de întârzieri de trenuri, deranjamente la linii şi instalaţii, activitate 
intensă în Complexul Feroviar Arad, închideri de linie şi/sau scoateri de sub tensiune a liniei de contact 
planificate, pentru lucrările de întreţinere. 

Nu în ultimul rând, este cunoscut faptul că în zonă există un operator economic ce intenționează să 
realizeze un racord de LFI în zona actualei halte de mișcare Valea Viilor, pentru deservirea unui termnial 
de transport multimodal, astfel că, desființarea haltei de mișcare Valea Viilor, impune asigurarea de linii, 
într-una stațiile adiacente, pe care convoaiele de manevră destinate LFI sau care provin de pe LFI, să fie 
prelucrate în vederea îndrumării ca trenuri directe pe rețea sau să aștepte înscrierea în circulație pentru 
introducerea pe LFI. 

În consecinţă, pentru ca trenurile de marfă ce vor aştepta trasă liberă, în graficul de circulaţie, pentru a 
tranzita spre Arad sau Glogovăţ să nu fie oprite în Vinga sau Orţişoara (adică la cca.30 km faţă de Arad 
sau Glogovăţ), precum și pentru așteptarea convoaielor de manevră în vederea introducerii pe viitoarea 
LFI ce se va construi la Valea Viilor, s-au prevăzut  cinci linii de primire-expediere în Hm Şag (inclusiv liniile 
directe). 

Având în vedere potenţialul agricol al zonei, precum și datele culese din teren, s-au creat premisele 
necesare racordării facile a unor LFI, la dispozitivul de linii al haltei de mişcare, ulterior implementării 
proiectului, prin includerea a două racorduri în programul instalaţiei de centralizare electronică 
(schimbătoarele de cale nr.11A și 13A pe schiţă). 

Astfel că, deşi în cadrul lucrărilor de modernizare a tronsonului Caransebeş – Arad, nu se vor monta 
schimbătoarele de cale nr.11A și 13A, acestea vr fi incluse în viitoarea instalaţie CE, împreună cu doi saboți 
fcși de deraiere, urmând ca în cazul în care se vor realiza cele două LFI pentru care s-au obținut date din 
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teren, operatorii economici să asigure prin plata tarifelor de racordare, atât schimbătoarele de cale de 
racord, cât şi instalaţiile exterioare necesare, fără a mai fi nevoie însă, să se modifice softul instalaţiei CE. 

Pentru deservirea transportului feroviar de călători, halta de mişcare a fost prevăzută cu trei peroane. 

La peroanele dintre linii se va asigura accesul prin intermediul unei pasarele. 

Afectarea liniilor din Hm. Şag, în situaţia proiectată, va fi pentru primire-expediere, dar și pentru 
compunerea-descompunerea trenurilor destinate viitoarei LFI ce se va racorda la infrastructura feroviară, 
în zona actualei halte de mișcare Valea Viilor. 

Halta de mişcare Valea Viilor 

Având în vedere faptul că linia CF 218 se va dubla, coroborat cu distanţele de apropiere a acestei halte 
de mișcare, faţă de staţiile adiacente (câte 5,5 km), s-a stabilit ca această haltă de mișcare să se 
desființeze. 

Pe de altă parte, ținând seama de intenția unui operator economic, privind construirea unui terminal de 
transport multimodal care să se racordeze la infrastructura feroviară publică în zona Hm Valea Viilor se 
propune ca Valea Viilor să funcționeze după implementarea proiectului ca un post de mișcare, ce va fi 
prevăzut cu o ramificație pentru accesul către o antestație ce va deservi viitoarea LFI (vidi schiță). 

Antestația respectivă va funcționa în cadrul P.M. Valea Viilor și va fi utilizată pentru primirea și 
expedierea trenurilor sau convoaielor de manevră destinate/îndrumate de pe LFI. În acest scop liniile de 
primire-expediere din antestație (1A și 2A), precum și o linie de manevră (4A), vor fi electrificate. 

Linia de manevră din antestație (4A) va fi utilizată pentru inversarea locomotivelor pe garniturile de tren 
și pentru așteptare, iar linia 3A va fi linie de evitare pentru LFI, aceasta și schimătorul de cale aferent nefiind 
modificate de proiectul de modernizare a tronsonului feroviar. 

Pentru a nu temporiza circulația trenurilor pe firul II, de la Aradu Nou, la Șag, atunci când este se va 
expedia un convoi de manevră între Șag și P.M. Valea Viilor, s-a prevăzut în zona ramificației și o diagonală 
ce va asigura trecerea din firul II, în firul I, existând astfel posibilitatea circulației simultane a unui convoi de 
manevră între Șag și P.M. Valea Viilor (LFI) cu a unui tren de la Aradu Nou, la Șag, dacă firul I Șag – Aradu 
Nou este liber. 

Pe de altă parte, proiectarea diagonalei respective, va asigura posibilitatea evitării unui tren rămas 
defect pe firul II, între P.M. Valea Viilor și Șag. 

Totodată, la P.M. Valea Viilor se va prevedea și o diagonală de acces din firul I, în firul II, în sens par 
de circulație, pentru a oferi posibilitatea expedierii de trenuri/convoaie de manevră și din Aradu Nou, în 
condițiile întocmirii unor reglementări specifice adecvate. 

Totodată, instalația de centralizare din antestație va fi în dependență cu instalația CE din P.M. Valea 
Viilor, astfel încât, parcursurile de intrare și ieșire în/din antestație să se efectueze după verificarea 
automată a tuturor condițiilor de siguranță prevăzute de normele specifice, atât în antestație și în incinta 
postului de mișcare, cât și pe linia curentă, între Valea Viilor și Șag. 

Staţia Aradu Nou 

Configuraţia proiectată a staţiei Aradu Nou prezintă un număr de 10 linii, dintre care 4 vor fi de primire-
expediere. 

Lungimile liniilor de primire-expediere sunt precizate pe schiţă, cu menţiunea că în anumite condiţii la 
toate cele patru linii de primire-expediere se vor putea gara trenuri cu lungimi de până la 740 de metri. 

Toate liniile de primire-expediere vor fi electrificate. 

În situaţia proiectată, în staţia Aradu Nou, vor converge patru direcţii de mers, două în capătul X (spre 
Timişoara Nord şi spre Periam), respectiv două în capătul Y (spre Arad şi spre Glogovăţ). 

Spre deosebire de situaţia existentă, se va desfiinţa Ramificaţia Glogovăţ, prin relocarea racordului 
respectiv chiar în staţia Aradu Nou, din liniile III şi IV (vidi schiţă). 

S-a proiectat astfel, o variantă nouă pentru intervalul dintre Aradu Nou şi Glogovăţ care, până aproape 
de intrarea în staţia Glogovăţ va fi cale dublă, iar de la ramificaţia R4 Glogovăţ (punct de secţionare nou) 
aceasta se va îndreapta către Arad, racordându-se la linia CF Bucureşti – Curtici, în zona km 625+500-
625+900, la ramificaţia R2 Glogovăţ (punct de secţionare nou). 
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Deşi staţia Aradu Nou este (va fi şi în situaţia proiectată) un nod feroviar cu activitate încărcată, nu s-a 
putut obţine dezvoltarea acesteia transversal cu traseul căii ferate, din cauza amplasamentului nevaforabil 
al staţiei. 

Astfel, pe partea dreaptă a căii se află incintele unor agenţi economici, deţinători de LFI deservite chiar 
de staţia Aradu Nou, iar pe partea stângă a căii se află intravilanul municipiului Arad, cu tramă stradală ce 
include şi o cale de tramvai. 

Având în vedere aceste condiţii, s-a propus dezvoltarea staţiei în sens longitudinal cu traseul CF, 
proiectându-se linii de primire-expediere cu lungimi constructive mari, ce au fost împărţite în mai multe 
segmente, prin intermediul unor diagonale, pentru a spori atât capacitatea de tranzit prin staţie, prin mărirea 
conectivităţii, cât şi capacitatea de prelucrare (posibilităţi multiple de efectuare a manevrelor, fără a fi 
ostilizate de parcursurile de circulaţie). 

În acelaşi timp, dat fiind faptul că pe secţia Aradu Nou – Periam lungimea trenurilor este foarte redusă 
(220 de metri), trenurile de marfă ce circulă pe relaţia Zădăreni – Aradu Nou sunt remorcate în mai multe 
cupluri, fapt ce impune descompunerea acestora în staţia Aradu Nou, şi regararea pe o linie liberă în 
aşteptarea sosirii tuturor cuplurilor şi formării de trenuri navetă, către staţiile de destinaţie a mărfurilor. 

În acest scop, în capătul X al staţiei a fost proiectată o linie de tragere, parţial electrificată, cu lungimea 
utilă de 603 metri, pe care se vor acumula grupele trenurilor ce vor fi formate şi expediate din Aradu Nou, 
pe reţea. 

Totodată, s-a avut în vedere şi faptul că staţia Aradu Nou este amplasată în municipiul Arad, existând 
astfel condiţii favorabile pentru un acces rapid la un terminal de transport feroviar. 

Prin urmare, zona unde se desfăşoară în prezent activitatea de descărcare-încărcare vagoane a fost 
analizată şi reconfigurată, astfel încât să se permită crearea unei infrastructuri de transport accesibile ce 
va consta din următoarele construcţii: 

 rampă de încărcare-descărcare longitudinală cu lungimea de 150 de metri; 

 rampă specială (de capăt), pentru descărcarea de utilaje industriale, agricole şi chiar militare, de pe 
vagoanele platformă; 

 magazie de mărfuri pentru depozitarea tipurilor de mărfuri cu regim special, în incintă acoperită, 
având în vedere că magazia existentă s-a distrus într-un incendiu. 

Pe lângă cele patru linii de primire-expediere şi linia de tragere, în staţie au mai fost prevăzute o linie 
pentru încărcare-descărcare, o linie ce va deservi DEU Aradu Nou (linia 7b pentru staţionarea/remizarea 
utilajelor de lucru la cale), precum şi o linie de evitare, pentru racordul LFI din linia 4. 

Pentru ca racordul LFI ce se ramifică din linia 7 să fie acoperit, iar linia 7 să fie utilizată pe durate mari 
de timp, s-a prevăzut un sabot fix de deraiere (S1) şi un circuit de cale intermediar între schimbătorul de 
cale nr.23 şi sabotul fix de deraiere, S1 (vidi schița de semnalizare). 

Au fost menţinute şi în situaţia proiectată, ambele racorduri LFI existente, dat fiind faptul că există 
activitate pe LFI respective. 

În ambele capete ale staţiei s-a obţinut o bună conectivitate a liniilor, asigurându-se accesul la orice 
linie de primire-expediere, din orice direcţie de mers. 

În capătul Y al staţiei, dată fiind distanţa dintre schimbătoarele de acces la liniile 1-4 şi diagonalele de 
intrare/ieşire, au fost prevăzute semnale de parcurs la liniile 1 și II pentru a se reduce lungimea parcursurilor 
de intrare şi ieşire. 

Pentru deservirea transportului feroviar de călători, staţia a fost prevăzută cu trei peroane. 

La peroanele dintre linii se va asigura accesul prin intermediul unei pasarele. 

Se menţionează faptul că, la semnalele de ieşire din cap Y nu s-au prevăzut drumuri de alunecare 
deoarece panta medie ponderată în sensul intrărilor din cap X depăşeşte 2 mm/m. Acest fapt va reprezenta 
un inconvenient semnificativ pentru tranzitarea trenurilor din direcţia Arad. 

Afectările liniilor din situaţia proiectată sunt următoarele: 

 Liniile 1b – IVb = primire-expediere; 
 Liniile 1a, IIa, IIIa, IVa, IVc, 5 = circulaţie şi manevră; 
 Liniile 1c, IIc = circulaţie; 
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 Liniile 1a, 4d, Vb = circulaţie+manevră; 
 Linia 6 = tragere şi acumulare; 
 Linia 7a = manevră; 
 Linia 7b = remizare utilaje de lucru; 
 Liniile 8, 10 = evitare; 
 Linia 9  = încărcare-descărcare. 

Staţia Glogovăţ cap Y 

În ceea ce priveşte configuraţia staţiei Glogovăţ, în capătul Y al acesteia s-au proiectat două ramificaţii 
ce vor prelua noua linie 218A (R2 Glogovăţ şi R4 Glogovăţ) şi linia 220. 

Ambele ramificaţii vor fi introduse în instalaţia de centralizare a staţiei Glogovăţ. 

La R2 Glogovăţ au fost prevăzute schimbătoare de cale cu tangenta 1:18,5 și inimă mobilă pentru a nu 
scădea confortul călătorilor şi pentru a menţine viteza de 100 km/h de pe linia 218A (vidi schiţă). 

La R4 Glogovăţ, schimbătorul de cale 24R s-a prevăzut cu tangenta 1:18,5 pentru a nu scădea viteza 
trenurilor ce vor circula pe firul I, de la Aradu Nou, la Arad, prin R2 Glogovăț. 

Semnalele de la R2 Glogovăţ şi R4 Glogovăţ au fost prevăzute cu drumuri de alunecare, iar pentru 
reducerea timpilor de ostilizare a parcursurilor de trecere de pe fir I linia CF 218A, pe fir I linia CF 200, s-
au prevăzut două diagonale paralele la R2 Glogovăţ. 

Un aspect foarte important al proiectului îl reprezintă faptul că pentru asigurarea fluenţei circulaţiei 
trenurilor de călători şi marfă pe durata execuţiei lucrărilor de implementare a proiectului de modernizare a 
tronsonului feroviar Caransebeş – Timişoara – Arad, va fi necesară efectuarea de reparaţii în triajele 
Caransebeş şi Ronaţ, dat fiind faptul că tronsonul vizat pentru modernizare este amplasat pe linie simplă, 
iar întreruperea sau derularea cu mari întârzieri a traficului feroviar va duce la pierderea clienţilor, de cele 
mai multe ori aceasta fiind ireversibilă. 

Din acest motiv, în cadrul acestui proiect au fost cuprinse lucrări de reparaţii la suprastructura căii şi la 
IFTE în cele două triaje, în modul următor: 

 În Caransebeş Triaj, grupa A (5 linii), inclusiv zonele schimbătoarelor de cale de la capetele acestei 
grupe, precum şi linia de ocolire a grupei B (circulaţie dintre grupa A şi Zăgujeni – linia 122). 

 În Ronaţ Triaj, grupa A (4 linii), inclusiv zonele schimbătoarelor de cale de la capetele acestei grupe, 
precum şi linia de ocolire a grupei B (circulaţie dintre grupa A şi ramificaţia Ronaţ Triaj, pe linia 133). 

5.3.13. DEVIERI DUMURI ŞI PASAJE 

5.3.13.1. TRASEUL IN PLAN 

Refacere DRUM NAŢIONAL DN6 între Km 462+750 – Km 463+500 

În plan elementele geometrice sunt în conformitate cu STAS 863-85. 

Viteza de proiectare pentru acest sector de drum este 80 km/h. 

Modernizarea stației de cale ferată (CF) Zăgujeni, prin sistematizarea profilului longitudial pe stație și 
introducerea de peroane intermediare, de lățime conform cu standardele de interoperabilitate, a generat 
ridicarea niveletei pe zona trecerii la nivel de la km pr. cf 483+618 (km DN6 463+288). Drumul local asigură 
accesul din localitatea Zăgujeni cu drumul național DN6. 

Lungimea sectorului de drum ce va fi refăcut după execuția lucrărilor de modernizare proiectate pentru 
staţia de calea ferată Zăgujeni, este de 750m, de la km DN6 462+750 şi la km 463+500. 

Din punct de vedere al elementelor geometrice, traseul în plan proiectat este format dintr-o succesiune 
de aliniamente şi curbe cu valori ale razelor cuprinse intre 400m și 650m. Traseul proiectat se încadrează 
în ampriza existentă a drumului DN6. 

Pentru asigurarea vitezei de proiectare curbele în plan au fost amenajate conform STAS 863-85. 

Pasaj pe STRADA TESATORILOR - STRADA OLOSAGULUI (DJ584) peste LINIA CF100 la km CF 
pr. 513+258 

În plan elementele geometrice sunt in conformitate cu STAS 863-85. 

Viteza de proiectare pentru acest sector de drum este 30 km/h. 
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Prin desfiintarea trecerii la nivel de la km 513+605, se propune devierea drumului judetean DJ584. 
Astfel, traseul nou proiectat al acestuia se va desprinde din strada Tesatorilor, se continua paralel cu linia 
CF pe o distanta de aproximativ 400m şi va traversa calea ferata prin intermediul pasajului superior 
proiectat la km CF pr. 513+258, apoi se racordeaza in strada Oloşagului. 

Lungimea sectorului de drum ce va fi afectat de lucrarile pentru pasajul peste calea ferata este de 
940.00m. 

Din punct de vedere al elementelor geometrice, traseul in plan este alcatuit dintr-o succesiune de 
aliniamente si curbe, cu raze cuprinse intre 100m si 200m.   

Pasaj pe STRADA BANATULUI - STRADA BOCSEI (DN58A) peste LINIA CF100 la km 515+302 

În plan elementele geometrice sunt in conformitate cu STAS 10144-3/91. 

Viteza de proiectare pentru acest sector de drum este 30 km/h. 

Lungimea sectorului de drum ce va fi afectat de lucrarile pentru pasajul peste calea ferata este de 
559.37m. 

Din punct de vedere al elementelor geometrice, traseul in plan se afla in aliniament si se racordeaza cu 
strada Banatului cu o raza circulara de 300m.  

Pentru asigurarea continuitatii accesului in zona, de o parte si de alta a rampelor au fost prevazute 
drumuri colectoare, cu o latime de 3.50m, incadrate de trotuare cu latimea de 1.00m, respectiv 1.50m.  

Pasaj pe STRADA GHEORGHE ADAM peste LINIA CF100 la km CF pr. 569+001 

In plan elementele geometrice sunt in conformitate cu STAS 10144-3/91. 

Datorita elementelor impuse care trebuiesc respectate, si anume gabaritul CF si intersectia strazii 
Gheorghe Adam cu strada Avram Imbroane, viteza de proiectare pentru acest sector de drum este 30 km/h. 

Lungimea sectorului de drum ce va fi afectat de lucrarile pentru pasajul peste calea ferata este de 
428.00m. 

Din punct de vedere al elementelor geometrice, traseul in plan este format din doua aliniamente 
racordate cu o raza circulara de 150m. 

Intre km 0+000 si 0+250, pentru asigurarea continuitatii accesului in zona, de o parte si de alta a 
rampelor au fost prevazute drumuri colectoare, cu o latime de 3.50m, incadrate de trotuare cu latimea de 
1.00m , respectiv 1.50m. 

De asemenea, pentru realizarea pasajului, este necesara translatarea liniei de tramvai, din zona 
marginala a drumului pe zona mediana. 

Pasaj pe STRADA ENRIC BAADER peste LINIA CF100 la km 570+804 

In plan elementele geometrice sunt in conformitate cu STAS 10144-3/91. 

Datorita elementelor impuse care trebuiesc respectate, si anume gabaritul CF si intersectia strazii Eric 
Baader cu strada Aristide Demetriade, viteza de proiectare pentru acest sector de drum este 30 km/h. 
Lungimea sectoarelor de strazi ce vor fi afectate de lucrarile pentru construirea pasajului peste calea ferata 
si a intersectiei giratorii este de 467m pe str. Aristide Demetriade si 225m pe str. Eric Baader. 

Din punct de vedere al elementelor geometrice, traseul in plan pe str. Eric Baader este format din trei 
aliniamente racordate cu doua raze ce au valori de 670m si 200m, iar pe str. Aristide Demetriade traseul in 
plan este format din patru aliniamente racordate cu raze ce au valori cuprinse intre 100m si 400m. 

Intre strada Eric Baader si strada Aristide Demetriade se va amenaja un sens giratoriu suspendat cu 
raza exterioara de 25 m. 

Pasaj pe STRADA RADU DE LA AFUMATI - STRADA COMOAREI peste LINIA CF218 la km CF 
pr. 2+478 

In plan elementele geometrice sunt in conformitate cu STAS 10144-3/91. 

Viteza de proiectare pentru acest sector de drum este 30 km/h. 

Lungimea sectorului de drum ce va fi afectat de lucrarile pentru pasajul peste calea ferata este de 
666.95m. 
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Din punct de vedere al elementelor geometrice, traseul in plan este format dintr-o succesiune de 
aliniamente si curbe, cu raze circulara cuprinse intre 90 si 350m. 

Pentru asigurarea continuitatii accesului in zona, de o parte si de alta a rampelor pe strada Radu de 
Afumati au fost prevazute drumuri colectoare, cu o latime de 3.50m, incadrate de trotuare cu latimea de 
1.00m , respectiv 1.50m. 

Pasaj pe DRUMUL NAŢIONAL DN6 peste LINIA CF218 la Km CF pr. 7+780 

În plan, elementele geometrice sunt în conformitate cu STAS 863-85. 

Viteza de proiectare pentru acest sector de drum este 80 km/h. 

Lungimea sectorului de drum ce va fi afectat de lucrările pentru pasajul peste calea ferată este de 930m. 

Din punct de vedere al elementelor geometrice, traseul în plan este format dintr-o succesiune de trei 
aliniamente racordate cu două curbe ce au valori ale razelor de 1500m, respectiv 1000m. 

Pentru asigurarea accesului la drumul national a celor afectaţi de realizarea pasajului, s-a prevăzut 
realizarea unui drum de acces cu o latime de 8,00m, având partea carosabilă 2 x 3,00m şi acostamente de 
1,00m, din care 0,25m benzi de încadrare. 

Intersecţia drumului de acces cu DN6 se va realiza conform prevederilor din AND 600/2010 „Normativ 
pentru amenajarea intersecţiilor la nivel pe drumurile publice”. 

Pasaj pe DRUMUL JUDETEAN DJ692A peste LINIA CF218 la km CF pr. 13+857 

In plan elementele geometrice sunt in conformitate cu STAS 863-85. 

Viteza de proiectare pentru acest sector de drum este 50 km/h. 

Lungimea sectorului de drum ce va fi afectat de lucrarile pentru pasajul peste calea ferata este de 
815.63m. 

Din punct de vedere al elementelor geometrice, traseul in plan este alcatuit dintr-o succesiune de 
aliniamente si curbe, cu raze cuprinse intre 180m si 250m.   

Pasaj pe DRUMUL JUDETEAN DJ692 peste LINIA CF218 la km CF pr. 18+729 si deviere DRUM 
COMUNAL DC39 

In plan elementele geometrice sunt in conformitate cu STAS 863-85. 

Viteza de proiectare pentru aceste sectoare de drum este de 30 km/h. 

Lungimea sectorului de drum ce va fi afectat de lucrarile pentru pasajul peste calea ferata pe drumul 
judetean DJ692 este de 695.00m, iar pentru devierea drumului comunal DC39 spre drumul judetean DJ92 
lucrarile se vor desfasura pe o lungime de 1920.00m 

Din punct de vedere al elementelor geometrice, traseul in plan pentru pasajul superior peste linia ferata 
pe DJ692 se afla in aliniament, iar axa in plan a drumului comunal DC39 este alcatuita dintr-o succesiune 
de aliniamente si curbe, cu raze cuprinse intre 70m si 230m.   

Intersectia drumului comunal DC39 cu drumul judetean DJ692 se va realiza conform prevederilor din AND 
600/2010 „Normativ pentru amenajarea intersectiilor la nivel pe drumurile publice”. 

Pasaj pe DRUMUL JUDETEAN DJ693 peste LINIA CF218 la km CF pr. 26+030 

In plan elementele geometrice sunt in conformitate cu STAS 10144-3/91. 

Viteza de proiectare pentru acest sector de drum este 30 km/h. 

Lungimea sectorului de drum ce va fi afectat de lucrarile pentru pasajul peste calea ferata este de 
663.00m. 

Din punct de vedere al elementelor geometrice, traseul in plan se afla in aliniament. 

Pentru asigurarea continuitatii accesului in zona, de o parte si de alta a rampelor au fost prevazute 
drumuri colectoare, cu o latime de 3.50m, incadrate de acostamente. 

Pasaj pe DRUMUL NAŢIONAL DN7 peste LINIA CF218A la Km CF pr. 5+330 

În plan, elementele geometrice sunt în conformitate cu STAS 863-85 si 10144-3/91. 

Viteza de proiectare pentru acest sector de drum este 60 km/h. 
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Lungimea sectorului de drum ce va fi afectat de lucrarile pentru pasajul peste calea ferata este de 735m. 

Din punct de vedere al elementelor geometrice, traseul in plan este format din doua aliniamente 
racordate cu o raza circulara de 700m. 

De asemenea, paralel cu pasajul superior peste calea ferata de pe drumul national DN7, urmarind 
aceeasi configuratie a traseului, se va realiza si pasajul superior pentru calea de tramvai, care face legatura 
intre între Arad şi comuna Vladimirescu. 

5.3.13.2. PROFILUL LONGITUDINAL 

Refacere DRUM NAŢIONAL DN6 între Km 462+750 – Km 463+500 

Elementele geometrice ale profilului longitudinal au fost stabilite ţinând cont de STAS 863-85. 

Profilul longitudinal al sectorului de drum este format din declivităţi ce au valori cuprinse intre  0,39% şi 
0,62%, racordate cu raze verticale cuprinse cu valoarea de 10000m. 

Valorile razelor de racordare în plan vertical asigură o viteză de proiectare de 80 Km/h. 

Pasaj pe STRADA TESATORILOR - STRADA OLOSAGULUI (DJ584) peste LINIA CF100 la km CF 
pr. 513+258 

Elementele geometrice ale profilului longitudinal au fost stabilite tinind cont de STAS 863-85. 

Profilul longitudinal al sectorului de drum este format din patru declivitati ce au valori cuprinse intre 
0.30% si 5.00% racordate cu raze verticale ce au valori de 1500m, respectiv 1400m. 

Valorile razelor de racordare in plan vertical asigura o viteza de proiectare de 30 Km/h. 

Pasaj pe STRADA BANATULUI - STRADA BOCSEI (DN58A) peste LINIA CF100 la km 515+302 

Elementele geometrice ale profilului longitudinal au fost stabilite respectand prevederile din STAS 
10144-3/91. 

Profilul longitudinal al sectorului de drum este alcatuit din declivitati ce au valori cuprinse intre 0.30% si 
5.00%, racordate cu raze verticale ce au valori de 1500m, respectiv 1400m. 

Valorile razelor de racordare in plan vertical asigura o viteza de proiectare de 30 Km/h. 

Pasaj pe STRADA GHEORGHE ADAM peste LINIA CF100 la km CF pr. 569+001 

Elementele geometrice ale profilului longitudinal au fost stabilite tinand cont de prevederile din STAS 
10144-3/91. 

Profilul longitudinal al sectorului de drum este format din patru declivitati ce au valori cuprinse intre 
0.30% si 6.00%, racordate cu raze verticale ce au valori de 500m, respectiv 700m. 

Valorile razelor de racordare in plan vertical asigura o viteza de proiectare de 30 Km/h. 

Pasaj pe STRADA ENRIC BAADER peste LINIA CF100 la km 570+804 

Elementele geometrice ale profilului longitudinal au fost stabilite tinand cont de prevederile din STAS 
10144-3/91. 

In profil longitudinal strada Enric Baader prezinta o declivitate de 6.50% ce se racordeaza cu carosabilul 
existent cu o raza concava de 900m si cu intersectia giratorie cu o raza convexa de 650m. 

Strada Aristide Demetriade prezinta in profil longitudinal patru declivitati cu valori cuprinse intre 0.386% 
si 6.50% racordate cu raze ce au valori cuprinse intre 800m si 1000m. 

Pasaj pe STRADA RADU DE LA AFUMATI – STRADA COMOAREI peste LINIA CF218 la km CF pr. 
2+478 

Elementele geometrice ale profilului longitudinal au fost stabilite tinand cont de prevederile din STAS 
10144-3/91. 

Profilul longitudinal al traseului proiectat este alcatuit din declivitati ce au valori cuprinse intre 0.30% si 
5.00%, racordate cu raze verticale ce au valori de 1500m, respectiv 1600m. 

Valorile razelor de racordare in plan vertical asigura o viteza de proiectare de 30 Km/h. 
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Pasaj pe DRUMUL NAŢIONAL DN6 peste LINIA CF218 la Km CF pr. 7+780 

Elementele geometrice ale profilului longitudinal au fost stabilite ţinând cont de STAS 863-85. 

Profilul longitudinal al sectorului de drum este format din patru declivităţi ce au valori cuprinse între 
0,30% şi 4,00% racordate cu raze verticale de 2500m, respectiv 4500m. 

Valorile razelor de racordare în plan vertical asigură o viteză de proiectare de 80 Km/h. 

Pasaj pe DRUMUL JUDETEAN DJ692A peste LINIA CF218 la km Cf pr. 13+857 

Elementele geometrice ale profilului longitudinal au fost stabilite ţinând cont de STAS 863-85. 

Profilul longitudinal al sectorului de drum este alcatuit din declivităţi ce au valori de 0.30 % şi 4.50%, 
racordate cu raze verticale cuprinse intre 1200m si 2500m. 

Valorile razelor de racordare în plan vertical asigură o viteză de proiectare de 50 Km/h. 

Pasaj pe DRUMUL JUDETEAN DJ692 peste LINIA CF218 la km CF pr. 18+729 si deviere DRUM 
COMUNAL DC39 

Elementele geometrice ale profilului longitudinal, atat pentru pasajul pe drumul judetean DJ692, cat si 
pentru devierea drumului comunal DC39 au fost stabilite tinand cont de pevederile STAS 863-85. 

Profilul longitudinal al sectorului de drum pentru pasajul peste linia ferata pe DJ692 este alcatuit din 
declivităţi ce au valori de 0.50 % şi 4.50%, racordate cu raze verticale de 1500m. 

Profilul longitudinal pentru drumul comunal DC39 este format din doua declivitati de 0.46%, respectiv 
0.40%. 

Valorile razelor de racordare în plan vertical asigură o viteză de proiectare de 50 Km/h. 

Pasaj pe DRUMUL JUDETEAN DJ693 peste LINIA CF218 la km CF pr. 26+030 

Elementele geometrice ale profilului longitudinal au fost stabilite tinand cont de prevederile din STAS 
10144-3/91. 

Profilul longitudinal al sectorului de drum este format din patru declivitati ce au valori cuprinse intre 
0.31% si 4.50%, racordate cu raze verticale cu valoarea de 2500m. 

Valorile razelor de racordare in plan vertical asigura o viteza de proiectare de 30 Km/h. 

Pasaj pe DRUMUL NAŢIONAL DN7 peste LINIA CF218A la Km 5+330 

Elementele geometrice ale profilului longitudinal au fost stabilite conform STAS 863-85 si STAS 10144-
3/91. 

Profilul longitudinal al sectorului de drum este format din patru declivităţi ce au valori cuprinse între 0,30% 
şi 4,00% racordate cu trei raze verticale cuprinse între 2200m şi 2500m. 

Valorile razelor de racordare în plan vertical asigură o viteză de proiectare de 60 Km/h. 

5.3.13.3. PROFIL TRANSVERSAL 

Refacere DRUM NAŢIONAL DN6 între Km 462+750 – Km 463+500 

 Platformă de 10,00 m;

 Parte carosabilă de 7,00 m;

 Acostamente 2 x 0,75 m si benzi de încadrare 2 x 0,75 m;

 Spaţiu pentru amplasare parapete 1 x 0,75m / 2 x 0.75m;

Pentru refacerea drumului national DN6, elementele drumului in profil transversal si grosimile 
straturilordin structura rutiera au fost corelate cu situatia actuala, rezultata in urma reabilitarii drumului. 

Pasaj pe STRADA TESATORILOR - STRADA OLOSAGULUI (DJ584) peste LINIA CF100 la km CF 
pr. 513+258 

- Platformă de 8,00 m; 
- Parte carosabilă de 6,00 m; 
- Acostamente 2 x 1.00 m, din care 2 x 0.25m benzi de încadrare; 
- Spaţiu pentru amplasare parapete:  2 x 0.75m; 
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Pasaj pe STRADA BANATULUI - STRADA BOCSEI (DN58A) peste LINIA CF100 la km 515+302 

-  Parte carosabilă de 7,00m; 

- Spatiu pentru amplasare parapete si bordura 2 x 70cm; 

- Trotuar 2 x 1.00m; 

- Spatiu amplasare parapet pietonal 2 x 0.35m; 

Pasaj pe STRADA GHEORGHE ADAM peste LINIA CF100 la km CF pr. 569+001 

- Parte carosabilă de 14,00m; 

- Spatiu pentru amplasare parapete si bordura 2 x 70cm; 

- Trotuar 2 x 1.50m; 

- Spatiu amplasare parapet pietonal 2 x 0.35m; 

- Fluxurile sunt separate de un spatiu variabil intre 1.50m si 7.00m. 

Pasaj pe STRADA ERIC BAADER peste LINIA CF100 la km 570+804 

- Parte carosabilă de 14,00m; 

- Spatiu pentru amplasare parapete si bordura 2 x 70cm; 

- Fluxurile sunt separate de un spatiu de 1.67m pe 50m inainte si dupa sensul giratoriu. 

Pasaj pe STRADA RADU DE LA AFUMATI - STRADA COMOAREI peste LINIA CF218 la km CF 
pr. 2+478 

- Parte carosabilă de 7,00m; 

- Spatiu pentru amplasare parapete si bordura 2 x 70cm; 

- Trotuar 2 x 1.00m; 

- Spatiu amplasare parapet pietonal 2 x 0.35m; 

Pasaj pe DRUMUL NAŢIONAL DN6 peste LINIA CF218 la Km CF 7+780 

- Platformă de 10,00 m; 

- Parte carosabilă de 7,00 m; 

- Acostamente 2 x 0,75 m si benzi de încadrare 2 x 0,75 m; 

- Spaţiu pentru amplasare parapete 2 x 0.75m; 

Pasaj pe DRUMUL JUDETEAN DJ692A peste LINIA CF218 la km 13+857 

- Platformă de 8,00 m; 

- Parte carosabilă de 6,00 m; 

- Acostamente 2 x 0,75 m si benzi de încadrare 2 x 0,25 m; 

- Spaţiu pentru amplasare parapete  2 x 0.75m; 

Pasaj pe DRUMUL JUDETEAN DJ692 peste LINIA CF218 la km 18+729 si deviere DRUM 
COMUNAL DC39  

- Platformă de 8,00 m; 

- Parte carosabilă de 6,00 m; 

- Acostamente 2 x 0,75 m si benzi de încadrare 2 x 0,25 m; 

- Spaţiu pentru amplasare parapete 2 x 0.75m / 1 x 0.75m; 

Pasaj pe DRUMUL JUDETEAN DJ693 peste LINIA CF218 la km 26+030 

- Platformă de 8,00 m; 

- Parte carosabilă de 6,00 m; 

- Acostamente 2 x 0,75 m si benzi de încadrare 2 x 0,25 m; 

- Spaţiu pentru amplasare parapete pe rampele pasajului  2 x 0.75m; 

Pasaj pe DRUMUL NAŢIONAL DN7 peste LINIA CF218A la Km 5+330 

- Platformă de 13,10 m; 

- Parte carosabilă de 7,00m; 
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- Spatiu pentru amplasare parapete si bordura 2 x 70cm; 

- Trotuar 2 x 1.00m; 

- Pista biciclişti 1 x 2.00m; 

- Spatiu amplasare parapet pietonal 2 x 0.35m; 

Profil transversal tip drumuri colectoare: 

- Parte carosabilă de 3.50m; 

- Trotuar 1 x 1.00m stanga + 1 x 1.50m dreapta; 

STRUCTURA RUTIERĂ 

Structura rutieră a fost dimensionată în conformitate cu "Normativul pentru dimensionarea structurilor 
rutiere suple şi semirigide (metoda analitică)” – PD 177-2001. 

Structura rutieră a fost dimensionată şi verificată la acţiunea fenomenului de ȋngheţ-dezgheţ, conform 
STAS 1709/1 şi STAS 1709/2. 

Structura rutieră propusă este: 

• 4 cm mixtura asfaltică stabilizata MAS16;

• 5 cm beton asfaltic deschis BAD20;

• 8 cm anrobat bituminos AB31.5;

• 23 cm agregate naturale stabilizate cu lianţi hidraulici;

• 30 cm balast, în strat inferior de fundaţie;

• 20 cm strat de formă.

5.3.13.4. SCURGEREA APELOR 

Problema scurgerii apelor a fost atent analizata, iar soluțiile ce se aplica sunt în funcţie de condiţiile pe 
care le oferă terenul natural, elementele geometrice în plan si in profil longitudinal, ţinând cont de măsurile 
care trebuie luate pentru asigurarea unei pre-epurări a apei înaintea deversării în emisari sau pe terenul 
înconjurător. 

Sistemul de colectare și evacuarea apelor de suprafață, din ampriza drumurilor și a pasajelor rutiere, 
este corelat, în situația în care au emisar comun, cu sistemul de scurgerea apelor de pe platforma liniilor 
de cale ferată. In punctele de descarcare a șanțurilor de scurgere, altele decât cele de la calea ferată, 
apele colectate, vor trece prin separatoare de hidrocarburi. 

Lucrările de scurgere a apelor constau în principal din următoarele: 

- Amplasarea de santuri la piciorul taluzului; 

- La rampele pasajelor se vor amplasa rigole de acostament şi casiuri de descărcare, pentru a 
împiedica scurgerea directă a apelor pluviale pe taluz; 

- Amplasarea de podete noi si inlocuirea sau prelungirea podetelor existente. 

Evacuarea apelor pluviale din şanţurile sau rigolele s-a prevăzut a se face în emisarii existenţi (văi, 
pâraie, râuri, etc.), canalele de desecare, sau în cazul în care nu există emisari, apele se vor descărca în 
mediu. 

Tipurile de lucrări prevăzute înainte de descărcare, pentru epurarea apelor pluviale care spală poluanţii 
depuşi pe platforma drumului sunt: 

- Bazine decantoare şi separatoare de grăsimi; 

- În cazul în care nu există emisari, apele se vor descărca după epurarea lor, în mediul înconjurător 
prin intermediul unor bazine de dispersie. 

În vederea drenării şi evacuării apelor din sistemul rutier, s-a prevăzut prelungirea stratului granular 
până la marginea platformei pentru a permite apelor infiltrate în fundaţie descărcarea pe taluzuri sau în 
dispozitivele de scurgere din lungul drumului. 

Apele de pe suprafeţele terenului înconjurător nu necesită epurare, dar în ansamblul de colectare se 
amestecă cu apele provenite de pe platforma drumului şi care se presupun a fi contaminate de produsele 
de eşapare, uzura pneurilor vehiculelor, sau contaminări accidentale prin scurgeri de produse provenite de 
la autovehicule cu defecţiuni sau de la accidente. 
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Pentru continuizarea santurilor in dreptul intersectiilor cu drumurile laterale s-au prevăzut podeţe 
tubulare.  

Pentru strazile din interiorul localitatilor pe care se vor efectua lucrari de modernizare este prevazut ca 
apele pluviale de pe partea carosabila a rampelor sa fie dirijate catre borduri prin intermediul pantelor 
transversale si descarcate la gurile de scurgere ale sistemului de canalizare existent. 

5.3.13.5. SEMNALIZARI ȘI MARCAJE 

Proiectele de Reglementarea circulaţiei rutiere prin indicatoare şi marcaje rutiere se realizează în 
conformitate cu prevederile Convenţiei Europene asupra semnalizării rutiere (Viena - 8 Noiembrie 1968), 
Ordonanţei de Urgenţă privind circulaţia pe drumurile publice nr. 195 din 12 decembrie 2002, cu modificările 
şi completările ulterioare şi Regulamentului de aplicare a OUG 195/2002 şi a Standardelor româneşti SR 
1848-1,2,3/2011 şi SR 1848-7/2015.  

Semnalizarea rutieră verticală conţine următoarele elemente: 

 Indicatoare de avertizare;

 Indicatoare de reglementare;

 Indicatoare de orientare şi informare.

Formatele indicatoarelor rutiere sunt reglementate prin Standardul român SR 1848-2-2011 
„Semnalizare Rutieră. Indicatoare şi mijloace de semnalizare rutieră. Partea 2: Condiţii tehnice”, funcţie de 
categoria drumului, după cum urmează: 

 Indicatoare foarte mari – pe autostrăzi şi unele trasee de drumuri „E”, stabilite de către
administratorul drumului; 

 Indicatoare mari – pe restul drumurilor naţionale;

 Indicatoare normale – pe drumuri judeţene, comunale, străzi, pe drumuri private deschise circulaţiei
publice şi pe unele drumuri vicinale cu trafic mai important. 

Marcajele rutiere se realizează în conformitate cu Acordul European privind marcajele rutiere pentru 
completarea „Convenţiei asupra semnalizării rutiere” (1 mai 1971) şi Standardul român SR 1848-7/2015 
„Semnalizare rutieră. Marcaje rutiere”. 

În funcţie de locaţia unde acestea se aplică şi de rolul marcajului în ghidarea traficului, vor fi prevăzute 
câteva tipuri de marcaj: 

 Marcaje longitudinale;

 Marcaje de delimitare a părţii carosabile;

 Marcaje transversale;

 Marcaje diverse;

 Marcaje laterale.

Marcajul rutier se va intrerupe din 10,00m în 10,00m, pe cate 5,00 cm, pentru asigurarea scurgerii apelor 
pluviale, evitandu-se astfel aparitia acvaplanarii. 

5.3.13.6. PARAPETE DE SIGURANŢĂ 

Pentru siguranta traficului, proiectul va include parapete de siguranta precum si parapete pietonali. Tipu 
de parapet se stabileste in conformitate cu prevederile urmatoarelor standarde si normative: SR EN 1317-
1:2011 (Dispozitive de protecţie la drumuri. Partea 1: Terminologie şi prevederi generale pentru metodele 
de încercare); SR EN 1317-2:2010 (Dispozitive de protecţie la drumuri. Partea 2: Clase de performanţă, 
criterii de acceptare a încercărilor la impact şi metode de încercare pentru parapetele de siguranţă); STAS 
1948/1-1991 (Lucrari de drum. Stalpi de ghidare si parapeti de siguranta. Prescrptii generale pentru 
proiectare si pozitionarea pe drum); SR 1948-2:1995 (Lucrari de drum. Parapete pe poduri. Prevederi 
generale pentru proiectare si pozitionare); AND593/2012 „Normativ pentru sisteme de protecţie pentru 
siguranţa circulaţei pe drumuri, poduri şi autostrăzi” 

Pe parapetele de siguranta se monteaza elemente retro-reflectorizante (catadioptrii, fluturasi 
reflectorizanti sau alte elemente reflectorizante). 

Parapetul de siguranta se va monta in functie de nivelul de protectie, dupa cum urmeaza: 
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Amplasament Nivel de protectie 

Lucrari de arta H4b sau L4b 

Zona laterala 

H1 sau L1 

H2 sau L2 

H3 sau L3 

Pentru protejarea traficului pietonal (incluzand personal de intretinere in caz de accidente rutiere) 
parapetul pietonal va fi amplasat pe ambele parti ale lucrarilor de arta la limita trotuarului si vor fi prevazute 
si plase de protectie, pe pasaj. 

Stalpii de ghidare se amplaseaza conform cu STAS 1948/1-91 (Lucrari de drum. Stalpi de ghidare si 
parapeti de siguranta. Prescriptii generale pentru proiectare si pozitionarea pe drum). 

5.3.13.7. INTERSECŢII CU DRUMURI LATERALE 

La amenajarea intersecţiilor cu drumurile laterale s-a tinut cont de prevederile normativului AND 600-
2010 si STAS 10144/4 . 

Amenjarea intersecţiilor cu drumurile laterale s-a facut astfel încât să se asigure intrări şi ieşiri din 
fluxurile de trafic cât mai facile. In functie de importanta drumurilor, la intersectii au fost prevazute racordari 
circulare, pene de viraj si/sau benzi de accelerare si decelerare. 

La drumurile nationale unde se vor executa pasaje pentru a traversa linia CF, iar amenajarea intersectiei 
cu drumul lateral pe pozitia existenta nu mai este posibila datorita rampelor la pasaj, se vor realiza drumuri 
de acces si intersectii la baza rampelor viitoarelor pasaje. 

Din punct de vedere al structurii rutiere, drumurile laterale se vor amenaja pe o lungime de 15.00m de 
la intersecţie. 

5.3.13.8. CULOAR COMUN PENTRU PIETONI ȘI BICICLIȘTI ÎN TIMIȘOARA 

În urma solicitării modificării avizului obținut inițial din partea Primariei Municipiului Timișoara din cauza 
modificprii soluției pasajului superior proiectat la km 569+001 (linia CF100), această autoritate a solicitat 
introducerea în proiect a unui culoar comun bicicliști – pietoni paralel cu calea ferată, între km 570+826 și 
km 573+434, pe partea stângă a căii. 

Având în vedere amplasarea construcțiilor în zonă, în raport cu calea ferată existentă, s-a stabilit că în 
proiectul de modernizare a căii ferate nu se pot implementa decât două tronsoane ale pistei respective, 
urmând ca restul de tronsoane, până la întregirea distanței solicitate, să se realizeze printr-o investiție 
promovată de către autoritățile locale. 

Astfel că, s-au proiectat următoarele două culoare comune de biciliști și pietoni: 

- Din dreptul str. Enric Baader, până la str. Popa Șapcă, s-a prevăzut un culoar având lungimea de 
615 m și lățimea de 4,0 m (trotuar cu lățimea de 2,0 m și pistă de bicicliști de 2.0m); 

- Din dreptul străzii Calea Al. Ioan Cuza, până la str. Gheorghe Lazăr, s-a prevăzut un culoar proiectat 
având lungimea de 540 m și  lățimea de 2.6m (trotuar cu lățimea de 1,1 m și pista de bicicliști cu 
lățimea de 1.50m). 

Încadrarea structurii rutiere pentru troture și pistele de bicicliști se va face cu borduri. 

Pentru restricționarea accesului trecătorilor în zona căii ferate se va realiza și un gard de-a lungul zonei 
de paralelism dintre cele două căi de comunicație. 

5.3.14. LUCRĂRI PENTRU PROTECȚIA MEDIULUI 

Pentru protecția mediului au fost cuprinse, în proiect, următoarele tipuri de lucrări: 

- panouri fonoabsorbante; 

- decontaminarea solului în stațiile de cale ferată cu activitate importantă de manevră; 

- gestionarea deșeurilor; 

- amenajări de spații verzi. 
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Totodată, în proiect au fost cuprinse și alte lucrări ce au ca scop protejarea mediului și/sau protecția omului, 
însă acestea au fost încadrate categorii de lucrări mai complexe, după cum s-a precizat și în cadrul 
subcapitolului 3.2.3. 

5.3.14.1. PANOURI FONOABSORBANTE 

Pe pe segmentele de traseu ce se situează în proximitatea zonelor rezidențiale, spitalelor, instituțiilor de 
învățământ și de agrement se vor realiza panouri fonoabsorbante. 

O listă a segmenteleor respective este prezentată în tabelul următor. 

Tabel 5.15. 

Nr. 
crt. 

Județul Localitatea 
Lungime 
panouri 

(m) 

Poziționare față de 
calea ferată 

Zonă de montaj 

1 
Caraș-
Severin 

Caransebeş 1040 
Pe partea dreaptă 

Km 475+193- km 475+333 
Km 475+431- km 475+491 
Km 475+476- km 475+546 
Km 476+800- km 477+170 
Km 477+315- km 477+525 

Pe partea stângă 
Km 475+425- km 475+515 
Km 476+010- km 476+110 

2 
Caraș-
Severin 

Caransebeș 
(Jupa) 

900 Pe partea dreaptă Km 479+988- km 480+888 

3 
Caraș-
Severin 

Constantin 
Daicoviciu 

280 Pe partea dreaptă Km 491+311- km 491+591 

4 
Caraș-
Severin 

Sacu 720 Pe partea dreaptă Km 493+782- km 494+502 

5 Timiș Găvojdia 1150 
Pe partea stângă 

Km 502+640- km 502+800 
Km 502+818- km 503+318 
Km 503+445- km 503+555 
Km 503+962- km 504+092 
Km 504+237- km 504+317 

Pe partea dreaptă Km 503+520- km 503+690 

6 Timiș Lugoj 4450 

Pe partea dreaptă 

Km 513+480- km 513+600 
Km 513+712- km 514+242 
Km 514+375- km 514+555 
Km 514+569- km 515+299 
Km 515+070- km 515+210 
Km 515+980- km 516+450 
Km 516+490- km 516+720 
Km 516+820- km 517+110 

Pe partea stângă 

Km 514+000- km 514+280 
Km 514+315- km 514+535 
Km 514+780- km 515+040 
Km 515+100 - km 515+300 
Km 516+000- km 516+500 
Km 516+520- km 516+650 

7 Timiș Belinţ 400 Pe partea dreaptă 
Km 527+950- km 528+050 
Km 528+454- km  528+654 
Km 528+727- km  528+827 

8 Timiș 
Belinț 

(Chizătău) 
250 Pe partea dreaptă Km 532+147- km 532+397 

9 Timiș 
Topolovățu 

Mare 
170 Pe partea dreaptă 

Km 539+050 – km 539+070 
Km 539+775 – km 539+905 
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Nr. 
crt. 

Județul Localitatea 
Lungime 
panouri 

(m) 

Poziționare față de 
calea ferată 

Zonă de montaj 

Pe partea stângă Km 539+205 – km 539+225 

10 Timiș 
Recaș 
(Izvin) 

130 Pe partea dreaptă 
Km  553+071- km 553+131 
Km 553+171- km 553+241 

11 Timiș 
Remetea 

Mare 
250 Pe partea stângă Km 559+552- km 559+802 

12 Timiș Ghiroda 2000 Pe partea stângă Km 565+080- km 567+080 

13 Timiș Timişoara 8260 

Pe partea stângă 

Km 569+044- km 569+434 
Km 569+766- km 570+266 
Km 570+512- km 570+742 
Km 570+800- km 571+400 
Km 571+417- km 571+567 
Km 571+731- km 571+901 
Km 571+950- km 572+500 
Km 572+520- km 572+770 
Km 572+805- km 573+375 
Km 575+900- km 576+160 

Km 2+097- km 2+147 
Km 2+289- km 2+359 
Km 2+516- km 2+616 

Pe partea dreaptă 

Km 569+694- km 570+804 
Km 571+429- km 571+779 
Km 572+030 – km 572+320 
Km 572+511- km 572+771 
Km 572+800- km 572+310 
Km 573+463- km 573+793 
Km 575+070- km 577+220 

13 Timiș 
Sânandrei 
(Carani) 

720 Pe partea stângă 
Km 19+903- km 20+223 
Km 20+491- km 20+891 

14 Timiș Orţişoara 600 Pe partea dreaptă 
Km 25+938- km 26+038 
Km 26+115- km 26+315 
Km 26+630- km 26+930 

15 Arad Vinga 1320 

Pe partea stângă 
Km 31+350- km 31+500 
Km 31+847- km 32+257 
Km 32+273- km 32+433 

Pe partea dreaptă 
Km 31+944- km 32+254 
Km 32+273- km 32+383 
Km 32+781- km 32+961 

16 Arad Şagu 1400 
Pe partea dreaptă 

Km 40+004- km 40+104 
Km 40+280- km 40+500 
Km 40+509- km 40+589 
Km 40+800- km 41+650 

Pe partea stângă 
Km 40+427- km 40+507 
Km 40+509- km 40+579 
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Nr. 
crt. 

Județul Localitatea 
Lungime 
panouri 

(m) 

Poziționare față de 
calea ferată 

Zonă de montaj 

17 Arad Arad 5020 

Pe partea dreaptă 

Km 50+587- km 51+027 
Km 51+046- km 51+146 
Km 51+413- km 51+613 
Km 54+086- km 54+456 
Km 54+468- km 54+608 
Km 54+626- km 54+976 
Km 54+978- km 55+198 
Km 55+200- km 55+840 

Pe partea stângă 

Km 51+245- km 51+705 
Km 52+562- km 53+342 
Km 53+770- km 53+920 
Km 54+626- km 54+966 
Km 54+978- km 55+188 
Km 55+200- km 55+820 

18 Arad Vladimirescu 350 Pe partea stângă Km 4+950 - km 5+300 

Panourile fonoabsorbante se vor amplasa în zonele în care clădirile sunt la mai puțin de 50 ml față de linia 
de cale ferată pentru a elimina riscul ca nivelul de zgomot maxim admis să fie depășit. 

De asemenea, în municipiul Timișoara se vor amplasa panouri fonoabsorbante și în dreptul Parcului 
Botanic, pentru a fi protejat ca zonă de recreere. 

În zonele cu peisaje (naturale sau antropice) deosebite, panourile fonoabsorbante să fie transparente. 

Panourile fonoabsorbante vor fi prevăzute cu mijloace de protecție contra lovirii accidentale a acestora, de 
către păsările aflate în zbor. 

În figurile următoare sunt prezentate, ca exemplu orientativ, tipuri constructive de panouri fonoabsorbante, 
însă în lucrare vor putea fi utilizate orice tipuri constructive, pentru care se dețin agmentele și aprobările 
necesare. 

Foto 5.3. Panouri fonoabsorbante opace 
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Foto 5.4. Exemple de panouri fonoabsorbante transparente 

5.3.14.2. DECONTAMINAREA SOLULUI 

Pe traseul căii ferate au fost identificate suprafețe de sol contaminat cu combustibil, fiind estimat un volum 
total de 70.350 mc. 

Solul se va decontamina, conform normelor, prin excavare și tratare cu substanțe specifice, de către 
operatori autorizați. 

În tabelul următor sunt menționate zonele în care se va decontamina solul. 

Tabel 5.16. 

DECONTAMINAREA SOLULUI 
Lungime 

linii 
Suprafata Volum 

KM pr. KM pr. m mp mc 

Linia CF 100 CARANSEBEȘ-TIMIȘOARA 

1 Staţia Caransebes 475+100 477+927 1.300 6.500 3.900 

2 Statia Zagujeni 481+911 484+225 1.950 9.750 5.850 

3 Statia Cavaran 489+934 492+211 650 3.250 1.950 

4 Staţia Lugoj 514+485 517+226 2.600 13.000 7.800 

5 Statia Timisoara Est 568+399 571+767 2.600 13.000 7.800 

6 
Interval Timisoara Est - 
Timisoara Nord 

571+767 572+624 400 2.000 1.200 

7 Staţia Timisoara Nord 572+624 577+203 11.500 57.500 34.500 

Linia CF 218 TIMIȘOARA - ARAD 

8 Staţia Ronaţ Gr D 005+720 008+183 750 3.750 2.250 

9 Staţia Aradu Nou 049+815 052+690 1.500 7.500 4.500 

Linia CF 218A ARADU NOU-R2 GLOGOVĂŢ 

10 Staţia Glogovăţ 004+675 007+357 200 1.000 600 

5.3.14.3. AMENAJAREA DE SPAȚII VERZI 

În proiect sunt propuse amenajări de spații verzi în gări, cu gazon și arbuști ornamentali, pe o suprafață 
totală de 18.020mp, în tabelul de mai jos fiind menționate zonele și suprafețele pe care se vor amenaja spațiile 
respective. 
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Tabel 5.17. 

SPAŢII VERZI (Stații și intervale) Gara 
Spații verzi 

(mp) 

1 Staţia Caransebeş Caransebeș 1.300 

2 Interval Caransebeş - Zăgujeni Tibiscu 480 

3 Hm Zăgujeni Zăgujeni 495 

4 Statia Căvăran Căvăran 270 

5 Interval Căvăran - Găvojdia Sacu 440 

6 Interval Căvăran - Găvojdia Jena 440 

7 Statia Gavojdia Găvojdia 275 

8 Interval Gavojdia - Lugoj Tapia 420 

9 Staţia Lugoj Lugoj 1.530 

10 Interval Lugoj - Belinţ Jabăr 480 

11 Hm Belinţ Belinț 590 

12 Interval Belinţ - Topolovăț Chizătau 480 

13 Statia Topolovăț Topolovăț 550 

14 Interval Topolovăț - Recaş Șuștra 480 

15 Statia Recaş Recaș 530 

16 Interval Recaş - Remetea Mare Izvin 480 

17 Staţia Remetea Mare Remetea Mare 530 

18 Interval Remetea Mare - Timişoara Est Ghiroda 540 

19 Statia Timişoara Est Timișoara E 310 

20 Staţia Timişoara Nord Timișoara N 1.850 

21 Interval Timişoara Nord- Ronaţ Tj Gr.D Ronaț Tj. Cab 1 520 

22 Interval Timişoara Nord- Ronaţ Tj Gr.D Ronaț Tj. h 520 

23 Post de mișcare Ronaţ Tj Gr. D Ronaț TJ Gr D 520 

24 Hm Sânandrei Sânandrei 560 

25 Staţia Băile Calacea Băile Calacea 250 

26 Staţia Ortişoara Orțișoara 320 

27 Hm Vinga Vinga 410 

28 Hm Şag Șag 420 

29 Interval Șag – Aradu Nou Valea Viilor 530 

30 Staţia Aradu Nou Aradu Nou 1.500 
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d) probe tehnologice şi teste

În perioada de execuţie a lucrărilor proiectate şi înainte de recepţia finală a lucrărilor executate se vor 
face teste, verificărea lucrărilor şi recepţionarea lor având la bază specificaţiile tehnice europene şi 
legislaţia românească. 

În perioada de execuţie se vor face următoarele teste şi verificări a calităţii lucrărilor, ce cad în sarcina 
Executanţilor lucrărilor: 

Tabel. 5.18. 

Nr.crt Elemente proiectate Verificări 

1. Prisma de piatră
spartă

Calitatea şi granulozitatea prismei sparte 
Dimensiunile prismei 
Burajul şi stabilizarea dinamică 

2. Suprastructura
Materialele componente ale suprastructurii 
Ecartament, diagrama traverselor, ecartament, nivel, direcţie, 
supraînălţare, lungimea şinelor 
Aparatele de cale, contraşină, sudarea căii 

3. Terasamente
Trasarea lucrarilor 
Săpături (dimensiuni, cote, trepte de înfrăţire) (inclusiv gradul 
de compactare) 
Calitatea materialului folosit la umpluturi (inclusiv gradul de 
compactare) 
Dimensiunile şi capacitatea portantă a platformei de pământ 
Calitatea şi punerea în operă a materialelor geosintetice 
Calitatea materialului folosit la realizarea substratului căii 
(inclusiv gradul de compactare) 
Dimensiunile şi capacitatea portantă a platformei CF 
Finisarea şi protecţia taluzelor 

4. Scurgerea apelor
Materialele componente pentru scurgerea apelor (tuburi de 
dren, cămine, betoane, material de umplutură dren, 
geocompozit) 
Cotele de săpătură, poziţia în plan orizontal şi longitudinal 
faţă de ax CF 

5. Drumuri 
Calitatea materialelor componente ale sistemului rutier 
(materiale granulare, mixturi, betoane) 
Trasarea lucrarilor 
Săpături (dimensiuni, cote, trepte de înfrăţire) (inclusiv gradul 
de compactare) 
Calitatea materialului folosit la umpluturi (inclusiv gradul de 
compactare) 
Dimensiunile şi capacitatea portantă a platformei de pământ 
Calitatea şi punerea în operă a materialelor geosintetice 
Dimensiunile şi capacitatea portantă a platformei drumului 
Finisarea şi protecţia taluzelor 
Calitatea şi punerea în operă a materialelor pentru protecţie 
şi semnalizarea rutieră 

Testele şi verificările ce cad în sarcina Executanţilor, specificate mai sus, vor fi detaliate (nu se vor 
limita doar la cele menţionate) în faza de elaborare a proiectului tehnic sub formă de specificaţii tehnice şi 
program pentru controlul calităţii lucrărilor, în conformitate cu legea nr.10/1995 actualizată şi normativelor 
tehnice în vigoare. 

Materialele necesare ce vor fi folosite la execuţia lucrărilor proiectate, în conformitate cu Ordinul 
Ministerului Transporturilor nr.290/2000, se vor putea folosi numai dacă au agremete tehnice şi certificate 
de conformitate AFER.  

În perioada de execuţie şi înainte de recepţia finală a lucrărilor executate, se vor face următoarele teste 
şi verificări a calităţii lucrărilor, ce cad în sarcina Investitorului:  
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Tabel 5.19. 

Nr.crt Elemente proiectate Verificări 

1. Suprastructura 
Vagon de măsurat calea 

2. Platforma CF 
Verificarea capacităţi portante şi a deformabilităţii: 

- Metoda încercării statice cu placa 
- Metoda încercării dinamice cu placa 

3. Terasamente 
Analize de laborator: 

- Calitatea materialului folosit la umpluturi, 
substrat, prisma căii etc. 

Testele ce cad în sarcina Investitorului sunt verificări suplimentare faţă de verificările Executantului. 
Aceste teste şi verificări realizate de către Investitor vor certifica calitatea lucrărilor executate în 
conformitate cu specificaţiile din proiectul tehnic şi detalii de execuţie.  

Pentru structurile de poduri şi pasaje fundate indirect, se vor realiza incercări pe piloţi, în concordanţă 
cu prevederile din SR EN 1997-1:2004. Numarul piloţilor care se vor încerca se va stabili conform 
NP123:2010. De asemenea, se va verifica integritatea si continuitatea volumului de beton din piloţii forati, 
prin carotaj sonic sau impedanţă mecanică, 

Podul peste râul Mureş (pod de cale ferată dublă) de la km 2+610, situat pe linia 218A Aradul Nou – 
Glogovăţ (Arad), se va încărca cu convoaie de proba, dupa finalizarea lucrărilor. 

Pentru IFTE - Probe tehnologice şi teste: 

La instalatiile EA (STE si posturile din linie) trebuiesc executate urmatoarele teste, verificari: 

 Masuratorile electrice, inainte de punerea sub tensiune, ale echipamentului de inalta, medie si joasa
tensiune nou montate, conform normativelor specifice si instructiei 354 a caii ferate;

 Probe functionale, inainte de punerea in functiune, a aparatele de comutatie, comutatorul de ploturi
etc., nou montate;

 Proba de 72 h a transformatoarelor de putere 110/25 kV - 16 MVA, inainte de punerea in functiune;
 Inainte de punerea in functiune.a fiderelor de alimentare nou construite din STE.
 Proba de scurtcircuit real in linia de contact, inainte de punerea in functiune a fiderelor din STE (F5–

STE Caransebes, F3 si F4 la STE Lugoj, Ghiroda si Ortisoara), in vederea verificarii functionatii
protectiilor fiderelor la parametri proiectati (conform reglajelor).

La linia de contact trebuiesc executate urmatoarele teste, verificari: 

 Inainte de darea in exploatare
 Masuratori si verificari ale gabaritului mecanic si electric al liniei de contact;
 Masuratori statice la linia de contact (inaltime fir de contact, zig-zag, inaltime constructiva,

verificarea reglajelor instalatiilor de compensare etc.), conform reglementarilor normative nationale
si instructiei 353 a caii ferate.

 Inainte de receptia finala
 Linia de contact trebuie evaluata prin măsurători în conformitate cu EN 50317:2012. In acest sens

va fi efectuata evaluarea comportamentului dinamic şi a calităţii captării curentului, conform
punctului 6.1.4.1. din regulamentul UE 1301/2014 privind specificaţiile tehnice de interoperabilitate
referitoare la subsistemul „energie” al sistemului feroviar din Uniune.

La instalatiile de protectie a LC si elementelor din vecinatate se va realiza: 

 Verificarea prin masuratori a influentelor elctrostatice si electromagnetice in elementele din cale si
vecinatatea caii (tensiuni de atingere si de pas, tensiuni induse in cablurile de semnalizare, comanda etc.) 
si a valorilor campurilor electromagnetice. 
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5.4. PRINCIPALII INDICATORI TEHNICO-ECONOMICI AFERENŢI OBIECTIVULUI DE INVESTIŢII 

a) indicatori maximali

Tabel 5.20. 

Denumire 
Valoare 

(fără TVA) 
TVA (19%) 

Valoare  

(inclusiv TVA) 

LEI LEI MII LEI 

TOTAL GENERAL 7.379.963.569,10 1.402.193.078,13 8.782.156.647,23 

Din care C+M 5.668.330.154,04 1.076.982.729,27 6.745.312.883,30 

b) indicatori minimali

Tabel 5.21. 

Indicatori de performanţă tehnică 

Element UM Cantitate 

Viteza de circulație maximă km/h 160 

Procentaj de traseu cu viteza maximă % 88,46 

Tonaj brut maxim tone 3000 

Capacitatea de circulaţie Caransebeş-Lugoj Perechi trenuri/zi 134 

Capacitatea de circulaţie Lugoj-Timişoara Nord Perechi trenuri/zi 132 

Capacitatea de circulaţie Timişoara Nord-Aradu 
Nou 

Perechi trenuri/zi 
101 

Sarcina maximă admisă pe osie tone/osie 25 

Lungime utilă linii primire-expediere tr. marfă metri 750 

Lungime maximă trenuri de marfă metri 740 

Statii/Halte de mişcare buc 17 

Halte de călători buc 14 

Distanţa dintre linii în staţii metri 5 

Distanţa dintre linii în linie curentă metri 4,20 

Lungime linie CF (curente/directe) km/c.d. 156,99 

Lungime linie CF (curente/directe) km/c.s. 5,20 

Treceri la nivel buc 37 

Pasaje superioare buc 10 

Pasaje inferioare buc 14 

Poduri buc 35 

Podeţe buc 133 

Clădiri reabilitate buc 26 

Clădiri noi buc 16 

Pasarele deservire pasageri buc 21 

Pasarele edilitare buc 3 

Rampe strategice buc 4 
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Indicatori de performanţă tehnică 

Element UM Cantitate 

Instalaţii de centralizare electronică buc 20 

ERTMS intervale 20 

Centru de management al traficului ERTMS buc 1 

Suprafaţa de teren expropriată ha 366,95 

Tabel 5.22. Indicatori de mediu 

Element UM Cantitate 

Panouri fonoabsorbante m 29.240 

Amenajări de spații verzi mp 18.020 

Decontaminare sol mc 70.350 

c) indicatori financiari, socio-economici

Tabel 5.22. 

Analiza financiara Without 
Community 
assistance 
(FRR/C) 

Scenariul 2 

With 
Community 
assistance 
(FRR/K) 

Scenariul 2 

1. Rata financiara de
rentabilitate 

-9,75% -5,88% 

2. Valoarea neta
actualizata 

(Euro) 
million 

-1.432.302.428 76.030.024 

d) durata estimată de execuţie a obiectivului de investiţii, exprimată în luni

Durata estimată pentru execuţia lucrărilor la obiectivul de investiţii este de 36 de luni pentru fiecare 
dintre cele patru loturi în care se propune a fi împărțit tronsonul ce va fi modernizate:lotul 1 Caransebeş – 
Lugoj, lotul 2 Lugoj – Timişoara Est, lotul 3 Timişoara Est – Ronaţ Triaj Gr. D, respectiv lotul 4 Ronaţ Triaj 
Gr. D – Arad, inclusiv Aradu Nou – R2 Glogovăţ. 

5.5. PREZENTAREA MODULUI ÎN CARE SE ASIGURĂ CONFORMAREA CU REGLEMENTĂRILE 
SPECIFICE 

Prin soluţiile aplicate în proiect se asigură conformitatea cu reglementările naţionale şi europene în 
domeniu. 

În vederea asigurării cerinţelor fundamentale, pentru acelaşi domeniu de deschideri se poate opta 
pentru diferite soluţii tehnice (alcătuiri constructive), alegerea soluţiei depinzând pe lângă criteriul economic 
şi de mai mulţi factori impuşi de condiţiile particulare din teren, cum ar fi: 

- Mărimea obstacolului traversat, inclusiv influenţa prezenţei infrastructurilor în albia minoră, din punct 
de vedere al regimului de scurgere, acest aspect fiind coroborat şi cu gradul de complexitate privind 
execuţia lucrărilor în albia minoră şi nu în ultimul rând cu costurile ce le implică execuţia lucrărilor 
definitive şi temporare în albia minoră; 

- Dimensiunile de gabarit, în cazul pasajelor, această condiţie fiind determinantă pentru stabilirea 
înălţimii de construcţie; 

- Restricţiile din amplasament, privind montajul suprastructurilor; 
- Respectarea condiţiile de confort a pasagerilor, impuse prin SR EN 1991-2:2005.  
Aceste condiţii sunt influenţate de viteza de circulaţie şi modul de realizare a căii pe pod. 
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Mărimea obstacolului traversat. 

În cazul văilor adânci (cazul viaductelor) s-a avut în vedere ca lungimea podului să rezulte din condiţia 
înălţimii terasamentelor la capete (costul realizării terasamentului de la capetele viaductului să nu fie mai 
scump decât cel pentru viaduct), iar în cazul intersecţiei căii de comunicaţie cu ape curgătoare (indiferent 
de regimul de curgere permanent/semipermanent), la stabilirea mărimii deschiderii s-a ţinut cont de 
valoarea debitului cu probabilitatea de revenire de 1% furnizat de către INHGA. Reamintim faptul că 
tronsonul de cale ferată, ce face obiectul prezentului proiect, Caransebeş-Arad, conform STAS 4273/83 se 
încadrează în clasa II de importanţă (din punct de vedere al construcţiilor hidrotehnice).  

Un alt aspect important legat de obstacolul traversat îl reprezintă unghiul de intersecţie dintre axa căii 
şi obstacolul traversat.  

În cazul traversării unui râu, se va avea în vedere ca infrastructura podului să fie executată pe cât posibil 
în albia majoră, (ceea ce presupune traversarea albiei minore cu o deschidere principală, urmând ca pentru 
traversarea albiei majore să fie executate viaducte de acces). Pilele vor fi executate cu avantbec şi arierbec 
şi se vor poziţiona astfel încât sistemul de axe a pilelor să fie ortogonal pe direcţia de scurgere şi maluri. 

În cazul traversării unei alte căi de comunicaţie, cu un unghi foarte mic (mai mic de 30°, unde 90° 
reprezintă intersecţia perpendiculară) este recomandat ca structura podului să fie similară cu cea a unei 
pergole, costurile de investiţie fiind unele optime în acest caz. 

Ca şi concept structural, aceste poduri sunt dezvoltate în lungul căii de comunicaţie ce urmează a fi 
traversată aşa cum rezultă.  

Culeele se execută cu perete continuu doar pe zona în contact cu terasamentul, pe restul lungimii 
realizându-se discontinuu (stâlpi din beton armat încastraţi în radier la partea inferioară şi rigidizaţi la partea 
superioară prin intermediul unei rigle din beton armat ce îndeplineşte şi rol de banchetă a cuzineţilor (în 
cazul structurilor cu tabliere simplu rezemate) sau, ce face parte din nodul cadrului (în cazul structurilor de 
tip cadru). 

Dimensiunile de gabarit 

La stabilirea mărimii deschiderii podului, numărului de deschideri precum şi a înălţimii de construcţie, s-
a ţinut cont de prevederile din STAS 2924-91. Astfel, în funcţie de categoria drumului, respectiv a stăzii 
intersectate, au rezultat poziţia culeelor şi eventual numărul pilelor, precum şi înălţimea maximă de 
construcţie impusă de niveleta căii şi linia roşie a drumului. Tot legat de acest aspect ţinem să precizăm 
faptul că a fost analizat şi modul de asigurare al scurgerii apelor pluviale. 

Restricţiile din amplasament privind montajul suprastructurilor 

Restricţiile din amplasament definesc criteriile privind stabilirea tehnologiei de execuţie şi totodată a 
mărimii deschiderilor. Spre exemplu, în cazul râurilor mari cu albie bine conturată şi adâncă, cu regim de 
curgere permanent, la care nivelul etiajului este unul însemnat (peste 5m adâncime) şi cu viteze de 
scurgere apreciabile ce favorizează producerea afuierilor locale şi generale (sau cazul albiilor instabile), 
este de preferat să se evite construirea unei pile în albia minoră. În ceea ce priveşte tehnologia de execuţie 
este foarte important ca bugetul alocat realizării lucrărilor temporare (necesare execuţiei lucrărilor definitive) 
să nu depăşească mai mult de 25% din cel alocat pentru lucrările definitive. 

Respectarea condiţiilor de confort a pasagerilor, impuse prin SR EN 1991-2:2005 

Cadrul şină-traversă este primul ansamblu supus acţiunii dinamice a convoaielor feroviare, motiv pentru 
care modul de alcătuire şi starea tehnică a acestuia, influenţează în mod apreciabil comportamentul 
elementelor principale de rezistenţă ale podului pe parcursul exploatării. 

Soluţia clasică de montare a căii pe pod, cea cu cale deschisă (cadrul şină-traversă reazemă direct pe 
longeroni), prezintă urmatoarele dezavantaje:  

- Manifestarea accentuată a fenomenului de oboseală la grinzile căii. În fapt, verificarea la oboseală 
reprezintă principalul criteriu de dimensionare a secţiunii longeronilor. În ceea ce priveşte grinzile 
principale, fenomenul de oboseală are o influenţă mai redusă, o sensibilitate mai ridicată fiind 
înregistrată în cazul tablierelor cu deschideri mici, la care de asemenea criteriul principal de 
dimensionare îl reprezintă oboseala;     

- Elasticitatea căii pe pod este dată de elasticitatea grinzilor căii şi în final a grinzilor principale; 
- Este zgomotoasă şi produce disconfort atât pasagerilor cât şi riveranilor (în cazul podurilor amplasate 

în vecinătatea zonelor locuite). 
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În vederea eliminării acestor inconveniente menţionate anterior se impune adoptarea soluţiilor de 
realizare a căii continue, pe prism de piatră spartă. În acest scop, pentru susţinerea prismei căii, s-a optat 
pentru prevederea unei cuve de balast care poate fi executată fie din beton armat, fie din metal. 

În general, cuvele din beton armat sunt folosite în cazul podurilor cu deschideri mici şi medii, iar cuvele 
metalice se folosesc în cazul podurilor mari şi foarte mari (L>80m), dat find aportul considerabil al acesteia 
la creşterea greutăţii permanente. 

În mod curent, cuva din beton armat este proiectată să conlucreze cu structura metalică, dat fiind 
avantajul obţinerii unei secţiuni compuse ce conduce la obţinerea unei înălţimi de construcţie reduse. 
Conlucrarea dintre cuvă şi elementele structurale (grinzile principale în cazul tablierelor cu cale sus şi 
grinzile căii în cazul tablierelor cu cale jos), este realizată prin intermediul unor conectori (gujoane elastice 
Nielsen sau conectori rigizi). 

Avantajele adoptării soluţiei cu cuvă de balast (din beton armat sau metal) sunt următoarele: 

- Reducerea efectelor dinamice generate din convoi şi atenuarea fenomenului de oboseală; 
- Repartizarea eforturilor provenite din convoi; 
- Eliminarea complicaţiilor generate de montarea şi întreţinerea căii la podurile amplasate în curbă; 
- Oferă posibilitatea întreţinerii căii cu mijloace mecanizate, funcţionând în flux continuu; 
- Oferă posibilitatea retrasării traseului căii în plan şi modificarea niveletei căii în profil longitudinal; 
- Elasticitatea căii pe pod este similară cu cea de pe terasament; 
- Atenuarea în mod semnificativ a zgomotului; 
Prin prisma aspectelor menţionate anterior putem concluziona faptul că, prin înlocuirea căii  deschise 

cu cale pe prism de piatră spartă, se îmbunătăţeşte comportamentul structural la acţiuni dinamice, 
permiţând astfel o creştere a vitezei de transport şi totodată a condiţiilor de confort pentru pasageri. 

5.6. NOMINALIZAREA SURSELOR DE FINANŢARE A INVESTIŢIEI PUBLICE 

Pentru proiectele finanţate din Axa 1, OS 1.1 se asigură cofinanţarea din Fondul de Coeziune (85%) şi 
alocări din bugetul de stat (15%). 
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6. URBANISM, ACORDURI ŞI AVIZE CONFORME

6.1. Certificat de urbanism 

În cadrul lucrării, s-au emis de către Consiliile JudeŃene următoarele Certificate de urbanism: 

− Certificatul de urbanism nr.128 din 22.06.2016 emis de Consiliul JudeŃean Caraş-Severin; 

− Certificatul de urbanism nr.11 din 06.07.2016 emis de Consiliul JudeŃean Timiş; 

− Certificatul de urbanism nr.09 din 09.02.2017 eliberat de Consiliul JudeŃean Arad. 

6.2. Extras de carte funciară 

Pentru realizarea obiectivului de investiŃie, se vor efectua exproprieri. 

Extrasele de carte funciară pentru identificarea proprietarilor de imobile afectate de lucrare sunt 
anexate la documentaŃia de identificare a proprietarilor de imobile afectate de lucrare. 

Terenul aflat în proprietatea Beneficiarului nu este înscris în întregime în evidenŃele de cadastru şi 
publicitate imobiliară, astfel că suprafaŃa afectată de lucrări a fost identificată cu planuri eliberate la cerere 
de către OCPI şi anexate la certficatele de urbanism obŃinute pentru lucrare. 

6.3. Actul administrativ al autorităŃii competente pentru protecŃia mediului 

Procedura privind evaluarea impactului asupra mediului a fost demarată la data de 08.12.2016 prin 
depunerea Notificării la sediile AgenŃiilor pentru protecŃia mediului din judeŃul Timiş (12586RP/12.12.2016), 
judeŃul Arad (16964/09.12.2016) şi judeŃul Caraş-Severin (7853/08.12.2016). 

În urma convocărilor AgenŃiilor pentru protecŃia mediului, s-au efectuat vizitele pe amplasament, 
încheindu-se procesele verbale aferente: 

− APM Arad, Proces verbal nr. 17075/13.12.2016; 

− APM Timiş, Proces verbal nr. 12586/22.12.2016; 

− APM Caraş-Severin, Proces verbal nr. 178/21.12.2016. 

În urma vizitei pe amplasament, au fost emise Deciziile etapei de evaluare iniŃială, după cum 
urmează: 

− Decizia de evaluare iniŃială nr. 17288/16.12.2016, emisă de APM Arad; 

− Decizia de evaluare iniŃială nr. 542/22.12.2016, emisă de APM Timiş; 

− Decizia de evaluare iniŃială nr. 337/21.12.2016, emisă de APM Caraş-Severin. 

După parcurgerea etapei de încadrare a proiectului s-a emis decizia de încadrare a acestuia, la data 
de 25.06.2018, stabilindu-se că proiectul se supune evaluării adecvate şi evaluării impactului asupra 
mediului. 

În cadrul etapei de Evaluare Adecvată s-a stabilit că drumul de întreŃinere proiectat între km 16+150 şi 
km 18+600, linia CF Timişoara – Arad se va reamplasa pe partea stângă a căii ferate, în timp ce pentru 
accesul la lucrarea pe partea dreaptă a căii va fi proiectat un drum provizoriu. 

Etapa de Evaluare Adecvată s-a încheiat la data de 17.12.2018, odată cu emiterea actului pentru 
continuarea procedurii de reglementare cu etapa de analiză a calităŃii RIM. 

De asemenea, în cadrul procedurii de obŃinere a Acordului de Mediu, s-a elaborat Studiul pentru 
Evaluarea Impactului asupra Corpurilor de Apă, studiu ce a fost acceptat de către autoritatea 
competentă, ce a emis cu această ocazie şi DeclaraŃia autorităŃii competente responsabile cu gestionarea 
apelor pentru proiectul de modernizare a tronsonului feroviar Caransebeş – Timişoara – Arad. 

Proiectul a fost supus dezbaterilor publice, la care au participat autorităŃile şi cetăŃenii interesaŃi. 

Nu au fost depuse contestaŃii cu ocazia dezbaterilor publice, iar solicitările publicului din cadrul 
şedinŃelor respective au fost rezolvate, în cadrul proiectului. 

În cele din urmă, s-a obŃinut Acordul de Mediu pentru lucrare, acesta având numărul 2/2019. 

Actul respectiv cuprinde condiŃiile impuse de către autoritatea de resort pentru execuŃia lucrărilor şi 
operarea proiectului. 
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6.4. Avize conforme privind asigurarea utilităŃilor 

În cadrul documentaŃiei Studiul de Fezabilitate s-au obŃinut avize de principiu pentru aigurarea 
utilităŃilor conform Certificatelor de urbanism şi anume: 

JudeŃul ReŃeaua de utilităŃi Avize şi acorduri privind utilităŃi 

Caraş - Severin 

Energie electrică ENEL ENERGIE S.A 

Gaze 
SNTGN TransGaz SA 

Delgaz Grid S.A. 

Arad Gaze 
SNTGN TransGaz SA 

Delgaz Grid S.A. 

Timiş 

Energie electrică ENEL ENERGIE S.A. 

Gaze 

SNTGN TransGaz SA 

Delgaz Grid S.A. 

SC Gaz Vest Arad SRL 

6.5. Studiu topografic, vizat de către Oficiul de Cadastru şi Publicitate Imobiliara 

Studiul topografic vizat de către ANCPI este anexat la documentaŃia SF şi va fi utilizat pentru 
obŃinerea AutorizaŃiei de Construire. 

6.6. Avize, acorduri şi studii specifice şi care pot condiŃiona soluŃiile tehnice 

Autoritatea Emitentă -Transgaz-Arad-Aviz nr.11419/285/16.03.2017 

Organizarea de şantier se va amplasa la distanŃa minimă de 20m faŃă de conductele de gaze 
identificate în apropierea lucrării. 

Stâlpii LC ce urmează a fi proiectaŃi în apropiere subtraversărilor/tronsoanelor de conductă noi, vor fi 
amplasaŃi la distanŃa minimă de 2 mteri faŃă de conducte şi se va păstra distanŃa minimă de 50 de metri 
de la conducta de gaz şi piciorul taluzului căii ferate proiectate. 

La intersecŃia cu drumurile tehnologice conductele se vor proteja cu dale prefabricate de beton armat 
conform unui proiect tehnic ce se va aviza în CTE-Trasgaz SA acestea nu vor depăşi 1,5 metri faŃă de o 
parte şi alta faŃă de conducta de gaze. 

În zona de protecŃie a conductei de gaze (6 metri stânga şi dreapta faŃă de axul conductei) lucrările de 
săpătură şi umplutură se vor executa manual iar în zona respectivă nu se vor depozita materiale şi nu vor 
staŃiona maşini şi utilaje. 

Autoritatea Emitentă-Vodafone-Aviz CTN FO 766 

Dacă propunerea intersectează FO subterane şi se apropie la o distanŃă mai mică de 2 metri atunci 
săpătura se va face manual. 

Autoritatea Emitentă - Delgaz-Grid SA-Aviz nr.1603,18/04/2017-JudeŃ Timiş 

Înainte de începerea lucrărilor se va solicita în scris participarea unui reprezentant  al Delgaz Grid SA la 
predarea de amplasament şi asistenŃa tehnică ori de cate ori este nevoie pe perioada derulării lucrărilor. 

ReŃelele afectate de lucrare vor fi aşezate şi acoperite cu un strat de nisip cu granulaŃia intre 0,3-0,8 
mm şi grosime de 10 cm cel puŃin şi pe o lăŃime de 20 cm iar compactarea se va face manual pe o 
înălŃime minima de 30 cm. 

Adâncimea de pozare a reŃelelor subterane trasate va fi cuprinsă între 0,5-0,9m. 

Săpătura din zona de protecŃie a reŃelelor de gaze naturale se va realiza în mod obligatoriu manual, 
pentru a nu afecta izolaŃia, materialul sau alte elemente. În cazul în care lucrarea va afecta căminele 
atunci acestea vor fi reamplasate obligatoriu pe poziŃia iniŃială.  
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Autoritatea Emitentă-Primăria Comunei Ghiroda-Aviz nr.7414 din 03/06/2016-JudeŃ Timiş 

Realizarea lucrărilor de execuŃie pentru o linie feroviară suplimentară se vor executa în partea nordică 
a liniei feroviare existente. 

Autoritatea Emitentă –Consiliul JudeŃean Timiş-DirecŃia Generală Tehnică din cadrul CJ Timiş-
R 2158/22.02.2017 

Se vor realiza drumuri de acces/întreŃinere cu o lăŃime de 5,00m şi cu acostament de 2x0,25m, în 
lungul căii ferate pentru execuŃia lucrărilor proiectate şi vor fi racordate la reŃeaua de drumuri locale 
existente. Acestea se vor racorda la drumurile locale existente. 

Se vor amenaja treceri la nivel din dale carosabile elastice, între drumurile judeŃene şi linia CF proiectată. 

Înainte de începerea execuŃiei lucrărilor pe baza documentaŃiei de execuŃie verificată de un verificator 
atestat în lucrări de drumuri, pentru lucrările rutiere, se va solicita ”AutorizaŃie de amplasare şi acces la 
drum” eliberată de DirecŃia Generală Tehnică din cadrul CJ Timiş. 

Autoritatea Emitentă- SC Protelco SA- ReferinŃă 28171388/1579/78 din 11.01.2017-JudeŃ Timiş-
Timişoara 

Pentru protejarea infrastructurii Orange este necesar realizarea unui proiect de relocare a fibrei optice 
în zona Pasajului propus pe Aleea Pădurea Verde-Timişoara. Proiectul va fi întocmit de o firmă agreeată 
de Orange iar cheltuielile cu proiectarea, avizarea şi executarea fiind în sarcina beneficiarului investiŃiei.  

Pentru a preîntâmpina deteriorarea oricăror reŃelele de telecomunicaŃi, existente în zona lucrărilor 
trebuie solicitată pe bază de comandă acordarea asistenŃei tehnice care se taxează conform 
următoarelor tarife:1000 lei/zi. 

Autoritatea Emitentă-Telekom România Communications SA-Aviz nr 695/05.04.2017 JudeŃ Timiş 

Nu se admit săpături mecanizate la o distanŃă mai mică de 1m faŃă de oricare din elementele reŃelei TC. 
Toate lucrările se vor face sub asistenŃa tehnică a unui reprezentat de la departamentul tehnic Telekom. 

Autoritatea Emitentă – Comuna Remetea Mare-JudeŃ Timiş aviz nr 579/09.02.17 

Reglementarea situaŃiei juridice a terenurilor pe care le traversează lucrarea. 

Autoritatea Emitentă – Inspectoratul de PoliŃie JudeŃean Timiş-aviz nr 257190 din 29.05.17 

Se va depune o nouă documentaŃie care să cuprindă proiectul tehnic cu semnalizarea rutieră aferentă 
zonelor în care apar modificări. 

Autoritatea Emitentă – GazVest aviz nr 18162 din 13.04.17- JudeŃ Timiş 

Conductele de înaltă densitate vor fi amplasate la adâncimi cuprinse între 0,90m şi 0,5m. Pentru 
obŃinerea avizului de specialitate se vor respecta prevederile legale în vigoare, privind măsurile de 
protejare a conductelor de distribuŃie a gazelor naturale. 

Autoritatea Emitentă – Primaria TopolovăŃu Mare aviz nr 384 din 15.06.17-JudeŃ Timiş 

La km 550+215 se vor respecta avizul şi proiectul obŃinut pentru linia CF ce se intersectează cu o 
conductă de canalizare menajeră. 

Autoritatea Emitentă – e DistribuŃie-JudeŃ Timiş 

Executarea lucrărilor de săpături din zona traseelor de cabluri se va face cu asistenŃa tehnică din 
partea UO MTJT Timişoara. Nu se vor depozita materiale şi se vor folosi utilaje cu gabarit scăzut. 

Autoritatea Emitentă – Primăria Municipiul Timişoara-Comisia de circulaŃie-Aviz nr. SC2017-
014156 din 15.06.17JudeŃ Timiş, respectiv Aviz nr. SC2019-003495 

Trecerea la nivel cu calea ferată se va menŃine urmând ca la intersecŃia cu Străzile: Radu de la 
AfumaŃi, Gh. Adam şi Enric Baader să se prevadă treceri supraterane pentru pietoni şi biciclişti. La 
intersecŃia cu str. Behela să se prevadă o soluŃie care să permită o trecere supraterană. 

Se va realiza un culoar pietonal şi de biciclişti paralel cu calea ferată, între strada Enric Baader şi 
strada Popa Şapcă, respectiv între strada Alexandru Ioan Cuza şi strada Gheorghe Lazăr. 
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Autoritatea Emitentă-AgenŃia naŃională de îmbunătăŃiri funciare-aviz nr. 389 din 28.02.2017 - 
JudeŃul Timiş 

În etapa următoare se va reveni cu o nouă documentaŃie care va cuprinde toate detaliile de execuŃie care 
vor respecta prevederile legale cu privire la zonele de protecŃie pentru lucrările de îmbunătăŃire funciară. 

Autoritatea Emitentă-Ministerul culturii şi a identităŃii naŃionale DirecŃia JudeŃeană pentru 
Cultură-aviz nr. 2275/05.07.2018-JudeŃul Timiş 

În faza de proiectare PAC se va efectua un diagnostic arheologic intruziv pe zonele cu potenŃial 
arheologic, identificate în Raportul de Diagnostic Preliminar Arheologic. 

Autoritatea Emitentă-Primăria Municipiul Arad-aviz nr 13582/A0/20.03.17-JudeŃul Arad 

Se va asigura accesul proprietarilor cu utilaje agricole în zona Sânicolau Mic respectându-se 
distanŃele dintre vechiul şi noul traseu al căii ferate, şi se va rezolva situaŃia juridică a terenurilor afectate 
de investiŃia propusă. 

Autoritatea Emitentă-AgenŃia naŃională de îmbunătăŃiri funciare-aviz nr. 483 din 07.03.2017 - 
JudeŃul Arad 

În etapa următoare se va reveni cu o nouă documentaŃie care va cuprinde toate detaliile de execuŃie care 
vor respecta prevederile legale cu privire la zonele de protecŃie pentru lucrările de îmbunătăŃire funciară. 

Autoritatea Emitentă-Administrator de unităŃi urbane SC CTP SA-JudeŃul Arad 

Având în vedere că în zona lucrării există cabluri subterane de 750Vcc şi un pasaj de tramvaie pe 
porŃiunea 54+500-55+500 se va solicita aviz şi pentru faza de DTAC. 

Autoritatea Emitentă-Consiliul JudeŃean Arad-aviz nr. 17899/16.12.2017-JudeŃul Arad 

În vederea executării de lucrări în zona drumului public se vor respecta normele şi metodologia privind 
închiderea circulaŃiei şi a restricŃiilor de circulaŃie. 

Autoritatea Emitentă-Ministerul culturii şi a identităŃii naŃionale DirecŃia JudeŃeană pentru 
Cultură-aviz nr. 221/24.04.2017-JudeŃul Arad 

În fazele de proiectare PAC şi PTh se va efectua un diagnostic arheologic intruziv pe tot parcusul 
traseului propus. 

Autoritatea Emitentă-Primăria Comunei Şagu-Aviz nr 6334 din 13.12.2016-JudeŃul Arad 

Trecerea la nivel cu DC 249 şi str Gării pe toată lungimea ei se va folosi covor de cauciuc. În 
conformitate cu standardele europene se va ridica nivelul peroanelor iar staŃia va fi prevăzută cu un grup 
sanitar modern. 

Autoritatea Emitentă-Primăria Comunei Vinga-Aviz nr 8176 din 07.12.2016-JudeŃul Arad 

Trecerea la nivel cu DC 98 Vinga-Mănăştur-Mailat-Felnac şi Str Gării pe toată lungimea ei se va folosi 
covor de cauciuc. În conformitate cu standardele europene se va ridica nivelul peroanelor iar staŃia va fi 
prevăzută cu un grup sanitar modern. 

Autoritatea Emitentă – SC Telekom România Comunication SA-aviz nr 134 din 05.04.17-JudeŃul 
Arad 

Nu se vor face săpături mecanizate la o distanŃă mai mică de 1m faŃă de reŃelele Telekom. 

Autoritatea Emitentă – RCS-RDS aviz nr17654 din 16.05.17-JudeŃul Arad 

Deoarece lucrările propuse vor intersecta reŃeaua aceasta va fi relocată fără sa se afecteze serviciile de 
transmisie. 

Autoritatea Emitentă – Serviciu de telecomunicaŃii special-aviz nr 221016 din 23.03.17-JudeŃul 
Arad 

SoluŃiile tehnice privind protecŃia sau devierea reŃelelor de telecomunicaŃii speciale se vor executa în 
baza unui proiect tehnic avizat de STS. 

Autoritatea Emitentă – SC CET HIDROCARBURI SA-aviz nr 762 din 01.03.17-JudeŃul Arad 

Se vor respecta distanŃele minime impuse de normativ. 
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Autoritatea Emitentă – Inspectoratul general Situatie de Urgenta-aviz nr 597/16/AA-AR din 
16.12.16-JudeŃul Arad 

Va fi necesar avizul doar în situaŃia în care se construiesc sau se modifică clădirile cu aria construită 
mai mare de 600mp. 

 Autoritatea Emitentă – DirecŃia JudeŃeană pentru Cultură-JudeŃul Caraş Severin aviz nr 2746 
din 15.12.16 

Lucrările de execuŃie se vor desfăşura obligatoriu cu diagnostic arheologic şi supraveghere arheologică. 

În cazul descoperirii unor materiale arheologice în timpul efectuării lucrărilor se va sista lucrul şi se va 
contacta DJC Caraş Severin. 

Autoritatea Emitentă – Consiliul JudeŃean Caraş Severin-JudeŃul Caraş Severin 

Transmiterea către Consiliul JudeŃean a modificărilor în ceea ce priveşte zonele de siguranŃă şi 
protecŃie a infrastructurii feroviare pentru a fi preluate în documentaŃiile de urbanism/amenajare a 
teritoriului. 

Autoritatea Emitentă – E DistribuŃie Banat+UO ReşiŃa-aviz nr.176846449/23.02.17 JudeŃul  Caraş 
Severin 

Se va respecta distanŃa minimă de 7m pe verticală între conductorul inferior LEA 20kV Sacu la 
săgeata maximă şi sol, cât şi distanŃa minimă de apropiere (5m) a unui obiectiv faŃă de conductorul activ. 

DistanŃa minimă între LEA 0,4kV şi clădire va fi de 1m iar distanŃa între cablul pozat în pământ şi 
fundaŃia clădirii va fi de 0,6m.  

Lucrările de săpătură se vor face manual cu asistenŃă tehnică suplimentară din partea UO MTJ ReşiŃa. 

Autoritatea Emitentă – Inspectoratul general Situatie de UrgenŃă-aviz nr 1226613 din 22.12.16-
JudeŃul Caraş Severin 

Va fi necesar avizul doar în situaŃia în care se construiesc sau se modifică clădirile cu aria construită 
mai mare de 600mp. 

7. IMPLEMENTAREA INVESTIłIEI

7.1. InformaŃii privind entitatea responsabilă pentru implementarea investiŃiei 

Entitatea responsabilă pentru implementarea investiŃiei este CNCF ”CFR” SA. 

CNCF ”CFR” SA este totodată şi beneficiarul lucrării, companie cu capital de stat aflată sub 
autoritatea MT şi înfiinŃată în urma reorganizării SNCFR, în anul 1998, prin Hotărârea de Guvern, 
nr.581/1998. 

Pentru realizarea obiectului de activitate CNCF „CFR” SA este împărŃită, la acest moment, în opt 
sucursale conduse şi coordonate de către compartimentul central al companiei. 

Sucursala „CFR” SA pe raza căreia se doreşte a se implementa obiectivul de investiŃii vizat de studiul 
de fezabilitate este Sucursala Regională CF Timişoara. 

Compania NaŃională de Căi Ferate „CFR" - SA este gestionarul infrastructurii feroviare publice din 
domeniul public al statului. 

Beneficiarul lucrării are următoarele date de contact: 

Nume companie CNCF „CFR” SA 
Adresa Bucureşti, Str. Dinicu Golescu, nr.38, Sector 1, cod 010873 
Telefon 021.223.27.38 
Fax 021.319.24.01 

7.2. Strategia de implementare a investiŃiei 

Durata preconizată pentru implementarea investiŃiei este 60 de luni, calculate de la data demarării 
procedurii de licitaŃie pentru achiziŃia la pachet a serviciilor PTh+DE şi lucrărilor de execuŃie. 

Pentru a fi achiziŃionată şi implementată mai facil, s-a propus împărŃirea lucrării în patru loturi: 

− Lotul 1, Caransebeş cap X – Lugoj semnal cap X; 
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− Lotul 2, Lugoj cap X – Timişoara Est cap X; 

− Lotul 3, Timişoara Est Cap X – RonaŃ Triaj Gr. D cap Y; 

− Lotul 4, RonaŃ Triaj Gr. D cap Y – Arad, inclusiv distanŃa Aradu Nou –  R2 GlogovăŃ (ramificaŃie 
nouă). 

Graficele de implementare a investiŃiei, cu eşalonarea resurselor financiare necesare pe fiecare lună a 
lucrării, pe întregul tronson feroviar şi pe fiecare dintre cele patru loturi, sunt cuprinse în Anexa 5 a 
prezentei documentaŃii. 

7.3. Strategia de exploatare/operare şi întreŃinere 

Pentru exploatarea tronsonului feroviar ce va fi modernizat s-a prevăzut prin proiect instalaŃie ERTMS 
pentru conducerea circulaŃiei trenurilor, instalaŃie BLAI ce va funcŃiona în paralel cu sistemul ERTMS, 
până la implementarea echipamentelor compatibile necesare pentru circulaŃia trenurilor după sistemul 
ERTMS, în vederea dotării locomotivelor din parcurile OTF şi a utilajelor de lucru ale GIF sau agenŃilor 
autorizaŃi pentru efectuarea de lucrări la infrastructura feroviară şi la instalaŃiile acesteia. 

Fiecare staŃie sau haltă de mişcare de pe tronson va fi dotată cu instalaŃie CE, iar liniile de primire – 
expediere din aceste puncte de secŃionare vor fi electrificate. 

Rolurile de bază ale acestui tronson în cadrul reŃelei feroviare vor fi următoarele: 

− să asigure tranzitul rapid de mărfuri pe coridorul Orient/Est mediteranean, precum şi pe linia 
special pe E56, Budapesta – Rakos – Lokoshaza – Curtici – Arad – Timişoara – Craiova- 
Bucureşti, linie din cadrul reŃelei feroviare internaŃionale ”E” (conform AGC); 

− să asigure o bună conectivitate în transportul de pasageri pe zona regiunii istorice Banat şi în 
special în zonele de influenŃă ale municipiilor Timişoara şi Arad, având în vedere şi reŃeaua 
feroviară relativ densă în aceată zonă; astfel s-ar obŃine şi o revigorare a liniilor CF din zonă, mai 
puŃin utilizate în zonă în ultimii ani; 

− după finalizarea lucrărilor de modernizare a tronsonului Caransebeş - Craiova, să asigure un 
transport semnificativ mai ieftin, dar confortabil către capitala Ńării, recuperând din clienŃii pierduŃi 
în ultimii ani în favoare altor moduri de transport (aerian în special); 

− deservirea operatorilor deŃinători de depozite cerealiere în zonă, dată fiind cererea în creştere 
pentru transportul feroviar al cerealelor şi îngrăşămintelor agricole (există silozuri în exploatare la 
TopolovăŃ, Băile Călacea, OrŃişoara şi Vinga şi linii publice cu activitate în OrŃişoara şi Vinga). 

Pentru întreŃinerea construcŃiilor şi instalaŃiilor de pe tronsonul feroviar modernizat s-au cuprins proiect 
două clădiri de mentenanŃă (Caransebeş şi Timişoara Nord) ce vor prevăzute cu două sau trei linii ferate 
cu canale de revizie, instalaŃii de ridicare cu vinciuri, ateliere mecanice şi electrice şi alte dotări specifice, 
în vederea desfăşurării activităŃii de mentenanŃă a utilajelor de lucru la cale. 

De asemenea, districtele LC au fost dotate cu câte o drezină pantograf, dat fiind faptul că cele actuale 
sunt depăşite fizic. 

Totodată pentru asigurarea necesităŃilor de operare, respectiv de exploatare au fost prevăzute lucrări 
la următoarele construcŃii: 

− clădirile CED din staŃiile Caransebeş, Lugoj, Timişoara Nord; 

− clădirea cabinei de sabotari din staŃia Caransebeş, utilizată în exploatarea staŃiei; 

− clădirea atelierului DEU din Lugoj; 

− clădirea atelierului SDV din Lugoj; 

− clădirea PAR+grup electrogen din Lugoj; 

− clădirea Atelier DEU din staŃia Aradu Nou; 

− o cabină de intervenŃie la RamificaŃia Pavilioane CFR dată fiind depărtarea de staŃia Timişoara 
Nord (pentru intervenŃie rapidă în caz de deranjamente la linii, macazuri, inslaŃii SCB sau LC, 
pentru lucrările de combatere a efectelor înzăpezirilor, pentru înfiinŃarea de posturi de mişcare 
provizorii la lucrările de întreŃinere sau la deranjamentele la instalŃiile SCB sau LC); 

− o cabină de intervenŃie la R2 GlogovăŃ (în zona km 625+550), proiectată în aceleaşi scopuri ca şi 
cabina de la Ram. Pav. CFR. 
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În ceea ce priveşte activitatea de întreŃinere  construcŃiilor şi instalaŃiilor de pe tronsonul Caransebeş - 
Arad, după finalizarea lucrărilor de modernizare, aceasta se va desfăşura copnform reglementărilor 
specifice naŃionale în vigoare, iar în cazurile când acetea nu acoperă toată plaja de echipamente, 
instalaŃii şi construcŃii puse în operă, întreŃinerea se va face după manualele şi ghidurile ce vor fi furnizate 
beneficiarului lucrării, de către executanŃii lucrărilor de specialitate. 

Dintre reglementările specifice ce stabilesc regulile şi periodicitatea lucrărilor de întreŃinere, se 
evidenŃiază următoarele: 

− InstrucŃia nr.314/1989 InstrucŃia de norme şi toleranŃe pentru construcŃia şi întreŃinerea căii, linii 
de ecartament normal. (cu toate corectările şi completările ulterioare); 

− Instr. 300/1982 InstrucŃiuni de întreŃinere a suprastructurii căii ferate; 

− Instr. Nr.329/1995 InstrucŃia pentru folosirea vagoanelor de măsurat calea; 

− Regulament de exploatare tehnică feroviară; 

− InstrucŃiuni pentru restricŃii de viteză, închideri de linie şi scoaterea de sub tensiune a liniei de 
contact; 

− Instr. Nr.305/1997 InstrucŃia privind fixarea termenelor şi a ordinei în care trebuie efectuate 
reviziile căii; 

− Instr. Nr. 306/1972 InstrucŃia pentru determinarea defectelor şinelor şi pentru verificarea şinelor în 
cale; 

− Instr. Nr.307/1964 Îndrumător pentru revizia aparatelor de cale; 

− Instr. Nr.309/2009 InstrucŃiuni pentru revizia şi întreŃinerea podurilor de cale ferată; 

− Instr. Nr.348/1972 InstrucŃia pentru controlul nedistructiv al şinelor; 

− Instr. 350/1994 InstrucŃia pentru întreŃinerea şi repararea instalaŃiilor TTR – TC; 

− Instr. Nr.353/1988 InstrucŃia pentru întreŃinerea tehnică şi repararea instalaŃiilor liniilor de contact 
ale căii ferate electrificate; 

− Instr. Nr.354/2007 InstrucŃiuni pentru revizia tehnică şi repararea instalaŃiilor de energoalimentare 
ale căii ferate electrificate; 

− Instr. 351/1988 InstrucŃia pentru întreŃinerea tehnică şi  repararea instalaŃiilor de  semnalizare, 
centralizare şi bloc  (S.C.B.); 

− InstrucŃia instalaŃiei pentru controlul automat al vitezei trenurilor şi autostop tip INDUSI – 
echipamentul din cale. 

7.4. Recomandări privind asigurarea capacităŃii manageriale 

Pentru implementarea cu suces a fazelor de implementare a proiectului şi pentru urmărirea 
contractelor (ConsultanŃă, ExecuŃie de lucrări, inclusiv proiectare) se impune înfiinŃarea unei unităŃi 
speciale de management al proiectului, în cadrul structurii organizatorice a Beneficiarului lucrării, atât la 
nivel de compartiment central, cât şi la nivel local (regional). 

UnităŃile de Management a Proiectului (centrală şi regională) ar asigura îndeplinirea unor atribuŃii 
specifice în realizarea proiectului. 

În scopul urmării implementării proiectului, UnităŃile de Management a Proiectului (UMP) vor avea 
atribuŃii specifice supervizării derulării şi implementării soluŃiilor tehnice proiectate, managementul 
contactelor de execuŃie lucrări sau servicii şi al modificărilor contractuale, asigurarea şi monitorizarea 
nivelului de calitate impus de proiect, coordonarea programelor de execuŃie din cadrul Şantierului şi de pe 
secŃiunile (loturile) întregului tronson feroviar vizat pentru reabilitare. 

Printre atribuŃiile unei UMP, trebuie să fie incluse următoarele, considerate ca fiind indispnesabile 
pentru urmărirea implementării cu succes a proiectului la nivel de Beneficar: 

− Coordonrea implementării proiectului, în funcŃie de etapa în care se află acesta, în termenele şi în 
sumele stabilite prin contractele/acordul de finanŃare; 

− Organizarea şi participare la recepŃionarea serviciilor/lucrărilor din cadrul proiectului; 

− Monitorizarea stadiului pregătirii/implementării proiectului, pe baza rapoartelor transmise de către 
contractori/consultanŃi conform conditiilor contractuale; 



”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 

STUDIU DE FEZABILITATE Pag 686 

− Contribuirea la elaborarea bugetului proiectului în vederea alocării resurselor financiare pentru 
asigurarea implementării lucrării; 

− Colaborarea cu direcŃiile de specialitate din cadrul structurii organizatorice a Beneficiarului, pentru 
obŃinerea punctelor de vedere de specialitate, în vederea implementãrii proiectului; 

− Asigurarea implementării activităŃilor de publicitate a proiectului; 

− Administrarea resurselor financiare şi tehnice disponibile, în vederea respectãrii termenelor de 
implementare cu încadrarea în bugetul proiectului; 

− Organizarea de vizite pe şantier şi participarea la şedintele de progres ale proiectului pentru 
verificarea stadiului executării lucrărilor; 

− Gestionarea şi iniŃierea modificărilor contractuale conform prevederilor legale, solicitând puncte 
de vedere de la departamentele de specialitate din cadrul structurii organizatorice a 
Beneficiarului; 

− Monitorizarea fluxului de numerar aferent contractului, în concordanŃă cu alocaŃia bugetară 
aprobată; 

− Gestionarea corespondenŃei contractuale aferente şi elaborarea de răspunsuri conform 
prevederilor contractuale şi legale incidente; 

− Organizarea şi participarea la comisiile de recepŃie la terminarea lucrărilor şi recepŃie finală a 
lucrărilor de execuŃie, aferente proiectului, participarea la procesul de repunere în exploatare a 
construcŃiilor şi instalaŃiilor la care s-au efectuat lucrările de modernizare; 

− Pregătirea documentaŃiilor necesare procedurilor de recepŃie inclusiv efectuarea de demersuri 
pentru constituirea comisiilor de recepŃie, convocare, punct de vedere al proiectantului lucrărilor; 

− Organizarea preluărea cărŃilor tehnice de la Antreprenor şi urmărirea predării acestora către 
benficiarul direct al lucrărilor (forul local al Beneficiarului – Sucursala Regională de Căi Ferate); 

− Urmărea remedierii neconformităŃilor stabilite în anexele la procesele verbale de recepŃie la 
terminarea lucrărilor şi a defectelor apărute în perioada de garanŃie; 

− Notificarea Antrepenorului asupra defectelor apărute în perioada de garantie şi participarea la 
comisiile de constatare a defectelor în perioada de garanŃie. 

8. CONCLUZII ŞI RECOMANDĂRI

Din analiza efectuată în cadrul prezentului studiu s-au desprins o serie de concluzii care, deşi nu 
acoperă integral domeniul şi problemele cu care se confruntă acesta, încearcă să sintetizeze o parte 
importantă din aspectele care caracterizează transportul feroviar de călători: 

− Pentru achiziŃia lucrărilor şi serviciilor din fazele următoare de implementare, se recomandă ca 
lucrarea să fie împărŃită în loturi; 

− Pentru ca lucrările propuse în prezentul SF să îşi atingă scopul principal, se recomandă să se 
continue promovarea şi implementarea proiectelor de modernizare a segmentelor de pe reŃeaua 
naŃională feroviară ce fac parte din coridorul de transport Orient/Est mediteranean, până la 
Calafat; 

− DistribuŃia teritorială a reŃelei feroviare acoperă relativ uniform suprafaŃa pe zona de Vest a 
României  şi deserveşte majoritatea centrelor urbane şi economice, fapt ce conferă un avantaj 
important acestui mod de transport; 

− Creşterea pe viitor a numărului de călători transportaŃi pe CF; 

− Creştera vitezei de circulaŃie a trenurilor de marfă şi călători; 

− Finalizarea lucrărilor pe tronsonul Frontieră – Curtici – Arad – km 614, din cadrul coridorului 
Dunăre – Rin (fostul Coridor IV Paneuropean), aspect favorabil pentru acest proiect; 

− PercepŃia călătoriilor cu trenul va fi în concordanŃă cu calitatea liniilor feroviare reabilitate; 

− Creşterea prezenŃei operatorilor privaŃi şi pe liniile interoperabile; 

Recomandări: 

− ÎntreŃinerea lucrărilor de către GIF după perioada de garanŃie (recepŃia finală); 

− Creşterea calităŃii a materialului rulant aflat în exploatare; 

− Consultarea, avizarea şi autorizarea lucrărilor promovate şi implementate de autorităŃile locale 
pentru lucrări de pasaje superioare şi inferioare, transport intermodal; 



”STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU MODERNIZAREA LINIEI FEROVIARE CARANSEBEŞ – TIMIŞOARA – ARAD” 

STUDIU DE FEZABILITATE Pag 687 

− Implicarea activă a Ministerului Transporturilor în ceia ce priveşte organizarea activităŃii de 
transport naŃional, a reŃelei de transport feroviar, susŃinerea şi aplicarea conceptului de buget 
multianual în cazul acestui domeniu, precum şi în elaborarea de politici corelate în domeniul 
transportului (feroviar-rutier-maritim); 

− ÎmbunătăŃirea aplicarii legislaŃiei din domeniul achiziŃiilor publice – eliminând carenŃe legate de 
aplicarea legislaŃiei din domeniul achiziŃiilor publice, precum şi necorelarea proiectelor cu 
problemele de management, toate acestea fiind absolut necesare în procesul de accesare a 
liniilor de finanŃare în vederea creşterii eficienŃei şi absorbŃiei într-un procent cât mai ridicat a 
fondurilor europene; 

− O adaptare eficientă a orarelor de transport, în funcŃie, preponderent, de nevoile reale ale 
consumatorilor - creşterea atractivităŃii acestui mod de transport şi atragerea de noi utilizatori 
poate fi realizată inclusiv prin adaptarea orarelor de transport la nevoile călătorilor, eventual pe 
baza elaborării unor mini-sondaje în rândul acestora, realizate în cadrul fiecărei Regionale CFR; 

− Încurajarea folosirii transportului feroviar prin dezvoltarea de parcări în staŃiile de cale ferată şi 
oferirea de servicii şi facilităŃi de tip ”Park and Ride”; 

− Adaptarea unor strategii comerciale de atragere de noi operatori interni/internaŃionali de transport 
feroviar de călători şi marfă, prin participarea la expoziŃiile organizate de asociaŃiile profesionale 
din domeniu feroviar şi la târgurile de turism, prin promovarea unor oferte concrete destinate 
anumitor zone turistice; 

− ÎntreŃinerea liniilor secundare neinteroperabile ce converg catre coridorul de cale ferată şi 
posibilitatea închirierii pe o perioadă de până la 30 de ani, în funcŃie de natura 
investiŃiei/reparaŃiei efectuate şi de perioada necesară amortizării. 




