AUTOSTRADA SIBIU - PITESTI

Studiu de Fezabilitate

MEMORIU TEHNIC
1. DATE GENERALE

Denumirea obiectivului: Autostrada Sibiu - Pitesti
Beneficiar:  Compania Naţională de Autostrăzi şi Drumuri Naţionale din România SA
Proiectant General: JOINT VENTURE S.C. IPTANA S.A & SCETAUROUTE
Faza de Proiectare: Studiu de Fezabilitate 
Amplasament

Traseul autostrazii Sibiu – Pitesti se va desfasura intre Vestem (intersectia cu drumul expres Sibiu – Fagaras) si Pitesti (intersectia cu centura Pitesti). Traseul este amplasat pe teritoriul administrati a trei judete :

· Sibiu (km 0 – 20+300) – localitatile Selimbar, Talmaciu, Turnu Rosu

· Valcea (km 20+300 – 57+100) – localitatile Caineni, Racovita, Perisani

· Arges (km 57+100 – 116+650) – localitatile Salatrucu, Suici, Cepari, Tigveni, Curtea de Arges, Baiculesti, Merisani, Budeasa, Bascov

Lungimea traseului este de cca. 116,6 km. 

Autostrada Sibiu - Piteşti face parte integrantă din Coridorul Pan-European nr. IV, care traversează România de la vest la est, pe direcţia Nădlac - Arad - Timişoara - Lugoj - Deva - Sibiu - Piteşti - Bucureşti - Constanţa.

Din cei cca. 846 km ai Coridorului Pan-European nr.IV, care se desfăşoară pe teritoriul României, singurul sector pentru care există doar o fază preliminară de proiectare este Sibiu - Piteşti.


Realizarea sectorului Sibiu - Piteşti are o importanţă majoră în desfăşurarea traficului pe această direcţie, deoarece realizează cea mai scurtă legătură între zona de vest şi centrală cu zona de sud-est a ţării, traversând munţii Carpaţi la o cotă mult mai joasă decât traseele existente, respectiv: cota maximă de 840 m, faţă de 1.100 m autostrada Bucureşti - Braşov, DN 1, DN 73A, DN 7- 816m, DN 7C - 2.040 m .


Autostrada este un drum de clasă tehnică I, rezervată exclusiv circulaţiei auto, având amenajări şi dotări necesare pentru asigurarea unor debite de trafic la viteze de circulaţie mari, la un nivel superior de siguranţă şi confort.


Prin realizarea acestui sector de autostradă, traficul ce se va desfăşura pe direcţia ei, va beneficia de condiţii superioare de circulaţie, care se vor concretiza într-o serie de avantaje economice, precum:


- reducerea cheltuielilor de exploatare a vehiculelor


- reducerea timpului de parcurs şi a pierderilor aferente acestuia


- grad sporit de siguranţă şi deci o reducere a pierderilor din accidente


- reducerea poluării mediului la traversarea localităţilor pe traseele existente.

Conform caietului de sarcini, pentru traseul autostrazii Sibiu – Pitesti, au fost studiate mai multe variante de traseu, varianta propusa spre aprobare rezultand in urma unei analize multicriteriale. Criteriile luate in calcul in cadrul analizei multicriteriale au fost:

· 1. Costul

· 2. Impactul asupra mediului

· 3. Atractivitatea si utilitatea pentru trafic

· 4. Importanta social-economica

· 5. Costul generalizat al utilizatorilor

Varianta avizata in CTE-CNADNR cu aviz nr. 2968/ 18.12.2007 este Sibiu – Racovita (Cornet) – Poiana – Suici – Barsesti – Curtea de Arges – Pitesti.

Dupa aceasta etapa a fost realizat Studiul de Fezabilitate pentru aceasta autostrada, acesta fiind aprobat in CTE CNADNR (14.10.2008) si CTE Ministerul Transporturilor (23.10.2008), , iar indicatorii tehnico-economici aprobati prin Hotararea de Guvern nr. 1418/04.11.2008

2. ELEMENTE TEHNICE 
2.1 Considerente geologice ale traseului autostrazii Sibiu-Pitesti

Segmentul Pitesti – Sibiu al autostrazii Bucuresti – Nadlac (coridorul IV) traverseaza Carpatii Meridionali prin Valea Oltului, singurul rau (cu exceptia Dunarii, la Portile de Fier) capabil sa disece acest lant muntos, inalt de peste 2000 m, la nivelul de 400 m (nord) – 300 m (sud). Ca o consecinta directa a structurii geologice, situatia geografica a determinat impartirea traseului dintre Sibiu si Pitesti in patru sectiuni:Vestem – Racovita (I), Racovita – Barsesti (II), Barsesti – Curtea de Arges (III) si Curtea de Arges – Pitesti (IV). Primele doua sectiuni corespund traversarii zonei de munte si dealuri inalte cu o structura geologica complexa iar ultimele doua sectiuni sunt amplasate in zona de dealuri joase si platforma Cotmeana, pe un monoclin cu caderi sudice, la valori mici, a unor depozite recente, plio-cuaternare.

Carpatii Meridionali Centrali, in prezent strabatuti de Valea Oltului, reprezinta un lant muntos recent (ridicat in ultimele 10 milioane de ani) la cote maxime de circa 5000 m (atinse acum 5 Ma), constituit dintr-o stiva de unitati tectonice (panze de sariaj), formate in timpul Cretacicului (100-65 Ma) si Tertiarului (40 Ma – prezent) prin compresii induse de coliziunea placilor africana si eurasiatica. Rate inalte de eroziune in timpul Pliocenului si Cuaternarului au redus inaltimea lantului la jumatate, enorme cantitati de sisturi cristaline, erodate de apa sau gheata si transportate ca blocuri, galeti, boabe de nisip sau praf, lasand in urma vai largi si fiind depuse spre sud, in zona de dealuri si platforma Cotmeana. Imaginea generala a sectiunii transversale este cea a unui bloc central de sisturi cristaline, acoperit spre nord de depozitele tertiare ale bazinului Transilvaniei (vizibile de la Sibiu la Boita) si spre sud de de depozitele tertiare ale bazinului getic (de la Calimanesti-Suici la Pitesti).
2.2 Analiza traficului


Studiul de trafic pentru elaborarea studiului de fezabilitate “Autostrada Sibiu-Pitesti” a analizat circulaţia pe drumurile incidente culoarului de influenta a autostrazii Sibiu-Pitesti, respectiv construindu-se un model de trafic realist pentru întreaga zonă de influenta.

S-a luat in considerare, ca facand parte din reteaua proiectului numai drumul DN7, sector km 119+250 – 258+800, deoarece acesta are cea mai mare influenta asupra viitoarei autostrazi. 

Se considera urmatoarele segmente de drum, ca facand parte din reteaua existenta (sectoarele de drum coincid cu sectoarele de recensamant, definite cu ocazia Recensamantului General de Circulatie, desfasurat in anul 2005):
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1 170 2 DN 7 170 170 133.900 119.250 144.320 DN7C - DJ703A PITEŞTI  RM. VÂLCEA 17 E 81

1 782 3 DN 7 782 149.000 144.320 156.250 DJ703A - DRDP CRAIOVA PITEŞTI  RM. VÂLCEA 17 E 81

2 171 2 DN 7 171 171 167.100 156.250 170.750 D.R.D.P. BUCUREŞTI - DN67 PITEŞTI  RM.VÂLCEA 14 E 81

2 783 3 DN 7 783 174.100 170.750 178.500 VAR.NORD(DN67) - RM.VÂLCEA PITEŞTI  RM.VÂLCEA 14 E 81

2 172 2 DN 7 172 2172 188.900 178.500 196.000 RM.VÂLCEA - CĂLIMĂNEŞTI RM.VÂLCEA  SIBIU 14 E 81

2 829 3 DN 7 207.300 196.000 207.523 CĂLIMĂNEŞTI - DN7A(BREZOI) RM.VÂLCEA  SIBIU 14 E 81

2 173 2 DN 7 173 173 225.500 207.523 239.400 DN7A - D.R.D.P. BRASOV RM.VÂLCEA  SIBIU 14 E 81

5 492 2 DN 7 492 492 250.558 239.400 258.790 DRDP CRAIOVA - DN 1 RÂMNICU VÂLCEA  VEŞTEM 12 E 81

SUPRAPUNERE  E

LIMITE SECTOR      

(km)

COD SECŢIE

POZIŢIE 

KM   

POST

LIMITE SECTOR LOCALITĂŢI URBANE PE DRUM

COD UNITATE

POST 

NR.           

AN 2005

CATEG. POST CATEG.DRUM

NUMĂR DRUM

TIP DRUM

DRUM  E

NR.POST 

ÎNREG.     

MANUALĂ  

2000

NR.POST 

ÎNREG.    

AUTOMATĂ   

2005


 Estimări privind evoluţia viitoare a traficului rutier


Prognozele de evoluţie a traficului se elaborează pe etape succesive de câte 5 ani.


Pentru estimarea traficului rutier de perspectivă pe drumurile publice, CNADNR a elaborat prognoze de evoluţie a traficului până în anul 2025.


Pentru obţinerea factorilor de creştere până în anul 2045 Proiectantul a extrapolat Scenariul de creştere din perioada 2005-2025.


Prognozele au fost elaborate atât pentru ansamblul drumurilor publice, cât şi pe categorii de drumuri, în 3 ipoteze de evoluţie a traficului: optimistă (maximală), probabilă (medie) şi pesimistă (minimă).


Analizând situaţia prezentă a gradului de dezvoltare economico-socială a zonei de interes a proiectului se poate adopta ipoteza că traficul viitor va creşte urmărind scenariul de evoluţie mediu, pentru drumuri naţionale europene şi autostrăzi.
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biciclete, 

motociclete

1.00 0.78 0.73 0.69 0.65 0.61 0.57 0.54

-4.85% -1.32% -1.12% -1.19% -1.26% -1.35% -1.08%

autoturisme 1.00 1.30 1.59 2.01 2.47 2.95 3.50 4.12

5.39% 4.11% 4.80% 4.21% 3.62% 3.48% 3.32%

autocamioane cu 2 

osii

1.00 1.35 1.59 1.99 2.68 3.45 4.23 4.85

6.19% 3.33% 4.59% 6.13% 5.18% 4.16% 2.77%

autocamioane cu 3 

si cu 4 osii

1.00 1.25 1.37 1.55 1.83 2.15 2.45 2.78

4.56% 1.85% 2.50% 3.38% 3.28% 2.65% 2.56%

autovehicule 

articulate

1.00 1.13 1.28 1.47 1.74 2.10 2.56 3.15

2.47% 2.52% 2.81% 3.43% 3.83% 4.04% 4.24%

autobuze 1.00 1.48 1.62 1.96 2.30 2.68 3.08 3.47

8.16% 1.82% 3.88% 3.25% 3.11% 2.82% 2.41%

tractoare si 

vehicule speciale

1.00 1.17 1.31 1.58 2.04 2.58 3.09 3.57

3.19% 2.29% 3.82% 5.24% 4.81% 3.67% 2.93%

remorci (autocam 

si tractoare)

1.00 1.10 1.22 1.35 1.48 1.60 1.72 1.84

1.92% 2.09% 2.05% 1.86% 1.57% 1.46% 1.36%

vehic cu tractiune 

animala

1.00 0.76 0.60 0.56 0.47 0.41 0.36 0.32

-5.34% -4.62% -1.37% -3.44% -2.69% -2.57% -2.33%

total autovehicule 1.00 1.28 1.53 1.90 2.34 2.82 3.34 3.92

5.06% 3.63% 4.43% 4.25% 3.80% 3.44% 3.25%

Prognoza MEDIE CESTRIN-IPTANA; varianta cu coeficienti medii (probabili) CESTRIN pentru intervalul 2005-2025 si extrapolare în intervalul 2025-2045

Prognoza Ratelor Anuale si a Coef de Evolut a traficului / Forecast of annual traff Rates and rel Coeff

Coeficienti MEDII - An de bazã 2005 / Avg Rates (max likelihood) - Base Year 2005

Incadrare:  AUTOSTRAZI si DRUMURI NATIONALE;  Tipul:  DRUMURI EUROPENE sau CORIDOARE 

Encompass:  MOTORWAYS and NATIONAL ROADS;  Type:  EUROPEAN or TRUNK ROADS

COEFICIENTI MEDII - drumuri E161#REF!#REF!#REF!#REF!#REF!#REF!#REF!
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Analiza capacitatii de circulatie a retelei existente de drumuri

Elemente metodologice

Reteaua de influenta a Proiectului

Analiza de capacitate se bazeaza pe reglementarile romanesti in vigoare, si anume PD-189-2000 – “Normativ pentru determinarea capacitatii de circulatie a drumurilor publice” si Highway Capacity Manual (HCM). Normativul PD-189-2000 adapteaza metodologia the HCM la conditiile specifice din Romania. 


Aceste reglementari fac dinstinctia intre drumurile cu 4 benzi si drumurile cu 2 benzi; analiza de capacitate foloseste conceptul de “viteza libera” pentru prima categorie in timp ce pentru a doua categorie se folosesc nivelurile maxime de serviciu.

Rezultate
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TOTAL 

vehic

passenger 

cars

trucks AADT (PCU) LoS

Hourly traffic

pcu/h

traffic flow - max 

service flow ratio

2005 8,115 5,821 2,448 17,543 E 1,754 0.84

2010 10,391 7,567 2,994 21,751 E 2,175 1.04

2015 12,471 9,255 3,405 25,414 E 2,541 1.22

2020 15,514 11,700 4,024 30,770 E 3,077 1.48

2025 19,079 14,378 4,935 37,813 E 3,781 1.81

# Section Limits Year

TOTAL 

vehic

passenger 

cars

trucks AADT (PCU) LoS

Hourly traffic

pcu/h

traffic flow - max 

service flow ratio

2005 7,809 5,557 2,372 17,103 E 1,710 0.82

2010 9,969 7,224 2,878 21,107 E 2,111 1.01

2015 11,963 8,836 3,275 24,644 E 2,464 1.18

2020 14,868 11,170 3,864 29,789 E 2,979 1.43

2025 18,280 13,726 4,741 36,597 E 3,660 1.75

# Section Limits Year

TOTAL 

vehic

passenger 

cars

trucks AADT (PCU) LoS

Hourly traffic

pcu/h

traffic flow - max 

service flow ratio

2005 10,131 8,328 1,926 17,700 E 1,770 0.85

2010 13,048 10,826 2,357 22,181 E 2,218 1.06

2015 15,777 13,242 2,685 26,187 E 2,619 1.26

2020 19,751 16,739 3,179 32,038 E 3,204 1.54

2025 24,305 20,570 3,918 39,454 E 3,945 1.89

# Section Limits Year

TOTAL 

vehic

passenger 

cars

trucks AADT (PCU) LoS

Hourly traffic

pcu/h

traffic flow - max 

service flow ratio

2005 9,184 6,746 2,621 19,629 E 1,963 0.94

2010 11,764 8,770 3,197 24,391 E 2,439 1.17

2015 14,149 10,726 3,647 28,559 E 2,856 1.37

2020 17,625 13,559 4,317 34,647 E 3,465 1.66

2025 21,723 16,663 5,342 42,780 E 4,278 2.05
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TOTAL 

vehic

passenger 

cars

trucks AADT (PCU) LoS

Hourly traffic

pcu/h

traffic flow - max 

service flow ratio

2005 9,599 7,624 2,128 17,871 E 1,787 0.86

2010 12,353 9,911 2,610 22,361 E 2,236 1.07

2015 14,905 12,122 2,970 26,312 E 2,631 1.26

2020 18,630 15,324 3,514 32,088 E 3,209 1.54

2025 22,924 18,831 4,322 39,493 E 3,949 1.89

# Section Limits Year

TOTAL 

vehic

passenger 

cars

trucks AADT (PCU) LoS

Hourly traffic

pcu/h

traffic flow - max 

service flow ratio

2005 8,038 5,743 2,445 34,211 E 3,421 1.84

2010 10,289 7,466 2,991 42,035 E 4,203 2.26

2015 12,343 9,131 3,398 48,452 E 4,845 2.61

2020 15,342 11,543 4,009 57,883 E 5,788 3.11

2025 18,875 14,185 4,932 71,284 E 7,128 3.83
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2020 18,630 15,324 3,514 32,088 E 3,209 1.54

2025 22,924 18,831 4,322 39,493 E 3,949 1.89
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2025 18,875 14,185 4,932 71,284 E 7,128 3.83
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Se poate observa faptul ca pentru majoritatea sectoarele de drum DN7, intre Pitesti si Sibiu, capacitatea de circulatie este cu mult depasita, pentru anul 2008.


Astfel, apare necesitatea urgentarii gasirii de modalitati de crestere a capacitatii de circlatie a retelei de drumuri si, bineinteles, varianta recomandata este constructia unui drum nou, a autostrazii Sibiu-Pitesti, in cel mai scurt timp.

Traficul atras de autostrada Sibiu - Pitesti

Valorile de trafic atras de autostrada Sibiu – Pitesti, pentru perioada 2015-2035 arata un trafic cuprins intre 20.000 – 24.000 vehicule fizice la nivelul anului 2015 cand se prognozeaza a se da in exploatare autostrada si 34.000 – 41.000 vehicule fizice la nivelul anului 2035.
Concluzii


Din compararea, pentru anul de baza de dare in exploatare a autostrazii si pentru fiecare etapa de prognoza a cererii de trafic cu oferta asigurata de autostrada, s-a determinat evolutia nivelului de serviciu pe fiecare sector de autostrada.


Nivelul de serviciu admisibil pentru autostrazi este nivelul “C”, iar nivelele de serviciu “E” si “F” corespund cu capacitatea de circulatie a autostrazii, respectiv starea de congestie a circulatiei. Au fost determinate nivelele de serviciu in ipoteza scenariul mediu de crestere, pentru drumuri nationale europene.

Modelul de trafic arata necesitatea luarii in considerare pe termen lung a realizarii la 6 benzi de circulatie a sectorului Sibiu – Vestem, in perspectiva anului 2030.

2.3 Descrierea  traseului studiat

Variantele de traseu studiate au avut in vedere documentatiile existente pe aceasta tema, respectiv : Autostrada Pitesti – Sibiu (SPF), Drum expres Fagaras – Sibiu (SF), variantele de ocolire Pitesti si Sibiu.

În funcţie de zonele traversate şi variantele de traseu studiate, Autostrada Sibiu-Pitesti a fost împărţită în 3 sectoare, astfel :

SECTOR I SIBIU (VESTEM) - RACOVITA (CORNET)


( Sectiunea Vestem -  Boiţa 
Traseul autostrazii va incepe in zona localitatii Vestem, la intersectia cu drumul expres Sibiu – Fagaras. Intersectia va fi amenajata cu un nod rutier care va realiza toate fluxurile de trafic, fara conflicte, la viteza de proiectare de 50 – 100 km/h. In continuare traseul autostrazii traverseaza la vest de Talmaciu, drumul judetean DJ 105G Avrig - Marsa - Tălmaciu – Sadu unde a fost propus a se realiza un nod rutier care sa deserveasca aceasta zona.

În continuare traseul propus traversează DN 7 la km 8+150, ocoleşte dealul Măgurii, după care intră în defileul Oltului. Acest sector are o lungime de cca. 10,4 km.


( Sectiunea Boiţa - Cornet

Stabilirea amplasamentului autostrăzii pe acest sector ridică probleme complexe atât de ordin tehnico-economic, cât mai ales privind impactul asupra mediului.


Alegerea unui traseu în această zonă a fost condiţionată de mai mulţi factori, precum: configuraţia terenului, structura geologică, reţeaua hidrografică, amenajările hidroenergetice existente sau în curs de realizare, localităţi, căi de comunicaţii (in special DN 7 si CF 201 Ramnicu Valcea – Sibiu).


Pe acest sector existenţa râului Olt, cu amenajările hidroenergetice existente sau în curs de realizare a condus la stabilirea unui amplasament al autostrăzii, care să asigure stabilitatea versanţilor, prin menţinerea unei zone de protecţie împădurite.


Traseul autostrazii intra in defileul Oltului la km 10+400, traverseaza DN 7 la km 11+500, desfasurandu-se pe partea stanga a drumului national pana la km 17+500. Intre km 17+500 si 18+750 traseul se desfasoara pe partea stanga a raului Olt, iar pentru evitarea sectorului sinuos al Oltului din zona Lazaret, traseul se va desfasura pe partea stanga a DN 7, pana la km 20+800, traversand zona muntoasa prin doua tunele cu o lungime de cca. 1,4 km.

In continuare traseul autostrazii se va desfasura in lungul raului Olt, pe partea stanga a acestuia pana la km 26, unde va traversa dealul Urii, la vest de localitatea Cainenii Mari, 

printr-un tunel cu o lungime de cca. 1,58 km. Traversarea se face si pe sub valea Urii pentru a evita demolarile constructiilor existente.


În continuare traseul autostrăzii se menţine în lungul raului Olt, a lacurilor de acumulare Robeşti si Cornet , pe partea stanga a acestora,  pana la km 40+200, in zona localitatii Racovita unde traseul intra pe valea Baiasului. In zona amenajarii hidroenergetice de la Robesti, traseul autostrazii traverseaza versantul stang al Oltului printr-un tunel cu o lungime de cca. 0,9 km. Deasemenea, in zona km 36, traseul autostrazii traverseaza versantul stang al Oltului printr-un tunel cu o lungime de cca. 0,45 km.


Sectorul Sibiu - Cornet se finalizeaza în nodul rutier propus pentru a face legătura cu 

DN 7 prin DJ 703M (Curtea de Argeş - Cornet).


Din punct de vedere al amplasării, sectorul Sibiu - Cornet se află până la km 20+300 pe teritoriul administrativ al judeţului Sibiu şi sectiunea km 20+300 - km 40+200 pe teritoriul administrativ al judeţului Vâlcea. Lungimea sectorului I este de 40,2 km.

SECTOR II RACOVITA (CORNET) – TIGVENI


Traseul acestui sector va începe în nodul Cornet, şi se îndreaptă spre est pe Valea Băiaşului, în lungul drumului judeţean 703M.

Traseul autostrazii se va desfasura la sud de localitatea Baiasu si la vest de Pripoare, traverseaza localitatea Surdoiu, dupa care se apropie de DJ 703H, la sud de Poiana. In zona km 56 autostrada va traversa dealul Frasinet printr-un tunel cu o lungime de cca. 1,7 km, evitandu-se astfel zona cu alunecari active de pe partea dreapta a vaii Poienii.


În continuare traseul se desfăşoară la vest de localitatea Sălătrucu, îndreptându-se spre Valea Topolog. In zona localitatii Valeni traseul autostrazii intra pe Valea Topologului si se desfasoara in lungul acesteia  la vest de localitatea Suici, pe partea stanga a lacului Suici. In zona km 69+300 se propune a se realiza un nod rutier care sa faca legatura intre autostrada si DJ 7030H. In continuare traseul autostrazii se desfasoara la vest de localităţile Ceparii Pământeni, Valea Măgurei şi Bărseştii de Jos pana la intersectia cu DJ678A (km 78+000) unde se propune un nod rutier pentru legatura cu DN 73C.

Acest sector se află pe teritoriul administrativ a două judeţe: km 41+000 - km 57+100 - judeţul Vâlcea, km 57+100 - km 78+500 - judeţul Argeş. Lungimea acestui sector este de 38,3 km.

SECTOR III TIGVENI – CURTEA DE ARGES - PITESTI


După intersecţia cu DJ 678A, traseul autostrăzii părăseşte Valea Topologului, traversează dealul Momaia apropiindu-se de DN 73C.


În zona de traversare a dealului Momaia (km 80+800 - km 82+150), se va realiza un tunel cu o lungime de cca. 1,35 km. La iesirea din tunel traseul autostrazii traverseaza DN73C (km 83+100) si se indreapta spre Curtea de Arges, trecand la sud de cartierul Capu Dealului, după care se înscrie pe Valea Argeşului. La intersectia cu DJ704H se va realiza un nod rutier (km 86+600) pentru legatura in Curtea de Arges.


După traversarea canalului de fugă Zigoneni şi a râului Argeş, km 87+000, traseul propus se desfăşoară în spatele digului lacului Zigoneni, între acesta şi calea ferată 906 Piteşti - Curtea de Argeş.


În zona km 91+500 traseul autostrăzii traversează drumul de acces la CHE Zigoneni şi canalul de fugă al CHE Băiculeşti, după care se îndreaptă spre sud-est paralel cu DN 7C şi CF Piteşti - Curtea de Argeş, in dreapta C.HE. Manicesti. La km 98+800 traseul autostrazii traverseaza canalul Arges, in coada lacului Valcele (Merisani), dupa care traverseaza CF 906 si DN 7C. In zona km 101+250 se propune realizarea unui nod rutier de legatura cu DN 7C.

In continuare traseul autostrazii se desfasoara in lungul DN7C, intersecteaza DJ 703I, dupa care traverseaza raul Valsan si raul Arges, in coada lacului Budeasca, de unde se inscrie intre CF 906  si lacul Budeasca pana la intersectia cu centura Pitesti, unde se va realiza un nod rutier.

Acest sector se desfasoara în totalitate pe teritoriul administrativ al judeţului Argeş. Lungimea acestui sector este de 38,14 km.


Lungimea totală a autostrăzii Sibiu - Piteşti va fi de cca. 116,64 km.
2.4 Amenajarea in plan


Autostrada Sibiu - Pitesti este proiectată cu elemente geometrice corespunzătoare unei viteze de 100 - 120 km/h prin asigurarea unor raze în plan de min. 700 m.


Bretelele nodurilor rutiere sunt proiectate cu elemente geometrice corespunzătoare unei viteze de minim 30 km/h.


Celelalte drumuri a căror traseu va fi modificat datorită autostrăzii au fost proiectate cu elemente geometrice corespunzătoare unor viteze de 40-90 km/h.

2.5 Profilul longitudinal


La stabilirea cotelor liniei roşii pentru platforma autostrăzii s-a ţinut seama de:


- cotele şinelor şi gabaritelor impuse pasajelor superioare pentru traversarea CF;


- cotele platformelor existente şi gabaritele impuse pasajelor superioare la traversarea drumurilor naţionale şi locale;


- cotele pentru asigurarea de 2%, inclusiv înălţimea de gardă pentru poduri la traversarea cursurilor de apă;


Terenul natural pe care este amplasată varianta de traseu prezintă variaţii de cote mari, ceea ce a condus la realizarea, pe unele sectoare a unor declivitati de max. 5%, corespunzatoare unei viteze de proiectare de 100 km/h.

Raza minimă adoptată în cazul racordării verticale convexe este de 12.000 m şi de 10.000 m în cazul racordării concave, în conformitate cu normele TEM şi al normativului de autostrăzi PD 162-2002.

Sectoarele de drum unde au fost prevazute benzi suplimentare pentru vehicule lente, datorita declivitatilor mai mari de 3%, au o lungime de cca. 10,8 km, si sunt dispuse intre km 5+600 – 9+400 si km 47+600 – 54+600

2.6 Profilul transversal

Profilul transversal al autostrăzii are lăţimea platformei de 26,00 m, din care:


- partea carosabilă cu două benzi de circulaţie pe sens - 2 x 7,50 m = 15,00 m;


- benzile de ghidaj, câte două la fiecare sens de circulaţie - 4 x 0,50 m = 2,00 m;


- banda mediană - 3,00 m;


- banda de staţionare de urgenţă pe fiecare sens - 2 x 2,50 m = 5,00 m;


- acostamente - 2 x 0,50 m = 1,00 m.

In zona de munte, respectiv in defileul Oltului si valea Baiasului, se va adopta profilul transversal cu latimea platformei de 23,50 m cu urmatoarele caracteristici:

- partea carosabila cu doua benzi de circulatie pe sens – 2 x 7,0 = 14,0 m


- benzile de ghidaj, câte două la fiecare sens de circulaţie - 4 x 0,25 m = 1,00 m;


- banda mediană – 2,50 m;


- banda de staţionare de urgenţă pe fiecare sens - 2 x 2,50 m = 5,00 m;


- acostamente - 2 x 0,50 m = 1,00 m.

Pe sectoarele unde este propus parapet marginal, acesta se va monta în afara platformei de 26,00 m, aceasta lărgindu-se cu 2 x 0,75 m = 1,50 m, deci va avea o lăţime totală de 27,50 m.


În zona nodurilor, lăţimea platformei autostrăzii este de 29,50 m, prin adăugarea unui metru la lăţimea fiecărei benzi de staţionare de urgenţă (2,50 + 1,00 = 3,50 m) care se transformă în benzi de accelerare-decelerare.


Profilul transversal al bretelelor şi buclelor nodurilor rutiere:


- în cazul când bretelele vor avea două benzi de circulaţie, lăţimea platformei este de 9,00 m şi are următoarea alcătuire:



- parte carosabilă de 7,00 m



- acostamente de 2 x 1,00 = 2,00 m


- în cazul buclelor cu o singură bandă de circulaţie, lăţimea platformei este de 7,50m, cu următoarea alcătuire:



- parte carosabilă de 4,50 m



- acostamente de 2 x 1,50 = 3,00 m.


Pe zonele cu parapete sau supralărgiri platformele buclelor şi bretelelor au fost mărite corespunzător.


Pe drumurile naţionale şi judeţene s-au adoptat următoarele caracteristici ale profilului transversal:


- drumuri naţionale cu patru benzi de circulaţie:



- lăţime platformă


17,00 m



- lăţime parte carosabilă

14,00 m



- acostamente
2 x 1,50 =
3,00 m


- drumuri naţionale cu două benzi de circulaţie şi drumuri judeţene:



- lăţime platformă


10,00 m



- lăţime parte carosabilă

7,00 m



- acostamente
2 x 1,50 =
3,00 m.


Pe drumurile comunale profilul transversal va avea următoarele caracteristici:



- lăţime platformă


8,00 m



- lăţime parte carosabilă

6,00 m



- acostamente
2 x 1,00 =
2,00 m.


Pe drumurile agricole şi de exploatare profilul transversal va avea următoarele caracteristici:



- lăţime platformă


5,00-7,00 m



- lăţime parte carosabilă

4,00-5,50m



- acostamente
2 x 0,75 =
1,50 m.


2.7 Structurile rutiere

În cadrul proiectului au fost analizate patru tipuri de structuri rutiere: suplă, semirigidă, rigidă cu îmbrăcăminte din dale de beton de ciment, rigidă cu îmbrăcăminte din beton armat continuu.

Acestea au fost verificate conform normelor în vigoare, la încărcarea pe osie de 115 kN, pentru o perioadă de perspectivă de 15-30 ani, precum si la actiunea fenomenului de inghet-dezghet.

In urma avizarii Studiului de fezabilitate pentru autostrada a fost aleasa solutia structurii rutiere semirigide care are urmatoarea alcatuire:
5 cm beton asfaltic

6 cm binder de criblură

11 cm mixtură asfaltică

25 cm agregate naturale stabilizate cu ciment

30 cm balast

20-35 cm strat de formă din balast


Pentru drumurile care trebuiesc relocate in urma constructiei autostrazii au fost alese urmatoarele structuri rutiere:

drumuri judetene

4 cm beton asfaltic

6 cm binder de criblură

6 cm mixtură asfaltică

15 cm piatră spartă

20 cm balast

drumuri comunale

4 cm beton asfaltic

5 cm mixtură asfaltică

15 cm piatră spartă

20 cm balast

drumuri de exploatare

25 cm balast


2.8 Scurgerea apelor


În vederea menţinerii în bună stare a elementelor constructive ale autostrăzii (în special a terasamentelor şi structuri rutiere) s-au elaborat studii destinate să indice soluţiile constructive pentru îndepărtarea diverselor categorii de apă de pe autostradă.


Scurgerea apelor din precipitaţii s-a rezolvat prin proiectarea de şanţuri, rigole care vor fi descărcate în emisari.


În cazul în care nu este posibilă descărcarea la emisari, s-au prevazut bazine de dispersie dimensionate pentru a reţine apa din precipitaţii.


Şanţurile şi rigolele sunt realizate din beton simplu sau prefabricat, clasa acestuia fiind aleasă în funcţie de clasa de expunere.


De asemenea s-au dispus podeţe, cu lumina minimă de 2,0 m şi înălţimea suficientă pentru a fi curăţite, pentru asigurarea descărcării şanţurilor şi rigolelor sau pentru debuşarea văilor şi canalelor existente.


Secţiunea de scurgere a podeţelor şi a şanţurilor şi rigolelor a fost determinată în urma calculelor hidrologice şi hidraulice.


În cazul în care profilul transversal al autostrăzii este convertit sau supraînălţat, pe banda mediană s-a prevăzut un sistem de drenare şi canalizare pentru a nu permite apelor se treacă de pe o cale unidirecţională pe cealaltă.


Apele pluviale colectate, înainte de vărsarea în emisari, vor trece prin decantoare şi separatoare de grăsimi pentru a nu influenţa negativ calitatea apelor existente în emisar.


Drenarea apelor din corpul drumului se face natural prin aducerea la zi a fundaţiei de balast, în cazul când rambleul permite, sau prin drenuri longitudinale în zona de debleu şi rambleu mic.


Scurgerea apelor în zona autostrăzii va fi asigurată pe toate drumurile afectate.


2.9 Intersecţii şi ramificaţii cu alte căi de comunicaţii


Intersecţiile autostrăzii cu alte căi de comunicaţie terestră au fost proiectate numai denivelat astfel încât fluxurile de circulaţie de pe autostrada de centură să nu fie stânjenite.


Accesele în autostradă se vor face prin noduri rutiere.


Nodurile propuse asigura relaţii între toate directiile de circulaţie din intersecţie.

S-a urmărit ca suprafaţa pe care se desfăşoară nodurile rutiere să fie cât mai mică pentru a nu creşte costul investiţiei datorită exproprierilor de terenuri. Tipul nodurilor este „trompeta”, cu asigurarea spaţiului necesar realizării staţiilor de taxare. Exceptie face nodul de la intersecţia cu drumul expres Sibiu - Făgăraş pentru care s-a ales soluţia realizării unui nod rapid.


Nodurile propuse sunt următoarele:

1. Nod Veştem - km 0+000 -
la intersecţia autostrăzii cu drumul expres Sibiu - Făgăraş

2. Nod Talmaciu – km 4+550 -
la intersecţia autostrăzii cu DJ 105G

3. Nod Cornet - km 39+970 -
pentru legătura autostrăzii cu DN 7, preluând traficul din zona Râmnicu Vâlcea

4. Nod Văleni - km 69+325 -
pentru preluarea traficului local (DJ703H)

5. Nod Tigveni - km 78+040 -
care va prelua traficul de pe DN 73C şi din localităţile de pe Valea Topologului prin DJ 678A

6 Nod Curtea de Argeş - km 86+625 -
pentru legătura autostrăzii cu municipiul Curtea de Argeş

7. Nod Baiculesti – km 101+270 -
la intersectia autostrăzii cu DN 7C

8. Nod Bascov - km 115+900 -
la intersecţia cu varianta de ocolire Piteşti.


În afara nodurilor rutiere, s-au propus şi accese pentru intervenţii şi în caz de urgenţă. Aceste accese se vor face din drumurile locale (judeţene sau comunale) importante şi vor fi destinate numai pentru intervenţii, pentru maşinile pompierilor, salvării, poliţiei, armatei.


Celelalte intersecţii (9 buc) vor fi rezolvate prin pasaje denivelate, fără acces la autostradă.


Reţeaua drumurilor locale şi de exploatare agricolă a fost restabilita astfel încât prezenţa autostrăzii să nu afecteze desfăşurarea normală a activităţilor din zonă. Au fost prevăzute drumuri în lungul autostrăzii pentru accesul la proprietăţi. Lungimea totala a restabilirilor legaturilor rutiere este de cca. 37,68 km.


2.10 Lucrări de poduri, pasaje şi viaducte


Pe traseul studiat au rezultat o serie de lucrări de artă:


- poduri, pasaje şi viaducte pe autostradă


- pasaje peste autostradă


- pasaje în zona nodurilor.


Pe autostradă lucrarile de arta au lăţimea părţii carosabile de 12,00 m pe fiecare sens (lucrarea de artă a fost proiectată a se executa separat pentru fiecare sens de circulaţie) şi două coronamente de 0,75 m lăţime fiecare. Între cele două lucrări s-a prevăzut un spaţiu de 1,50 m.

Peste autostradă, pasajele proiectate au partea carosabilă de 7,80 m lăţime pe drumurile naţionale (cu două benzi de circulaţie), judeţene şi comunale şi două trotuare denivelate cu lăţimea de 1,50 fiecare iar pe drumurile de exploatare partea carosabilă va fi de 7,00 m lăţime şi câte două coronamente de 0,75 m fiecare.

Pasajele din zona nodurilor au partea carosabilă de min. 9,00 m lăţime şi două coronamente de 0,75 m lăţime fiecare.

La stabilirea liniei roşii şi a lungimii deschiderilor la pasajele proiectate s-a ţinut seama de gabaritele pe orizontală şi verticala comunicate pentru traversările căilor ferate şi de prevederile din STAS 2924/91 “Poduri de şosea. Gabarite”.

Linia roşie şi lungimea podurilor s-a stabilit în urma calculului hidraulic întocmit pe baza debitelor comunicate de către Institutul Naţional de Meteorologie, Hidrologie şi Gospodărire a Apelor iar la podurile peste râul Olt conform studiului hidrologic întocmit de ISPH.

Conform STAS4068/2-87 dimensionarea hidraulică a podurilor la traversarea cursurilor de apă s-a făcut la debitele maxime cu probabilitatea de depăşire de 2%.

La traversarile peste autostradă a drumurilor naţionale, judeţene, comunale a drumurilor de exploatare, a bretelelor se asigura un gabarit minim de 5,50 m înălţime conform Normativului PD 162/83.

Suprastructura lucrărilor de artă va fi din elemente de beton armat precomprimat prefabricat, grinzi continue metalice cu conlucrare, grinzi casetate continue din beton armat precomprimat, iar infrastructura (culei, pile) din beton simplu şi beton armat monolit cu fundaţii din beton simplu (fundaţii directe) sau din beton armat (fundaţii indirecte, piloţi foraţi cu diametru mare şi radier).

Structura de rezistenţă alcătuită din culei, pile şi suprastructura este dimensionată la solicitările produse de încărcările permanente prevăzute în STAS 1545/1989, de încărcările utile corespunzătoare clasei E de încărcare (A30 cu oameni sau V80) prevăzute în STAS 3221/1986 şi de solicitările produse de acţiunile seismice conform SR 11100/1-93.


Lucrările sunt amplasate în zona cu grad de seismicitate 7.1 de intensitate seismică în conformitate cu prevederile SR 11100/1-99 “Zonarea seismică a teritoriului României” ceea ce înseamnă că un cutremur cu gradul 7 de intensitate seismică (scare MKS) are o perioadă de revenire de 100 de ani, caracterizata prin ag = 0,20g, Tc = 1,0 sec. conform P 100/2006.

Pe lucrările de artă au fost prevăzute parapete de siguranţă a circulaţiei deformabile de tip foarte greu, parapete pietonale metalice, hidroizolaţie, dispozitive de acoperire a rosturilor de dilataţie din materiale performante cu durată ridicată de viaţă.

Pe banchetele de rezemare s-au prevăzut aparate de reazem şi opritori antiseismici.

Pentru evacuarea apei pluviale s-au revazut guri de scurgere prevăzute cu tuburi prelungitoare.

Pentru reducerea numărului rosturilor de dilataţie grinzile simplu rezemate vor fi continuizate pe pile.

Racordarea cu terasamentele se realizează cu plăci de racordare şi sferturi de con prevăzute cu casiuri şi scări de acces sau ziduri de sprijin.

 Poduri, pasaje şi viaducte pe autostradă

Funcţie de obstacolele traversate: văi, râuri, drumuri, căi ferate, canale - lucrările de artă pe autostradă au o alcătuire variată şi anume:

• grinda continua metalica cu conlucrare cu placa de beton, 3 grinzi in metalice principale cu inima plina in sectiune transversala pentru fiecare sens de circulatie, rigidizate cu contravantuiri la partea superioara si inferioara;

• grinda continua metalica cu conlucrare cu placa de beton  cu ianltime de constructie redusa, cu 6 grinzi metalice in sectiune transversala pe fiecare sens de circulatie;

• grinzi simplu rezemate, cu mai multe deschideri, continuizate pe pila la nivelul placii superioare realizate din grinzi prefabricate tronsonate prefabricate din beton armat precomprimat (L = 30,00; 33,00; 40,00) m, 5 bucati in sectiune transversala pentru fiecare sens de circulatie, solidarizate cu placi monolite si antretoaze

• grinzi simplu rezemate, cu 11 bucati in sectiune transversala pentru fiecare sens de circulatie, realizate din grinzi prefabricate precomprimate cu armatura aderenta tip T, joantive, cu inaltimea de 0.93 m


• grinzi casetate continue din beton armat precomprimat


Infrastructura este alcatuita din culei si pile din beton simplu si beton armat.


Fundatiile, functie de stratificatia terenului vor fi directe pe blocuri din beton simplu sau fundatii indirecte, piloti forati cu diametrul mare si radier din beton armat.

 Pasaje peste autostradă pe DN, DJ, DC

Suprastructura este realizata din grinzi prefabricate precomprimate cu armatura aderenta tip T, joantive, cu inaltimea de 0,93 m si lungimea de 15,00 m şi 21,00 m.

Grinzile prefabricate, 9 bucati in sectiune transversala sunt solidarizate printr-o placa de beton armat.

Infrastructura este realizata din  culei de tip innecat si  pile tip cadru, din beton armat.

Pentru reducerea numarului de rosturi de dilatatie, grinzile sunt continuizate pe pile, rosturi de dilatatie fiind numai pe culei.

Pasaje peste autostradă pe drum de exploatare

Suprastructura este realizata din grinzi prefabricate precomprimate cu armatura aderenta tip T joantive, cu inaltimea de 0,93 m si lungimea de 15,00 m si 21,00 m.

Grinzile prefabricate, 7 bucati in sectiune transversala sunt solidarizate printr-o placa de beton armat.

Pilele au elevatiile lamelare cu rigla din beton armat iar fundatiile sunt directe, blocuri din beton simplu.

Pentru reducerea numarului de rosturi de dilatatie, grinzile sunt continuizate pe pile, rosturi de dilatatie fiind numai pe culei.

Racordarea cu terasamentele se realizeaza cu placi de racordare si sferturi de con prevazute cu casiuri si scari de acces.

 Pasaje peste autostradă pe bretele în zona nodurilor
Suprastructura este realizata din grinzi prefabricate precomprimate cu armatura aderenta tip T, joantive, cu inaltimea de 0,93 m si lungimea de 15,00 m si 21,00 m.

Grinzile prefabricate, sunt solidarizate printr-o placa de beton armat.

Infrastructura este realizata din culei de tip innecat si pile tip cadru, din beton armat.

Pentru reducerea numarului de rosturi de dilatatie, grinzile sunt continuizate pe pile, rosturi de dilatatie fiind numai pe culei.

Racordarea cu terasamentele se realizeaza cu placi de racordare si sferturi de con prevazute cu casiuri si scari de acces.


2.11 Lucrări de consolidare

Traseul autostrazii, traverseaza pe sectoare mari o serie de zone cu terenuri aluvioare, în mare parte imbibate cu apa (în lungul raului Arges) dar şi zone cu fenomene de instabilitate cunoscute (dealurile subcarpatice). Relieful traversat de autostrada, chiar şi în zona fără probleme de portanta sau instabilitate, este destul de accidentat, necesitand umpluturi sau sapaturi cu inaltimi (adancimi) mari ce implica o ampriza foarte mare, cu exproprieri de terenuri de cele mai multe ori creand probleme de stabilitate locala a taluzurilor.

Pentru mentinerea în limite acceptabile ale riscurilor privind siguranta în exploatare lucrarile de consolidare pentru aceasta autostrada au fost grupate in 2 (două) categorii de lucrari si anume:
Categoria   I  :
Lucrari de consolidare a terenului suport.

Categoria  II  :
Lucrari de sustinere a terasamentelor care în acelaşi timp au şi rol de consolidare a zonelor instabile pe care le  traverseaza traseul autostrazii.

1. Din Categoria I fac parte lucrarile ce contribuie la repartizarea uniforma a sarcinilor transmise de terasamente la terenul suport si, prin aceasta, se realizeaza o reducere a deformatiilor (tasarilor) corpului autostrazii.

Lucrarile specifice acestei categorii constau in: fundaţii pe minipiloţi ale structurilor de pământ armat.

2. In Categoria a II-a se includ o serie de tipuri de lucrări care vor contribui la consolidarea zonelor unde apar fenomene de instabilitate, care se întâlnesc pe acest traseu atât în zona montană (Câineni - Perişani) cât şi în zonele delurioase (Blidari, Tigveni, Curtea de Argeş).


De asemenea, aceste lucrări sunt menite să reducă volumele de terasamente (umpluturi sau săpături).

Reducerea volumelor de terasamente au implicatii pozitive si asupra exproprierilor, care se vor reduce corespunzator. Acest aspect este important mai ales pe zonele impadurite unde nu va fi afectat in mod brutal mediul, reducandu-se astfel riscurile privind modificarea majora a sigurantei la stabilitate a zonelor traversate sau adiacente autostrazii.

În cadrul acestei categorii sunt incluse:

Structurile de sprijinire din pământ armat

Lucrări de susţinere cu minipiloţi ancoraţi

Lucrări de protecţie ale taluzurilor de pământ, atât la rambleu cât şi la debleu. Aceste lucrări constau în:

· Protecţie cu pământ vegetal însămânţat, cu grosimi minime cuprinse între 0,20 m şi 0,30m, aferente protejării taluzurilor executate din/în pământuri coezive, respectiv necoezive pentru înălţimi de taluz < 6 m;

· Protecţie cu geocelule umplute cu pământ vegetal pentru înălţimi de taluz > 6 m

Lucrări de protecţie a taluzurilor stâncoase unde se prevăd protecţii cu plase ancorate, simple sau tensionate, funcţie de tipul de rocă şi comportarea acesteia în raport cu factorii atmosferici.

2.12 Tunele
Pe traseul analizat vor fi realizate un numar de 7 tunele cu o lungime de cca. 7,36 km

Tunele vor fi prevazute cu galerii separate, pentru fiecare cale, latimea platformei fiind similara cu a sectoarelor de autostrada adiacente.

Gabaritul acestor tunele este de 5,0 m conform prevederilor PD 162-2002.

La pozitionarea tunelelor s-a tinut seama de realizarea unui acces facil la portal pe timpul executiei, de topografia si geologia zonei, de asigurarea unei declivitati minime in tunel de 0,5%.

Pentru tunelele cu o lungime mai mare de 500 m se vor lua masuri de siguranta in conformitate cu legea nr. 277/2007 si a Directivei Parlamentului European si a Consiliului nr. 2004/54/CE.


2.13 Lucrări hidrotehnice


Autostrada traverseaza o serie de vai, cursuri de apa, torenti sau se desfasoara de-a lungul unor rauri sau parauri.

In aceste conditii sunt necesare o serie de lucrari hidrotehnice de aparare.

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

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

Clasa de importanta a lucrarii de protectie a taluzului la debitul maxim de calcul s-a stabilit conform STAS 4273-83 si STAS 4068/2-87; astfel lucrarea se incadreaza in clasa III de importanta pentru care debitul de calcul este debitul cu probabilitatea anuala de depasire de 2%.

Calculele hidraulice care au stat la baza atat pentru dimensionarea hidraulica a podurilor cat si pentru protectia taluzului autostrazii, s-au efectuat in regim natural de scurgere cat si in regim amenajat de curgere.

Calculele hidraulice s-au facut pe baza ridicarilor topografice si studiilor de la “Institutul national de hidrologie si gospodarire a apelor” ce cuprind debitele maxime cu probabilitatea de depasire de 2% ale cursurilor de apa pe care autostrada le traverseaza. 

Pentru a stabili cota protectiei taluzului autostrazii la debitele maxime cu probabilitatea de depasire de 2% s-a tinut seama de nivelul de calcul, de suprainaltarea de nivel (remuu) si de o garda de siguranta 0.30 m - 0,70 m (conform “Normativului departamental privind proiectarea lucrarilor de aparare a drumurilor, cailor ferate si podurilor” PD 161-2002).

Diversele tipuri de protectii sunt aplicate pe lungimi variabile in functie de impactul cursului de apa asupra infrastructurii autostrazii.

Caracteristici principale ale lucrarilor hidrotehnice proiectate

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

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

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

· traseul albiei, sinuos sau meandrat si stabilitatea lui;

· natura terenurilor din albie si din maluri, morfologia albiei naturale (afuieri sau colmatari);

· tehnologia de realizare;

· posibilitatile de aprovizionare locala cu material si utilitati;

· caracterul dupa durata de exploatare - definitiv;

· mentinerea unei curgeri optime din punct de vedere hidraulic.

In cadrul proiectului s-au prevazut urmatoarele tipuri de lucrari hidrotehnice:

· Protectie taluz cu pereu din dale de beton

Protectia taluzului consta in realizarea unui pereu din dale de beton de 20cm grosime asezat pe un strat din material granular de 20 cm grosime. Materialul granular se aseaza pe un geotextil cu rol de filtru. La partea inferioara pereul reazema pe o grinda din beton.

Protectia cu pereu se va realiza pana la o inaltime egala cu inaltimea corespunzatoare nivelului apei pentru debitul Q2% plus inaltimea de garda.
· Protectie cu zid de sprijin cu elevatie si fundatie din beton.

Protectiile cu zid de sprijin din beton sunt folosite in lucrari de consolidare a platformei drumului care se desfasoara in lungul cursului de apa, sau a malurilor cursurilor de apa.

Lucrarile de aparare din aceasta categorie sunt indicate la apararea malurilor in cazul albiilor inguste, pentru a se putea realiza sectiunea de scurgerea debitului de calcul.

Zidurile de sprijin sunt constructii masive, de greutate realizate din beton simplu. S-au luat masuri speciale de protectie acolo unde a fost necesar, pentru a evita afuierile in fata zidului (adancirea fundatiei sau amplasarea unei saltele de protectie in fata lui).

Zidul este prevazut in spate cu un dren din zidarie uscata din piatra bruta sau din balast. Drenul va fi protejat impotriva colmatarii cu un filtru din geotextil si acoperit cu un capac din argila compactata. Deasupra nivelului mediu al apelor sunt amplasate in corpul zidului barbacane.

Acest tip de aparare s-a prevazut in zonele in care rambleul autostrazii la panta de 2:3 ar fi ingustat sectiunea de scurgere a cursului de apa. Astfel, s-a proiectat o lucrare verticala, din beton, de sustinere a corpului autostrazii si a versantului din zona adiacenta autostrazii, cu posibilitatea crearii unei sectiuni de curgere necesare pentru debitul de calcul .

· Protectie cu ziduri si saltele din gabioane 

Acest tip de protectie este realizat dintr-un zid din gabioane asezate pe o saltea din gabioane. Gabioanele si saltelele din gabioane sunt elemente de forma paralelipipedica alcatuite din carcase din plasa de sarma umplute cu piatra de rau sau de cariera zidita. In spatele gabioanelor s-a prevazut filtru din geotextil.

Protectia cu ziduri din gabioane, propusa, se aplica in zonele in care a fost necesara consolidarea talvegului si a malului, avand rol si de protectie a acestuia impotriva actiunii erozive a cursului de apa .

Protectia cu saltele din gabioane a fost prevazuta in general ala amenajarea afluentilor in zona podurilor si viaductelor, in zona pilelor sau a culeelor, la nivelul terenului.

· Praguri de fund din gabioane

Pentru limitarea eroziunilor talvegului, se utilizeaza pragurile de fund amplasate perpendicular pe directia de curgere a curentului. In functie de pozitia coronamentului fata de nivelul fundului albiei, aceste lucrari se clasifica astfel:

· praguri de fund ingropate la nivelul talvegului;

· praguri de fund deasupra talvegului.

Acolo unde vitezele din albia minora se apropie de vitezele critice de antrenare, existand tendinta de coborare a fundului albiei si, de asemenea aval de podurile existente s-au prevazut praguri de fund, respectiv praguri de colmatare.

· Praguri de fund ingropate

Pragurile de fund ingropate au fost prevazute pe sectoarele unde sunt proiectate corectii ale traseului albiei, taieri de coturi, regularizari sau recalibrari de albii, cat si unde au crescut vitezele de curgere a apei datorita realizarii unor lucrari.

Pragurile de fund ingropate au coronamentul situat la nivelul teoretic al fundului albiei sau putin mai jos, fiind constituite din gabioane. 

Acest tip de prag nu modifica sectiunea de curgere sau profilul in lung al albiei, avand numai rolul de consolidare a fundului cursului de apa in special pe zonele regularizate.

Pragul este realizat dintr-un gabion ingropat si o saltea de gabioane deasupra. Gabionul este incadrat de umpluturi din anrocamente. 

· Praguri de fund deasupra talvegului

Acest tip de lucrare se aplica in zonele unde este necesara micsorarea vitezelor de curgere, in special acolo unde prin lucrarile de regularizare a rezultat un traseu mai scurt decât al albiei naturale. 

De asemenea, acest tip de prag a fost amplasat cu precadere in avalul lucrarilor de arta pentru protejarea infrastructurilor si stabilizarea talvegului in zona lor .

De o parte si de alta a deversorului, pe ambele maluri, s-au prevazut ziduri din gabioane cu inaltimi variabile care se incastreaza in maluri.

·  Regularizari si recalibrari ale albiilor cursurilor de apa

· Traseul in plan

S-a urmarit respectarea unor puncte obligate in zona amprizei autostrazii cu respectarea parametrilor albiei stabile ce se impun pentru stabilitatea traseului in plan.

La stabilirea noului traseu regularizat s-a mai urmarit de asemenea:

· sa fie alcatuit din curbe si contracurbe legate de scurte aliniamente

· respectarea cotelor obligate la capetele tronsoanelor taierilor de cot si care conditioneaza lungimea traseului si stabilitatea profilului in lung

· sprijinirea pe maluri stabile la ambele capete a taierilor majore de cot

· sa fie asezat aproximativ in zona centrala a albiei majore existente, iar unghiurile formate de axele hidrodinamice a celor doua albii (majora si minora) in punctele lor de intersectie sa fie cat mai mici.

· racordarea la lucrarilor existente (poduri, podete, praguri, etc.) din zona

· mentinerea directiei curgerii apelor de viitura si a capacitatii de transport a apelor mari, si evitarea introducerii unor rezistente suplimentare in calea curgerii

· Sectiunea transversala a albiei rectificate

Sectiunea transversala a albiei rectificate s-a stabilit pe baza observatiilor sectiunilor naturale ale albiei din sectoarele stabile (sectoare model).

Astfel dimensiunile albiei minore si majore geometrizate s-au determinat tinand cont de alura sectiunilor transversale din albia naturala de pe sectoarele model.

Sectiunea transversala regularizata adoptata corespunde urmatoarelor conditii :

· sa permita tranzitarea debitului de calcul Q2% 

· sa respecte conditiile morfologice de stabilitate 

Albia nou formata va fi protejata cu saltele din gabioane de 0,50 m grosime. La cca.1000 m se vor realiza traverse de beton pentru stabilizarea albiei in plan. Deasemeni vor fi amenajate si  praguri ingropate conform sectiunii 10 pentru stabilitatea fundului albiei corectate.

Sectiunea de scurgere a fost dimensionata astfel incat sa permita tranzitarea debitelor cu asigurarea de calcul.

Intre km. 91+200-98+750 pe albia veche a r. Arges se va realiza un sant de garda care sa preie apele scurse de pe versanti care ar suprasolicita santurile autostrazii la ploi torentiale. Lungimea santului de garda este de 7850 m si doua descarcari in canalul regularizat al Argesului.

Sectiunea transversala este asemanatoare sectiunii transversale tip1 numai ca latimea la baza a santului este de 4 m iar inaltimea este de 2 m.

· Profilul longitudinal de regularizare

Nivelul de regularizare este cel corespunzator debitului de calcul cu asigurarea de 2% in regim modificat de curgere.

La taierile de coturi s-a tinut cont de criteriul de stabilitate generala si locala a profilului longitudinal de regularizare al albiei datorita cresterii pantei talvegului prin scurtarea traseului. 

Panta fundului proiectat pe taierea de cot se va racorda in aval urmand ca eventuala denivelare sa ramana in sectorul amonte unde se manifesta o tendinta puternica de eroziune.

In cazul in care panta longitudinala rezultata prin scurtarea traseului duce la viteze mai mari decat vitezele de antrenare atunci se prevad praguri de colmatare .
· Regularizari (corectii) ale albiilor

Regularizari ale albiei cursurilor de apa au fost prevazute pe sectoarele in care ampriza autostrazii s-a suprapus peste traseul existent al vaii sau acolo unde cursul de apa trebuie directionat spre o deschidere a podului sau spre deschiderea podetului.
· Recalibrarea albiei

Pe zonele unde au fost prevazute lucrari de aparari de mal ale albiei cursurilor de apa precum si in zona podurilor, prin realizarea lucrarilor, se diminueaza sectiunea de scurgere.

In aceste conditii pe aceste zone este necesara o recalibrare a albiei pentru a permite scurgerea debitului de calcul.

De asemenea, in zonele unde albia cursului de apa este meandrata si cu depuneri, pentru a spori aria sectiunii de scurgere se va recalibra albia pe o portiune si cel mai des in zona podurilor, acolo unde albia prezinta deformari ale fundului si acolo unde albia este instabila.

· Amenajari hidrotehnice la podete

Traseul autostrazii parcurge zone cu forme de relief variate si intersecteaza mai multe fire de apa care prezinta un curs meandrat si care nu totdeauna intra perpendicular pe axul lucrarilor de arta (podete).

Din aceste motive in zona podetelor aceste albii au fost corectate si amenajate atat amonte cat si aval. 

Curgerea apelor a fost corectata in asa fel incat vitezele sa fie mici, pentru a stopa fenomentul de eroziune care ar conduce la o cadere a talvegului in special aval de podete.Prin erodarea talvegului se pune in pericol stabilitatea  podetului. 

· Amenajari de torenti

Traseul autostrazii parcurge zone cu forme de relief variate si traverseaza mai multe bazine hidrografice, ceea ce va conduce la intersectii cu vai ale torentilor.

Torentii sunt cursuri de apa caracteristice regiunilor muntoase si deluroase, cu pante mari si neregulate, cu apa putina sau chiar seci in cea mai mare parte a anului, dar care in timpul ploilor mari si topirii zapezilor, prezinta viituri violente si de scurta durata cu aport mare de material solid.

Curgerea acestora este guvernata de viteze mari, capacitate mare de eroziune si antrenare, transportand in timpul viiturilor copaci, bolovani, aluviuni si depozitandu-le in partea inferioara a cursului lor.

Pericolul pe care il reprezinta torentii pentru autostrada consta in faptul ca acestia pot produce inundatii ale autostrazii, colmatarea podetelor iar prin accentuarea eroziunii in adancime acestia pot compromite stabilitatea versantilor.

· Baraje de retinere aluviuni

Aceste tipuri de lucrari sunt lucrari hidrotehnice transversale, foarte importante in amenajarea retelei hidrografice torentiale. Ele au ca scop atat reducerea scurgerilor de suprafata, diminuarea transportului de aluviuni cat si apararea autostrazii impotriva viiturilor.

Au rolul de limitare a caracterului torential amonte de podet, de retinere a aluviunilor si creare a unei pante de echilibru, de stabilizare a malurilor si fundului albiei. 
Aceste tipuri de baraje de retinere aluviuni sunt lucrari transversale prevazute din gabioane, fiind lucrari de o mare elasticitate. Principiul constructiv este practic identic cu cel descris la gabioanele de la ziduri.


2.14 Dotări ale autostrăzii

Dotările autostrăzii vor fi de următoarele tipuri:


- parcări şi spaţii pentru servicii (P şi S)


- centre de întreţinere şi coordonare (CIC) şi puncte de sprijin pentru întreţinere (PS)


Poziţionarea parcărilor şi a spaţiilor pentru servicii a fost aleasă pentru a nu depăşi o distanţă mai mare de 15 km între ele. Ele vor fi amplasate perechi de o parte şi de alta a autostrăzii.

Au fost prevazute a se realiza urmatoarele dotari:

1. Spatiu pentru servicii tip S1 km. 4+400;

2. Parcare de scurta durata (PS) km.25+500;

3. Spatiu pentru servicii tip S1 km. 34+100;

4. Centru de Intretinere si Coordonare(CIC) Cornetu in zona nod Cornetu km.40,5;

5. Spatiu pentru servicii tip S3 km. 42+800;

6. Parcare de scurta durata(PS) km.57+500;

7. Punct sprijin pentru intretinere  Valeni in zona nod Valeni km.68;

8. Spatiu pentru servicii tip S1 km. 70+700;

9. Parcare de scurta durata (PS) km.85+700;

10. Punct sprijin pentru intretinere in zona nod Curtea de Arges km.87;

11. Spatiu pentru servicii tip S3 km. 103+200;

12. Parcare de scurta durata (PS) km.113+600;

13. Centru de Intretinere si Coordonare(CIC) Bascov in zona nod Bascov km.116;
Aceste dotari ale autostrazii se vor realiza în concordanta cu prevederile din Normativul Privind Proiectarea Autostrazilor Extraurbane-PD 162-2002, corelat cu documentul TEM 2001 –Standardele TEM si Practici Recomandate , Editia a III-a, 4-6 decembrie 2001.
De asemenea parcarile corespund si Reglementarii tehnice privind proiectarea si dotarea locurilor de parcare,oprire si stationare, aferente drumurilor publice, situate in extravilanul localitatilor stabilita prin ORDIN Nr.2264/9dec.2004 si modificarilor aduse prin ORDIN Nr.1506/9sept.2005 ale Ministerului Transporturilor,Constructiilor si Turismului. 


Distanta medie intre doua spatii pentru servicii(inclusiv parcari de scurta durata) este de cca.13 km.

Fiecare platforma de parcare va fi amenajata atât pentru vehicule grele cât si pentru automobile si autobuze. Accesul înspre si dinspre platforma de parcare se va face numai pe bretele speciale de intrare si iesire, astfel încât vehiculele sa reintre în trafic în deplina siguranta.

La amplasarea dotarilor propuse pentru intretinere s-a tinut cont si de incadrarea autostrazii Sibiu-Pitesti in ansamblul autostrazii A1 Bucuresti-Pitesti-Sibiu-Deva-Nadlac al culoarului IV paneuropean si pentru care s-au elaborat studii anterioare de amplasare pentru dotari ale autostrazii.

Autostrada va fi dotata cu sistem propriu de monitorizare a traficului, sistem de comunicatii de urgenta, sistem de avertizare meteo.

2.15 Mutări şi protejări de instalaţii


Dată fiind zona intinsa in care se desfasoara, pe traseul viitoarei autostrăzi se regăsesc numeroase şi importante reţele şi instalaţii. Astfel, pot fi întâlnite reţele electrice de transport de joasă, medie şi înaltă tensiune, reţele de telecomunicaţii, reţele de alimentare cu apă, reţele de transport gaze şi produse petroliere, instalaţii CF, îmbunătăţiri funciare, etc. Toate acestea vor fi protejate/ mutate pe timpul execuţiei şi, acolo unde este necesar vor fi elaborate proiecte pentru mutari si refaceri pe noi amplasamente. Aceste lucrări de mutare şi protejare vor respecta cerintele prevazute in avizele şi acordurile deţinătorilor şi vor fi realizate de subproiectanţi specializaţi şi agrementaţi.

2.16 Conditii de urbanism. Postutilizarea
Gradul de ocupare al terenului


Prin soluţiile propuse în proiect s-a urmărit minimizarea exproprierilor importante şi demolării construcţiilor şi instalaţiilor existente în zona autostrăzii.


Soluţii privind postutilizarea


Conform Regulamentului privind urmărirea comportării în exploatare, intervenţiile în timp şi postutilizarea construcţiilor, a HGR nr. 766/1997 şi a Legii nr. 10/1995, postutilizarea construcţiilor reprezintă o componentă a sistemului calităţii în construcţii şi cuprinde activităţile de desfiinţare a construcţiilor în condiţii de siguranţă, de recondiţionare şi reprofilare a elementelor şi a produselor recuperabile, precum şi reciclarea deşeurilor cu asigurarea protecţiei mediului conform legii.


Refacerea peisajului natural în zonele utilizate provizoriu constă în colectarea şi îndepărtarea deşeurilor, prin taluzări, refacerea stratului vegetal şi a plantaţiilor.


Prin aceste lucrări, zonele utilizate la efectuarea construcţiilor vor fi aduse la situaţia iniţială a terenului.


Asigurarea utilităţilor


Pentru mutările sau protejările de instalaţii existente, pe baza avizelor de la deţinătorii acestor instalaţii s-au intocmit de către proiectanţi de specialitate, documentaţii pentru mutarea/protejarea instalaţiilor afectate.

2.17 Adaptarea solutiei proiectate la teren

Prin soluţiile adoptate s-a ţinut seama de obiectivele şi lucrările existente sau aflate în curs de execuţie în zonă, ca de exemplu zonele construite, zonele industriale, alte obiective economice.


La traversarea cursurilor de apă sau lacurilor s-a tinut seama de cotele care trebuie avute în vedere pentru ca lucrările să nu fie inundate şi să se permită, în condiţii de siguranţă, trecerea debitelor mari, precum şi asigurarea gabaritelor de navigaţie.


La traversarea căilor ferate s-a respectat gabaritul impus de administratorii acestora.

       Sef proiect 

Ing. Gabriel Bulgaru
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