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1. DENUMIREA PROIECTULUI

„Modernizare si extindere capacitate de operare în portul Medgidia” 

2. TITULAR

2.1 Numele BENEFICIARULUI
COMPANIA NAȚIONALĂ ADMINISTRAȚIA CANALELOR NAVIGABILE S.A.
2.2 Adresa poştală

Judetul Constanta, Agigea, str. Ecluzei, Nr. 1
2.3 Numărul de telefon, fax, adresa de e-mail, adresa website

Tel.: +40241.702.700; +40 241.702.705; Fax: +40 241.737.711, +40.0241.738.597

E-mail: compania@acn.ro;

Site: http://www.acn.ro
2.4 Numele persoanelor de contact

Sef Serviciu Investitii Dl Silviu Udrea 
3. DESCRIEREA PROIECTULUI

3.1 SITUATIA EXISTENTA 
Între fluviul Dunărea şi Marea Neagră a fost realizat în anii 80 un sistem de canale navigabile, incluzând canalul principal - Canalul Dunare Marea Neagra care are punct final Portul Maritim Constanța şi ramura de nord Poarta Albă – Midia, Năvodari, care leagă canalul principal cu portul Midia şi lacul Taşaul.

Canalul Dunare – Marea Neagra face parte din conexiunea intre Rin – Main – Dunare, respectiv Marea Nordului - Marea Neagra
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Canalul Dunăre – Marea Neagră se desfășoară între Cernavodă pe fluviul Dunărea și Constanța, la Marea Neagră. 

Canalul Dunăre – Marea Neagră a fost creat pentru a furniza o legătură mai scurtă între Dunăre și Marea Neagră, evitând astfel navigarea dificilă prin Delta Dunării. 

Canalul se bifurcă in canalul principal care continuă spre sud înspre portul Constanța la Agigea. Canalul de nord ajunge la Marea Neagră, în portul Midia. Există ecluze pe Canal la Cernavodă, Agigea, Năvodari sau Ovidiu.

Canalul Dunare Marea Neagra are o lungime între Dunăre la Cernavodă (km 299,3 pe fluviu) şi Marea Neagră (acvatoriul portului Constanţa Sud) de 64,410 km. Această lungime a fost stabilită prin proiectele de execuţie, fiind măsurată între punctul de desprindere al axului canalului din axul şenalului navigabil al Dunării la Cernavodă, iar punctul final notat „0” este situat la intersecţia dintre axul căii navigabile şi curba batimetrică -7,50 mrMB, având coordonatele x = 295 436 720; y = 791 563 564.

Portul Medgidia este amplasat în intravilanul municipiului Medgidia, judeţul Constanţa, Portul se afla la km 37+410 (27+00 navigabil) pe Canalul Dunare Marea Neagra si are o suprafaţă a acvatoriului de 18 ha, a platformelor de 18 ha şi o lăţimea gurii de acces 125 m. În afară de servicii pentru călători, portul din Medgidia are atât dane industriale (in numar de 17) cât și dane comerciale (in numar de 5). 

Portul Medgidia are doua fronturi de aşteptare la intrare pentru desfacere/refacere convoaie, astfel:

· Unul amonte  fata de gura de intrare in port  cu L = 609 ml

· Unul aval fata de gura de intrare in port cu L = 309 ml 

Elementele tehnico-funcţionale ale portului sunt:

	Nr.
	Denumire element
	U.M.
	Cantitate

	1.
	Acvatoriu portuar
	(S-mp)
	190.000 mp

	2.
	Dane pasageri
	(L-m)
	300 m

	3.
	Dane port industrial
	(L-m)
	1.445 m

	4.
	Dane port comercial
	(L-m)
	500 m

	5.
	O dană buncheraj
	(L-m)
	120,33 m

	6.
	O dană tehnică
	(L-m)
	120 m

	7.
	Gară fluvială 
	(S-mp)
	1.456,89 mp

	7.
	Anexă socială
	(S-mp)
	302,70 mp

	8.
	Post trafo port comercial
	ansamblu
	1 ans.

	9.
	Post trafo port industrial
	ansamblu
	1 ans.

	10.
	Staţie pompe ape uzate port comercial
	ansamblu
	1 ans.

	11.
	Staţie pompe ape uzate port industrial
	ansamblu
	1 ans.

	12.
	Reţea apă-canal
	ansamblu
	1 ans.

	13.
	Reţele electrice
	ansamblu
	1 ans.

	14.
	Împrejmuiri - porţi
	(L-m)
	1.700 m

	15.
	Drum de acces
	(L-km)
	1,210 km

	16.
	Drumuri-platforme
	(S-mp)
	166.600 mp

	17.
	Magazie mărfuri generale nr. 1- aparţine Dobroport 
	(S-mp)
	727 mp

	18.
	Magazie mărfuri generale nr. 2- aparţine Dobroport 
	(S-mp)
	757 mp

	19.
	Centrală termică port comercial
	(S-mp)
	113,2 mp

	20.
	Centrală termică gară fluvială
	(S-mp)
	113,2 mp


Nivelele apei din port sunt aceleaşi cu cele din canal şi anume:

· nivel normal de exploatare


+7,50 mrMB;

· nivel minim de exploatare


+7,00 mrMB;

· nivel minim excepţional


+6,00 mrMB;

· nivel maxim de exploatare


+8,50 mrMB.

· adâncimea la nivel normal/mediu                    7,00 m

Cota platformei portului este +11,0 mrMB.

Cota coronamentului frontului de aşteptare desfacere-refacere convoaie:

· amonte




+10,00 mrMB

· aval





+11,00 mrMB.

În portul Medgidia activitatea industrială cuprinde: fronturi pentru mărfuri generale 800 ml pe latura de sud şi 120 ml pe latura de est pentru expediţii ciment, două fronturi în lungime de 400 ml pe molul central şi un front de 125 ml pe latura de est. 

În portul Medgidia se desfăşoară activităţi de încărcare/descărcare agregate, cocs, gips, calcar, ciment, clincher, cereale şi fier vechi.

Portul Medgidia are o capacitate de trafic proiectată de 11,5 milioane tone/an.

Activitatea de aşteptare, desfacere-refacere convoaie se realizează la cele două fronturi cu Duc D’Albi în amonte şi aval, având lungimile de 609 m şi respectiv de 309 m. La fronturile de desfacere-refacere convoaie se efectuează numai operaţiuni tehnice și nu de încarcare-descarcare.
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3.2     Justificarea necesităţii proiectului

Denumită inițial Administrația Canalului Dunǎre ‐ Marea Neagrǎ, devenită după 1998 C.N. Administrația Canalelor Navigabile S.A. Constanța, compania îndeplineşte funcția de autoritate portuară şi de căi navigabile interioare, iar obiectul de activitate specific îl reprezintă desfăşurarea operațiunilor legate de urmărirea, dirijarea şi controlul traficului de nave şi convoaie tranzitate pe canalele navigabile, prin ecluze şi prin porturile Medgidia, Basarabi, Ovidiu şi Luminița. 

Obiectul de activitate al companiei poate fi modificat prin hotărâre a Adunării Generale Extraordinare a Acționarilor, cu respectarea legislației în vigoare şi a statutului aprobat.

Infrastructura de transport naval aparținând domeniului public al statului a fost concesionată companiei de către Ministerul Transporturilor pe bază de contract de concesiune, în vederea administrării. Pentru îndeplinirea obiectului de activitate şi în conformitate cu atribuțiile stabilite, compania utilizează veniturile proprii de finanțare, constituite conform legii, credite bancare, alocații bugetare şi alte surse financiare legal constituite.

Avand in vedere statutul Companiei Naţionale "Administraţia Canalelor Navigabile" - S.A. Constanța, care are în principal următoarele atribuţii:

a) întreţinerea, repararea, modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii de transport naval ce i-a fost concesionată;

b) asigurarea în permanenţă a adâncimilor minime de navigaţie, precum şi a adâncimilor minime în bazinele portuare şi la dane;

c) asigurarea semnalizării costiere şi plutitoare necesare;

d) ducerea la îndeplinire, prin delegare de competenţă, a unor obligaţii ce revin statului român din acordurile şi convenţiile la care România este parte.

se impune modernizarea și extinderea capaciţăţii de operare a portului.
Documentația de față este întocmită în conformitate cu conținutul cadru al certificatului de urbanism şi răspunde cerințelor cuprinse în caietul de sarcini transmis de către beneficiar, care doreşte mărirea capacității de operare în portul Medgidia.

Pentru a raspunde cerintelor actuale de operare marfuri si pentru atingerea capacitatii de trafic de 11,5 milioane tone/an, in portul Medgidia este necesara finalizarea unor lucrarilor la danele de operare 16, 17 si 18 astfel incat sa se asigure conditiile optime pentru desfasurarea activitatilor pentru care portul a fost proiectat, respectiv modernizare fronturile de aşteptare  pentru desfacere/refacere convoaie tip Duc d’Albi din amonte si aval de intrarea in Port.

Pentru a aduce la parametrii proiectati portul industrial, sunt oportune lucrările de finalizare şi refacere a cheurilor aferente danelor 16,17 si 18, în lungime cumulată de 320 m, lucrari care vor cuprinde si sistemele de acostare şi protecţie la cheu aferente (bolarzi şi amortizori), reabilitarea platformei portuare din spatele cheului, desfiinţarea reazemului din apă din dreptul danei 16, introducerea facilităţilor de apă potabilă şi energie la fiecare dană, dar si modernizarea fronturilor situate amonte şi aval de intrarea în port.
3.3   planşe proiect

Planul de Situatie cu amplasamentul Portului Medgidia este prezentat în Anexa.

3.4   Forme fizice ale proiectului

3.4.1 Date generale ale constructiilor existente

Danele din Portul industrial si Portul comercial

Danele 19, 20 şi 21 au o lungime totală de 300 m. Platformele din dreptul danelor sunt nebetonate (piatră şi pământ) şi au o suprafaţă de 16.625 mp. De la cheu pe o lăţime de 13,5 m şi o lungime de 300 m sunt platforme betonate destinate operării navelor (încărcare- descărcare fără depozitare) - 300 m x 13,5  m = 4.050 mp 

Danele 16, 17 şi 18 sunt neterminate, nu se pot face operaţiuni de încărcare - descărcare, au o lungime totală de 300 m. Platformele din dreptul danelor sunt nebetonate (piatră şi pământ) şi au o suprafaţă de 16.275 mp. De la cheu pe o lăţime de 13,5 mp şi o lungime de 300 m sunt platforme betonate destinate operării navelor ( încărcare-descărcare fără depozitare) - 300 m x 13,5  m = 4.050  mp.

Danele 14 şi 15au o lungime totală de 220 m. Platformele din dreptul danelor sunt nebetonate (piatră şi pământ) şi au o suprafaţă de 10.072,50 mp. De la cheu pe o lăţime de 13,5 mp sunt platforme betonate destinate operării navelor (încărcare- descărcare fără depozitare) - 220 m x 13,5 m = 2.970 mp

Danele 7, 8, 9, 10, 11, 12 şi 13  au o lungime totală de 720 m. Platformele din dreptul danelor sunt nebetonate (piatră şi pământ) şi au o suprafaţă de 31.087,5 mp. De la cheu pe o lăţime de 13,5 mp şi o lungime de 720 m sunt platforme betonate destinate operării navelor (încărcare- descărcare fără depozitare) - 720 m x 13,5 m =  9.720 mp

Dana 6 are lungimea totală de 120 m şi cheul este pescat (în taluz) aceasta fiind dană tehnica.

Danele 22 şi 23au o lungime totală de 205 m. In dreptul danelor se află o platformă nebetonată (pământ) cu o suprafaţă de 3.330 mp şi o platformă betonată cu o suprafaţă de 2.500 mp. De la cheu pe o lăţime de 13,5 mp şi o lungime de 205 m sunt platforme betonate destinate operării navelor (încărcare- descărcare fără depozitare) - 205 m x 13,5 m = 2.767,5 mp

Danele 1, 2, 3, 4 şi 5  au o lungime totală de 500 m. Platformele din dreptul danelor sunt betonate şi sunt proprietatea S.C. DOBROPORT S.A. Cernavodă şi au o suprafaţă de 10.369,00 mp. Platformele care sunt în proprietatea S.C. DOBROPORT S.A. nu fac obiectul proiectului de modernizare a portului Medgidia. De la cheu pe o lăţime de 13,5 mp şi o lungime de 500 m sunt platforme betonate destinate operării navelor (încărcare - descărcare fără depozitare), care aparţin C.N. A.C.N. S.A. aceste platforme sunt dotate cu cale de rulare macarale şi şine de cale ferată (ce aparţin DOBROPORT-ului) – 500 x 13,5 m = 6.750 mp

Terenurile aferente platformelor care apartin SC DOBROPORT SA Cernavodă sunt domeniul public al statului, aflat în administrarea Ministerul Transporturilor concesionat C.N. A.C.N. S.A în baza Contractului de concesiune nr.LO/1533/08.04.2008.

Danele de operare 16, 17 si 18 din Portul industrial

Cheiurile aferente danelor de operare nr.16, 17 si 18 au o lungime de L=320ml si apartin portului industrial. La darea în exploatare a portului (26 mai 1984) cheul aferent danelor 16,17 si 18 nu era finalizat.

Cheul aferent danelor 16, 17, 18 a fost realizat sub nivelul apei pe toată lungimea sa, prin montarea grinzii parament de închidere dintre cotele + 6,50 şi +9,75 mrMB.

Deasupra nivelului apei diferă gradul de finalizare şi soluţia adoptată, astfel:

Pe sectorul danelor 16,17 si 18  nu au fost executaţi nici bolarzii pentru legarea navelor la cheu şi nici amortizorii de cheu. 

Utilităţile la dane (energie electrică şi apă potabilă) nu s-au realizat.

Adâncimea la cheu pe sectorul danelor 16, 17 si 18 nu este cea proiectată de 7 m (la nivel mediu/normal de exploatare +7,50 mrMB).

Reazemul din acvatoriu din dreptul danei 16 reprezinta un obstacol care pune in pericol navigaţia.

Platformele portuare aferente danelor de operare nr. 16, 17 si 18

În spatele cheului au fost montate grinzile de rulare ale macaralei, între care s-au executat grinzile transversale prefabricate şi fâşiile cu goluri. Pe alocuri, betonul de pantă care s-a turnat deasupra fâşiilor cu goluri s-a exfoliat sau este măcinat. Nu s-a executat asfaltul deasupra betonului de pantă prevăzut în proiect.

Căile de rulare ale macaralei de cheu (şinele C.F.) nu au fost montate pe grinzile de rulare.

Platforma din spatele danelor 16 şi 17 este cu cca. 15 cm mai jos decât coronamentul cheului, neavând pantă de scurgere.

Canalul prefabricat de cable a fost executat la limita dinspre uscat a grinzii prefabricate pentru rularea macaralei de cheu, conform proiectului iniţial, însă lipseşte o parte dintre plăcile prefabricate care acoperă canalul.

Sistemul de legare nave și de protecţie a tuturor danelor din port

Cheurile din port au fost protejate cu ajutorul anvelopelor uzate prinse cu piese metalice de cabluri de oţel de susţinere (Φ 18 mm). Cablurile au fost ancorate de coronamentul cheului prin urechi de dirijare încastrate în beton. Amortizoarele din anvelope uzate au fost prevăzute din 5 în 5 m. În prezent, mai există numai câteva zone protejate cu anvelope. Bolarzii existenţi sunt avariaţi.

Fronturile de aşteptare pentru desfacere/refacere convoaie tip Duc d’Albi

Portul Medgidia aflat pe malul drept al Canalului Dunăre – Marea Neagră are doua fonturi de aşteptare - desfacere şi refacere convoaie:

· în amonte de gura de intrare în bazinul portuar cu o lungime de 609 m fiind format din 15 construcţii de acostare de tip Duc d’Alb dispuse la distanţa de 43 m interax;

· în aval de gura de intrare în bazinul portuar cu o lungime de 309 m fiind format din 8 construcţii de acostare de tip Duc d’Albi dispuse la distanţa de 43 m interax;

Fronturile de acostare nu sunt protejate cu amortizori şi sunt parţial distruse datorita şocurilor provocate de izbirea acestor construcţii de către convoaie de barje încărcate, sosite pentru acostare.

La aceste fronturi poate să acosteze orice tip de navă admisă pe canal.

Manevrele permise la frontul de aşteptare - desfacere și refacere convoaie sunt:

· acostarea convoiului tip canal de 3 x 2 = 6 barje tip canal de 18.000 t;

· desfacerea convoiului barjă cu barjă şi introducerea acestora cu ajutorul împingatorului (remorcherului) la danele din port;

· aducerea barjelor din bazinul portuar şi formarea convoiului.

Infrastructura unei construcții independente tip Duc d’Albi este realizată din 3 coloane dispuse în vârfurile unui triunghi cu latura de 8,00 m. La partea superioară a coloanelor, între cotele +6,00 m şi +6,50 mrMB sunt turnate capitele din beton armat. Pe aceste capitele reazemă grinzile prefabricate ale fermei monolitizate pe coloane, între cotele +6,50 ÷ +7,70 mrMB, pe 1,20 m lătime.

Duc d’Albii sunt legați între ei, în lungul frontului, prin pasarele din fâşii cu goluri situate pe aliniamentul coloanelor dinspre uscat. 

Legătura construcţiei de acostare cu platforma portuară se face cu ajutorul pasarelelor.

Pasarelele de legătură cu platforma portuară sunt prevăzute pe Duc d’Albi asigurându-se astfel accesul de pe platforma portuară pe construcţia de acostare şi invers.

În această zonă piciorul taluzului canalului este retras din gabaritul canalului cu 34,50 m, permiţând convoaielor care circulă să păstreze distanţa de siguranţă necesara fată de convoiul acostat.

Paramentul construcţiei de acostare se află la o distanţă de 10,15 m faţă de piciorul taluzului, astfel încât barja de 3000 t încărcată are asigurată rezerva pilotului până la protecţia de pe taluz, atunci când acostează la nivele minime ale apei pe canal (+7,0 mrMB).

La fronturile de așteptare amonte și aval de port situaţia actuală este următoarea:

· Sectorul amonte: Duc D’Albii nr. 1, 4, 5 și 8 (sensul aval-amonte) sunt avariaţi și pasarela dintre Duc D’Albii 4 și 5 este căzută la apă. Pasarela dintre Duc D’Albii nr. 14 și 15 este căzută la apă.

· Sectorul aval: Duc D’Albii nr. 1 și 4 sunt avariaţi și pasarelele adiacente D’Albi-lor 1, 2, 3 și 4 sunt cazute la apă sau dizlocate. 
Clădire Gară Fluvială

Gara fluvială este o clădire (L=48 m, l=18 m si h=12m) construită în anii ’80 cu suprafețe vitrate mari. Regimul de înalţime al clădirii este de P+2,si peste acest nivel se află dispeceratul pe latura de E cu o suprafață de 60 mp și o înalțime de 3 m. 

Tencuiala exterioară a început să se desprindă punând în pericol personalul de exploatare. Zugrăvelile și vopsitoriile interioare datorită lipsei încălzirii pe timp de iarnă s-au deteriorat. Tâmpalaria uzată fizic şi moral nu mai asiguară etanșeitatea proiectată și pe timp ploios intră apa în interiorul gării fluviale. 

Datorită faptului că centrala termică a portului este dezafectată, instalația de încălzire nu funcţionează și pe timp friguros încalzirea gării fluviale se face doar cu calorifere electrice în câteva camere.

Hidroizolaţia teraselor clădirii este parţial deteriorată.Clădirea nu este termoizolată. 

Clădiri Centrale Termice

Clădirile centralelor termice de la portul comercial şi de la gara fluvială sunt în regim parter (L= 12,5m; l= 9,05m; h= 4,00m). 

Centralele termice din interior au fost dezafectate. Tâmplăria și finisajele interioare și exterioare sunt deteriorate. 

Clădirile nu au termoizolaţie.
Anexa Socială

Anexa socială este situată în portul comercial lipită de magazii are regim de inaltime P+1 cu dimensiunile (L=18m; l=10m si h= 6,5 m). În prezent această cladire este deteriorată. 

Tâmplăria și finisajele interioare și exterioare sunt deteriorate. Tencuiala exterioară se desprinde punând în pericol activitatea personalului, zugrăvelile și vopsitoriile interioare sunt distruse, hidroizolația terasei este exfoliată, instalațiile pentru utilități (curent electric, încălzire, apă, canal) sunt defecte. 

Clădirea nu are termoizolaţie.
Căi de acces (drumuri), cheuri și platforme portuare
Accesul spre portul Medgidia se face pe doua drumuri  din dale de beton (structura rutiera rigidă din beton de ciment rutier) în lungime totala de 1.210 m și lățime de 6 m. Drumul de acces spre poarta principală latura W, are 470 ml și drumul de acces spre poarta latura E, are 740 ml. 

De la poarta de acces spre cladirea administrativă și spre danele de operare accesul se face pe un drum din dale de beton în lungime de 2.600 ml și latime 6 m. Datorita duratei indelungate de exploatare aceste drumuri prezintă fisuri și denivelari care fac circulația rutieră să se desfășoare cu dificultate.

Platformele portuare prezintă tasări și fisuri.  Rigolele dintre cheu si platforma portuară și dalele de protecție din beton sunt deteriorate. Lungimea totală a acestor rigole este de 2.040 ml. În secțiune rigola de beton are dimensiunile de h=0,7 m si l=0,8 m. Dalele de acoperire au dimensiunile 0,9 x 0,5m. 

Pereul cu piatra rostuită cu mortar de la dana de pasageri in lungime de 300 ml (din dreptul gării fluviale) este parțial deteriorat pe o lungime de cca. 100 m. 

Împrejmuirea și sistemul de securizare a incintei portuare

Suprafața portului este împrejmuită cu un gard (1.700 ml) din stâlpi și plăci prefabricate din beton care parţial este deteriorat datorită duratei îndelungate de exploatare. Unele plăci prefabricate sunt crăpate, fisurate sau lipsesc. În prezent datorită faptului că gardul pe o lungime de cca. 1.000 m (între poarta și fabrica de ciment) este executat  langa un taluz inalt de 5 m, se acumuleaza  apa între gard şi drumul de acces către dane și neavând rigola de colectare, apa traversează drumul și inundă platforma portuară.

Bariera și cabina de poartă de la intrarea principală (latura W) sunt uzate fizic și moral. Cabina de la accesul de pe latura E și porțile metalice, sunt deteriorate. De asemenea, accesul la calea ferată este asigurat de 2 bariere metalice acţionate manual care au sunt uzate fizic şi moral. Securizarea întregii suprafețe portuare este asigurată în prezent doar prin două puncte de pază (unul plasat la intrarea principală latura de w şi unul plasat în apropirea căii de acces în port la calea ferată).

Instalații de furnizare utilități (apă, canal, energie electrică)

În prezent toate instalațiile de furnizare apa spre danele de operare sunt dezafectate. Apa se furnizează la navele tehnice (împingator/remorcher) numai în dreptul gării fluviale și în dreptul danei 21.
Instalațiile de furnizare energie electrică (tablouri electrice de cheu) sunt numai pentru danele 20 și 21.
Rețeaua de canalizare ape menajere aferentă portului va trebui reabilitată deoarece este veche și prezintă pierderi de debit. Stațiile de pompare ape uzate port industrial și port comercial sunt uzate fizic și moral şi nu mai funcţionează, urmand a fi dezafectate / conservate.
Statutul juridic al terenului 

Toate lucrarile vor fi executate in incinta portului Megidia si numai pe terenul apartinand CN ACN SA Constanta.

Date privind climatul zonei

Amplasamentul cercetat apartine din punct de vedere climatic sectorului cu clima temperat – continentala.

Regimul climatic general se caracterizeaza prin veri fierbinti si sarace in precipitatii si prin ierni nu prea reci, punctate uneori cu viscole puternice, dar si cu dese intervale de incalzire care fac ca stratul de zapada sa aiba un caracter episodic.

Elementul principal al climei il reprezinta precipitatiile destul de reduse, cu valori medii anuale sub 400 mm, fapt care se reflecta printr-o ariditate accentuata.
Cea mai mare parte a Dobrogei are un climat de ariditate, cu temperaturi medii mari (10-110C), temperaturi ridicate vara (22-230C), precipitatii reduse (in jurul valorii de 400mm/an), zile tropicale si secete frecvente; bate frecvent Crivatul, geros iarna si uscat vara.
O particularitate climatica a Dobrogei este ca zona litorala (alaturi de Delta Dunarii) este cea mai secetoasa regiune din tara, cu precipitatii mai mici de 400mm/anual in interiorul podisului.
Temperatura medie a lunii celei mai reci (ianuarie) este pe cea mai mare intindere de -1,-2 grade C.

Amplitudinea termica anuala este destul de diferentiata; 23-240C in jumatatea "dunareana" a Dobrogei si 21-220C in jumatatea "maritima" a climatului litoral. In mod similar se ajunge pe litoral la 10-20 zile tropicale, fata de 30-40 zile spre Campia Romana.

Vanturile prezinta frecvente si viteze care se diferentiaza in functie de relief. Frecventele medii anuale inregistrate indica predominarea vanturilor din NV, NE si SE. Frecventa medie anuala a calmului este redusa.
Incarcarile date de vant, se vor estima conform NP-082-04 “Cod de proiectare. Bazele proiectarii si actiunii asupra constructiilor. Actiunea vantului”, care cuprinde elementele si datele de baza necesare pentru proiectarea la vant a constructiilor in Romania, in acord cu dezvoltarile din codurile avansate: codul european de vant (Eurocodul 1, Partea 2-4), documentul ISO referitor la actiunea vantului si codul american ASCE 7, 2000.

Pentru zona amplasamentului corespunde o viteza a vantului de 30 m/s, mediata pe 1 minut la inaltimea de 10 m avand 50 de ani interval mediu de recurenta ( 2% probabilitatea anuala de depasire) si o presiune de referinta a vantului de 0,5 kPa mediata pe 10 minute la inaltimea de 10 m avand 50 de ani interval mediu de recurenta ( 2% probabilitatea anuala de depasire).
Conform STAS 6054/77: “Teren de fundare – Adancimi maxime de inghet – Zonarea teritoriului Romaniei”, in zona cercetata adancimea maxima de inghet este 80 cm.
Conform CR 1-1-3-200 “Cod de proiectare. Evaluarea actiunii zapezii asupra constructiilor”, incarcarile date de zapada se vor considera 1,5 kN/m2, pentru o perioada de recurenta de 50 ani.
Date privind morfologia zonei
Terenul face parte din lunca văii Carasu, care prezintă o albie largă cu profil asimetric cu versant mai abrupt spre Sud şi pantă uşoară spre Nord.

Judetul Constanta este impartit in doua unitati structurale distincte: Dobrogea centrala, la nord si Dobrogea de sud. Aceste unitati sunt separate de falia de incalecare Capidava - Ovidiu. Zona cercetata apartine din punct de vedere structural unitatii Dobrogea de sud si este figurata in Plansa nr. 2, scara 1:200 000.

Geografic, zona municipiului Medgidia apartine Podisului Dobrogei de Sud, podis vechi apartinand Orogenezei Hercinice.

Dobrogea de sud constituie un sector mai ridicat al platformei moesice cu un fundament cutat alcatuit din sisturi cristaline si sisturi verzi. Cuvertura sedimentara este formata din depozite paleozoice, mezozoice, tertiare si cuaternare. Aceste depozite sunt slab cutate sau necutate, caracterizate prin grosimi mici si cu lacune de sedimentare numeroase datorita frecventelor miscari pe verticala.

Tectonic, Dobrogea apartine unor microplaci diferite: in nord, microplaca Marii Negre (care poarta si nordul Dobrogei) aflata intr-un proces de subductie (in lungul unui plan Benioff), in fata Carpatilor Curburii si in sud, microplaca Moesica (cuprinzand fundamentul Campiei Romane si Dobrogea de Sud).

Geologic, Dobrogea cuprinde mai multe formatiuni: granite si sisturi cristaline paleozoice (in zona Macin), sisturi verzi (in Podisul Casimcei), structuri sedimentare triasice (in Dealurile Tulcei), jurasice (pe cursul inferior al raului Casimcea), cretatice (in Podisul Babadag si Dobrogea de Sud), structuri sedimentare neozoice (in Dobrogea de Sud).

Din punct de vedere al reliefului, Podisul Dobrogei de Sud este jos (sub 200m), este larg ondulat dupa cutele calcarelor sarmatiene si inclina de la mare spre Dunare. Vaile au un pronuntat caracter endoreic. Extremitatea sud-vestica, cu altitudini maxime de 204 m, poarta denumirea generica de "Deliorman" (continuandu-se in Bulgaria). Subdiviziunile sunt: zona litorala inalta, Podisul Medgidia (cu Valea Carasu), Podisul Negru Voda si Podisul Oltinei.

Studiile geologice şi geotehnice întocmite pentru proiectul canalului şi obiectivele sale au evidenţiat prezenţa, începând de la cota –12, -13 mrMB, a calcarelor în alternanţe cu argile marnoase compacte.

Date privind seismicitatea zonei

Din punct de vedere seismic, zona studiata  Conform P100-1/2013 "Cod de proiectare seismica - partea  I - prevederi  de  proiectare pentru  cladiri"  pentru cutremure  avind  intervalul  mediu  de  recurenta  IMR  = 225  ani, amplasamentul se situeaza in zona cu valori ale perioadei de colt (control) a spectrului de raspuns de Tc=0,7 sec.

3.4.2 Caracteristici constructive ale lucrarilor propuse in proiect 

Finalizare dane operare nr. 16, 17 si 18, (L= 320 ml)

În portul Medgidia sunt realizate parţial trei dane (nr. 16, 17, 18) cu lungimea totală de cca. 320 m. Pe baza observaţiilor şi releveelor efectuate au fost puse în evidenţă lucrările efectuate până în prezent. Acestea au la bază proiectul iniţial al cheului suprastructura fiind însă realizată parţial.

Cheul este de tip estacadă, cu fundare pe piloţi foraţi ca infrastructură şi dintr-un tablier de beton armat din elemente turnate monolit sau prefabricate ca suprastructură.

Infrastructura cuprinde piloţii de fundare din beton armat de tip forat cu tubaj recuperabil şi au diametrul de 1,1 m şi lungimea de 14,0 m. Aceştia sunt dispuşi pe două şiruri distanţate la 10,875 m (ecartament macara). În lung, piloţii sunt dispuşi la 5,0 m interax.

Suprastructura are următoarea alcătuire:

· grinzi transversale şi longitudinale prefabricate monolitizate deasupra piloţilor unde este prevăzut un capitel din beton armat;

· fâşii cu goluri, montate pe grinzile transversale, solidarizate printr-o placă din beton slab armat, având deasupra turnat un beton de pantă cu grosimea variabilă de 
10 - 14 cm;

· grindă de beton armat turnată la mijlocul distanţei între fâşii;

· grinzi prefabricate pentru parament;

· acesorii de cheu constând în:

· amortizori de cauciuc montaţi pe faţa grinzii parament prinşi cu lanţuri

· bolarzi de beton armat protejaţi cu o cămasă metalică având un rebord la partea superioară pentru reţinerea parâmelor de legare

· taluz sub tablier protejat cu anrocamente aşezate pe filtru invers, de cca. 1,0 m grosime totală a stratului; înclinarea taluzului este de 1 : 1,75 (H : L).

Platformeledin spatele cheului din dreptul danelor sunt nebetonate, fiind realizate numai din piatră spartă şi au suprafaţa de 16.275 mp.

Platforma cheului de 4.050 mp pe o lăţime de 13,5 m şi lungimea de 300,0 m este prevăzută din beton şi este destinată operării navelor, dar fără depozitare.

Danele nr. 16 şi 17 au fost utilizate pentru acostarea barjelor care transportau caolin necesar fabricii de ciment din apropierea portului. În acest scop, coronamentul danelor a fost amenajat corespunzător tehnologiei de operare specifice. Pentru descărcarea barjelor era prevăzut un reclaimer care rezema de o parte şi de alta a barjei. Astfel, un picior al portalului rezema pe cheu, iar celălalt pe un duc d’Alb, aflat la cca. 15,0 m faţă de cheu, în bazinul portuar.

Ulterior nu s-a mai înregistrat trafic de caolin transportat pe apă, dar construcţia cheului şi duc d’Albului a rămas. În această situaţie, danele 16 şi 17 nu pot fi utilizate, întrucât starea fizică a acestora nu permitea efectuarea de operaţiuni clasice de operare a barjelor, iar Duc d’Albul împiedica folosirea integrală a frontului de acostare.

La dana 18, suprastructura cheului nu a fost finalizată, astfel că nici aici nu pot fi operate navele.

Energia cinetică a convoiului de barje în mişcarea de apropiere faţă de frontul de acostare conduce la necesitatea reanalizării soluţiei de preluare a forţelor rezultate. Aşa cum s-a arătat mai sus, trebuie asigurată o anumită elasticitate ţinând seama de structura existentă.
Finalizarea coronamentului cheului

Având în vedere situaţia actuală, în vederea asigurării stabilităţii şi siguranţei în exploatare, se impune refacerea/finalizarea coronamentului cheului.

Aşa după cum s-a precizat, coronamentul cheului aferent danelor 16 şi 17 a fost adaptat astfel încât să înglobeze structura metalică auxiliară utilajului fix de descărcare a calcarului din barje. În condiţiile nefuncţionării acestui utilaj, în vederea redării în exploatare a cheului, este necesară dezafectarea parţială a coronamentului cheului şi refacerea din beton armat a paramentului vertical al cheului. 

Este necesara finalizarea cheului la dana 18.

Coronamentul cheului se va executa din beton armat monolit C35/45, la cota +11,10 mrMB.

Muchia dinspre apă a coronamentului va fi protejată cu tablă groasă (apărător de muchie).

Refacerea coronamentului danelor 16, 17 şi 18 şi a platformei aferente permite ca şi acestea să intre în circuitul comercial, respectiv să crească lungimea fronturilor de acostare a portului cu cca. 15 %.
Montarea accesoriilor de cheu (bolarzi şi amortizori)

Odată cu refacerea coronamentelor cheurilor la danele 16 ÷ 18, se vor executa şi bolarzii necesari legării la cheu a navelor şi barjelor. Bolarzii se vor executa din beton armat, cu armături de rezistenţă încastrate în coronamentul cheului şi vor fi protejaţi la exterior cu tablă groasă. Pe fiecare tronson de cheu vor fi montaţi câte 2 bolarzi, la 10 m de extremităţile tronsonului, în dreptul câte unui nod curent. Distanţa dintre bolarzi în lungul cheului va fi de 20 m. Aceştia sunt prevăzuţi în lungul cheului la 20,0 m distanţă, executați  din beton armat, dimensionaţi pentru navele maxime care au acces în bazinul portuar (cca. 250 KN, forţa de tracţiune). Pentru uzură se va prevedea îmbrăcarea cu o tablă de cca. 10 mm grosime, cu rebord la partea superioară, care să reţină parâmele navei.
Fiecare tronson de cheu va fi dotat, deasemenea, cu câte 4 amortizori din rulouri cilindrice de cauciuc, care vor fi montaţi prin intermediul cheilor de tachelaj - de ancorele pozate în paramentul vertical superior, în dreptul monolitizărilor de nod (în axul coloanelor existente). Amortizorii vor fi montaţi alternativ câte unul la fiecare 2 câmpuri de 5 m delimitate de axele coloanelor existente.
Amortizorii de cheu sunt prevăzuţi sub forma de rulouri de cauciuc (sau anvelope uzate), vor fi montaţi în lungul frontului de acostare.

Amortizorii vor fi la danele de operare prinşi de paramentul cheului în ancore prevăzute în acest scop, prevăzând lanţuri şi chei de tachelaj. Distanţa dintre ancore va fi de 5,0 m, astfel că amortizorii cu lungime de cca. 3,5 m vor fi montaţi la 5,0 m interax, respectiv câte unul la fiecare câmp de 5,0 m între piloţii existenţi. Se recomandă ca diametrul exterior al ruloului să fie de cca. 0,4 m.

Toate danele din port vor fi prevăzute cu accesorii şi apărători de cheu.

Rigolele dintre cheu şi platforma portuară se va reabilita şi va fi protejată cu dale de beton. 

La cheul nr. 15 în lungime de 100 m se vor proiecta bolarzi şi accesorii de cheu pentru acostarea navelor.

Execuţia plăcii de suprabetonare
Întrucât placa existentă este parţial deteriorată, prezentând urme de exfoliere a betonului, cu armături la vedere şi având o grosime insuficientă faţă de prevederile normativelor actuale, va fi necesară execuţia unei plăci de suprabetonare, având coronamentul la cota +11,10 mrMB (cota din proiectul iniţial: +11,00 mrMB).

Platformele pentru operare vor fi proiectate să poata suporta o sarcina maximă admisibilă de minim 5 to/mp.

La limita spre uscat a cheului a fost executat un canal tehnologic din beton armat, căruia îi lipsesc o parte dintre capace şi care este parţial astupat cu piatră spartă. În acest canal se vor amplasa cablurile de alimentare cu energie electrică. În vederea montării cablurilor şi traversarea canalului în condiţii normale de către utilaje sau autovehicule va fi necesară reabilitarea canalului şi completarea capacelor lipsă.

La extremităţile tronsoanelor (un tronson de cheu are lungimea de 40 m) se vor executa, pe toată lăţimea cheului (coronament + platformă), rosturi de dilatare.

Desfiinţarea reazemului din apă din dreptul danei nr. 16

Construcţia din bazinul portului este compusă dintr-o grindă din beton armat amplasată pe două coloane forate cu ( = 1,1 m, solidarizaţi la partea superioară cu o grindă din beton armat.

Structura servea drept reazem utilajului pentru descărcarea calcarului din barje şi reprezintă în prezent un obstacol care împiedică apropierea şi acostarea navelor la dană. Această construcţie va fi înlăturată. Odată cu scoaterea din amplasament a reazemului, se va dezafecta şi troliul existent la limita danelor 15 şi 16. Scoatere din apă a structurii constă în îndepărtarea grinzii de deasupra nivelului apei şi apoi retezarea la cota fundului canalului a celor două coloane din beton armat.

Pentru a se putea lucra la cota fundului canalului pentru dezafectarea reazemului de la apă va fi necesară dragarea materialului din jurul coloanelor, pe o adâncime de cca. 1,5 ÷ 2,0 m.

Dezafectarea acestei construcţii presupune:

· releveul lucrării care să pună în evidenţă diametrul piloţilor, sistemul de protecţie, distanţa dintre aceştia, depărtarea faţă de cheul existent şi suprastructura;

· demolarea structurii de solidarizare din beton armat de la partea superioară a piloţilor;

· dragajul cu o macara plutitoare echipată cu graifer, a terenului din zona reazemului pe min. 1,5 m adâncime faţă de nivelul din proiect al bazinului;

· tăierea sub apă a barelor de armătură;

· demolarea a celor doi piloţi;

· verificarea cu scafandri;

· macara plutitoare de 15 t pentru susţinerea permanentă a piloţilor;

· încărcarea piloţilor demolaţi pe gabară;

· transportul pe apă al materialului dragat şi demolat;

· descărcarea pe mal al materialului dragat şi demolat;

· transportul pe uscat în depozit al materialului dragat şi demolat.
Execuția lucrărilor de dragaj

Pentru asigurarea adâncimii de 7 m în fața cheului aferent danelor 16,17 ș 18 la nivelul normal de exploatare +7,00 mrMB se vor executa lucrări de dragaj.
Dane pasageri

Pereul din piatră rostuită cu mortar de la dana de pasageri va fi reabilitat pe zonele deteriorate. 

Dana de pasageri de 300 ml va fi dotată cu cel puțin două pontoane de acostare pentru nave pasageri cu pasarele de acces la cheu pentru călători și marfă.
Reabilitarea sistemului de legare nave și de protecţie cu apărători de cheu a tuturor danelor din port.

Cheurile din port au fost protejate cu ajutorul anvelopelor uzate prinse cu piese  metalice de cabluri de oţel de susţinere (Φ 18 mm). Cablurile au fost ancorate de coronamentul cheului prin urechi de dirijare încastrate în beton. Amortizoarele din anvelope uzate au fost prevăzute din 5 în 5 m.În prezent, mai există numai câteva zone protejate cu anvelope.

Bolarzii existenţi sunt avariaţi.

In cadrul proiectului se vor studia variantele fezabile de protectie a constructiilor hidrotehnice si va adopta solutia optima din punct de vedere al costului si al gradului de protectie a acheului. Bolarzii exeistenti se vor reabilita.
Modernizarea şi consolidarea fronturilor de acostare tip Duc. D’Albi, amonte şi aval port

Portul Medgidia aflat pe malul drept al Canalului Dunăre – Marea Neagră (sens spre Constanţa) are două fronturi de aşteptare – desfacere şi refacere convoaie de barje:

· în amonte de gura de intrare în bazinul portuar cu o lungime de 609 m, fiind format din 15 construcţii de acostare de tip Duc d’Alb dispuse la distanţa de 43 m interax;

· în aval de gura de intrare în bazinul poartuar cu o lungime de 309 m, fiind format din 8 construcţii de acostare de tip Duc d’Albi dispuse la distanţa de 43 m interax.

Fronturile de acostare  nu mai sunt protejate cu amortizori şi sunt parţial distruse din cauza şocurilor provocate de izbirea acestor construcţii de către convoaiele de barje sosite pentru acostare. 

La aceste fronturi poate să acosteze orice tip de navă admisă pe canal.

Manevrele permise la frontul de aşteptare-desfacere şi refacere convoaie sunt:

· acostarea convoiului tip canal de 3x2 = 6 barje tip canal de 18.000 t;

· desfacerea convoiului barjă cu barjă şi introducerea acestora cu ajutorul împingătorului (remorcherului) la danele din port;

· aducerea barjelor din bazinul portuar şi formarea convoiului.

Infrastructura unei construcţii independente tip Duc d’Albi este realizată din 3 coloane dispuse în vârfurile unui triunghi cu latura de 8,00 m. La partea superioară a coloanelor, între cotele +6,00 m şi +6,5 m mrMB sunt turnate capitele din beton armat. Pe aceste capitele reazemă grinzile prefabricate ale fermei monolitizate pe coloane,   de 1,20 m lăţime.

Duc d’Albii au între ei, în lungul frontului, o pasarelă din fâşii cu goluri situată pe aliniamentul coloanelor dinspre uscat, rezemate la mijloc pe un pilot.

Legătura construcţiei de acostare cu platforma portuară se face prin intermediul a 2 pasarele la frontul aval şi cu 4 pasarele la frontul amonte. Acestea reazemă la mijloc pe un pilot.

În această zonă piciorul taluzului canalului este retras din gabaritul canalului cu 34,50 m, permiţând convoaielor care circulă să păstreze distanţa de siguranţă necesară faţă de convoiul acostat.

Paramentul construcţiei de acostare se află la o distanţă de 10,15 m faţă de piciorul taluzului, astfel încât barja de 3000 t încărcată are asigurată rezerva pilotului poână la protecţia de pe taluz, atunci când acostează la nivele minime ale apei pe canal (+7,0 mrMB).

Având în vedere fragilitatea soluţiei constructive existente, pentru modernizarea şi consolidarea fronturilor de acostare (amonte şi aval port), proiectantul va analiza mai multe variante constructive printre care şi soluția tehnică de realizare a unor fronturi de aşteptare tip Duc. D’Albi din palplanşe metalice (tip Larsen sau echivalent) cu coronament care să asigure o rezistenţă superioară la şocurile produse de convoaie la acostare. 

Palplanşele de la apă vor fi ancorate de palpalnşele dispre uscat cu tiranţi şi între pereţii de palplanşe (în incintă) vor fi înglobate structurile Duc. D’Albi existente. În completare între pereţii de palplanşe (în incintă) se vor executa umpluturi din piatră spartă.

Fronturile tip Duc. D’Albi vor fi prevăzute cu accesorii de cheu şi sisteme de protecţie împotriva şocurilor produse de nave în timpul acostărilor. 

Împrejmuirea incintei portuare se va extinde (gard de plăci) către amonte pentru asigurarea securităţii frontului de acostare din amonte. Gardul din amonte va fi prevăzut cu poată pietonală.  Duc. D’Albii (amonte şi aval) vor fi iluminaţi pe timp de noapte pentru asigurarea condiţiilor optime de vizibilitate în vederea acostării navelor în condiţii de siguranţă. Instalaţiile de iluminat vor fi tip solar şi eolian, fără a necesita reţea specială de energie electrică. Stâlpii de iluminat vor fi poziţionaţi pe coronamentul fiecărui Duc. D’Alb, astfel ca să nu poată fi afectaţi de navele care acostează la cheu iar lumina să cadă perpendicular pe suprafața cheului și eventual a apei.

Soluţiile tehnice trebuie să aibă în vedere:

· circulaţia pe Canalul Dunăre – Marea Negră pe timpul realizării lucrării să nu fie oprită. Se permite numai oprirea sau restricţionarea temporară a circulaţiei pe firul Cernavodă – Constanţa (malul drept);

· prevederea măsurilor necesare de avertizare pentru navigaţie specifice lucrării, cu respectarea reglementărilor în vigoare;

· depozitarea materialelor şi utilajelor necesare realizării lucrării numai în locurile stabilite de comun acord executant – beneficiar, fără a împiedica circulaţia navală, auto sau pietonală în zonă.

Pe perioada execuţiei lucrărilor este necesară semnalizarea provizorie pentru prevenirea evenimentelor de navigaţie. 
Pentru preluarea solicitărilor transmise de barje se va avea in vedere următoarele:

· amenajarea suprastructurilor prin completare cu elemente din beton armat; prin rigidizarea acestora se uniformizează solicitările în piloţi;

· demolarea zonelor degradate şi refacerea corespunzătoare;

· prevederea de amortizori care să preia energia transmisă de convoiul maxim la izbirea unui Duc d’Alb; aceştia vor fi dispuşi atât pe paramentul suprastructurii unui Duc d’Alb, cât şi pe colţurile acesteia (spre canal);

· realizarea de bolarzi care pot prelua în siguranţă solicitările de tracţiune;

· elaborarea unor Instrucţiuni ferme privind modul de acostare şi plecare a barjelor;

· verificarea stării piloţilor Duc d’Albilor, inclusiv sub nivelul apei (exfolieri, fisuri etc.).

Semnalizarea definitivă a fronturilor va fi realizată conform legislaţiei în vigoare.
Asigurarea adâncimilor de navigaţie în șenal și în acvatoriul portuar

Pentru asigurarea adancimii de 7 m la nivelul normal de exploatare+7,50 mrMB, în dreptul danelor 16,17 și 18 sunt necesare lucrări de dragaj.  
Suprafete portuare

Platformele portuare se vor reabilita prin betonare şi se vor delimita corespunzător. Platformele existente vor fi reabilitate să poata suporta o sarcina maximă admisibilă de minim 5 to/mp.
Asigurare sistemului de colectare ape de suprafaţa de pe platformele portuare

Se va avea in vedere nivelarea, consolidarea și betonarea întregii suprafeţe îngrădite inclusiv între platformele betonate de operare și gardul portului.
Lucrari Constructii Civile

Clădirile gării fluviale, centralelor termice şi anexei sociale, necesită modernizări şi reabilitări astfel încât să asigure condiţiile optime de explaotare. 

Toate finisajele interioare și exterioare, tâmplăria (uși și ferestre), aferente clădirilor trebuiesc schimbate.
Gara fluviala

Pentru modernizarea clădirilor proiectantul va avea în vedere:

· termoizolarea clădirilor (minim polistiren grafitat ignifugat de 10 cm);

· reabilitarea şi refacerea scărilor de acces;

· reabilitarea trotuarelor;

· reabilitarea hidroizolaţiei teraselor;

· înlocuirea tamplăriei ferestrelor cu PVC cu minim 5 camere şi geamuri tip Termopan (cu low-e);

· reabilitarea/înlocuirea uşilor de la camere;

· reabilitarea tavanelor false;

· reabilitarea zugrăvelilor şi vopsitoriilor interioare;

· modernizarea pardoselilor prin aplicarea unor soluţii moderne (ex: pardoseli epoxidice);

· înlocuirea placajelor ceramice şi obiectelor sanitare în grupurile sanitare;

· reabilitarea  instalaţiilor de alimentare cu apă şi canalizare;

· reabilitarea sistemului de încălzire şi montarea centralelor termice electrice;

· reabilitarea instalaţiilor electrice şi de iluminat interior şi exterior;
Cladirile centralelor termice

Clădirile centralelor termice îşi vor schimba destinaţia în spaţii de birouri şi vor fi compartimentate corespunzător şi vor fi echipate cu instalaţii de climatizate. Acestea vor fi prevăzute cu grup sanitar propriu. Proiectantul va studia soluţia încălzirii fostelor centrale termice (transformate în spaţii de birouri) cu radiatoare/convectoare/panouri radiante sau cu centrală electrică proprie.
Anexa sociala

Anexa socială trebuie modernizată și reabilitată astfel incât să se asigure condiții optime de lucru pentru personalul de exploatare. 
Reabilitare căilor de acces (drumuri) si platforme portuare
Se vor moderniza drumurile de acces spre port (cca. 1.500 ml) și la dane și fronturi de acostare (cca. 1.050 ml). 

Pentru reducerea costurilor de întreţinere a drumurilor, propunerea Beneficiarului este realizarea drumurilor în sistem rutier rigid (dală de beton pe strat de balast stabilizat cu ciment).

Se va prevede mutarea prin spatele platformelor de operare a drumului la danele noi, la frontul de așteptare și la dana nr. 1, pentru crearea spațiului necesar platformelor de operare.

Cele două drumuri  din dale de beton (structura rutieră rigidă din beton de ciment rutier) în lungime totală de 1.210 m şi lăţime de 6 m şi drumul de acces spre clădirea administrativă şi spre danele de operare tot din dale de  beton în lungime de 2.600 ml şi lăţime 6 m se vor reabilita şi moderniza. Se vor executa rigole de beton în vederea evacuării apelor din precipitaţii de pe platforma drumurilor.

În zona dintre poarta principală şi fabrica de ciment pe langă gard (spre exterior) va trebui executată o rigolă de beton în lungime de 1.000 m care să evacueze apa scursă de pe taluzul din vecinătatea gardului de prefabricate.

Platformele portuare se vor reabilita prin betonare şi se vor delimita corespunzător. Platformele existente vor fi reabilitate să poata suporta o sarcina maximă admisibilă de minim 5 to/mp.

Rigolele dintre cheu şi platforma portuară se va reabilita şi va fi protejată cu dale de beton.
Elemente fundamentale ale temei de proiectare

Prin tema de proiectare s-a solicitat modernizarea sectorului de drum cu realizarea urmatoarelor obiective:

· urmarirea traseului existent pentru evitarea exproprierilor si demolarii constructiilor existente;

· adoptarea de solutii care sa permita în viitor amenajari pentru cresterea capacitatii de circulatie siconfort, respectiv îmbunatatind traficul autovehiculelor din aceasta zona;

· propunerea unui sistem rutier care sa asigure rezistenta, stabilitate, durata de exploatarecorespunzatoare conform cu recomadarile Expertizei Tehnice;

· asigurarea legaturilor cu principalele zone generatoare de trafic.

În cadrul proiectului au fost respectate prevederile reglementarilor tehnice si legislatiei în vigoare înRomânia.
Structura Rutiera

Structura rutiera proiectata tine seama de traficul existent, de cel de perspectiva cât si de posibilitateacresterii capacitatii portante prin interventii succesive.

Metodele de dimensionare a structurilor rutiere folosite in prezent in tara noastra, sunt urmatoarele:

· pentru structuri rutiere suple si semirigide noi, metoda cuprinsa in Normativul pentru dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide (metoda analitica), indicativ PD 177 - 2001;

· pentru structuri rutiere rigide noi, cu imbracaminte din beton de ciment, metoda de dimensionare cuprisa in Normativul de dimensionare a structurilor rutiere rigide, indicativ NP 081 - 02;

Metoda analitica de dimensionare a structurii rutiere ririda, se bazeaza pe stabilirea unei alcatuiri a structurii rutiere, in conformitate cu prevederile prescriptiilor tehnice in vigoare si verificarea starii de solicitare a acesteia sub actiunea traficului de calcul, astfel incat sa se indeplineasca urmatoarele criterii de dimensionare:

· tensiunea la  intindere din incovoiere admisibila a betonului de ciment, σadm;

· deformatia specifica de compresiune admisibila la nivelul patului drumului
Volumul de trafic de calcul a fost stabilit conform „Normativului pentru determinarea traficului de calcul pentru proiectarea drumurilor din punct de vedere al capacitatii portante si al capacitatii de circulatie", indicativ AND 584-2012 tinând cont de coeficientii de evolutie aprobati de CNADNR pentru drumuri nationale secundare. Perioada de perspectiva este de 30 ani, 2020 – 2050.
Terasamente

Volumele de terasamente necesare pentru executia lucrarilor au fost stabilite prin analiza modelului digital de teren cu programe de specialitate, pe baza ridicarilor topografice STEREO 70.
Lucrari de colectare si evacuarea apelor

Sistemul natural de colectare si evacuare a apelor pluviale existent inaintea modernizarii drumului va fi mentinut pe cat posibil.
Evacuarea  apelor în  lungul drumului a fost  prevazuta sa se realizeze, in principal, prin:

· rigole  sau santuri noi de pamint la baza taluzului

· rigole  sau  santuri pereate 

La baza taluzului de rambleu se vor executa santuri pereate din beton pentru colectare a apelor pluviale de pe zona drumului. Santurile trapezoidale sunt prevazute cu adancimea de 50 cm. 

Solutiile prevazute inainte de descarcare pentru epurarea apelor pluviale care spala poluantii depusi pe platforma drumului, sunt:

· Bazine de sedimentare;

· Separatoare de grasimi;

3.4.4 Suprafete de teren ocupate

Conform CU nr 215 din 29.09.2016 emis de Primaria Municipiului Medgidia regimul juridic al portului Medgidia il reprezinta „imobil teren curti-constructii in suprafata de 2291353mp identificat cu nr cadastral 2744 si extras de carte funciara 100599-C3 , situat in intravilanul municipiului Medgidia , detinut de CN ACN SA conform contract de concesiune nr LO/1533 din 08.04,2008 si act aditional nr RB/1178 din 09.04.2009 „. 
3.5    Profilul si capacitatile de productie

 Nu este cazul pentru proiectul de fata.

3.6    Descrierea instalatiei si a fluxurilor tehnologice existente pe amplasament 
Nu este cazul pentru proiectul de fata.

3.7    Descrierea proceselor de productie ale proiectului propus 

Nu este cazul pentru proiectul de fata.
3.8   Materii prime , energie si combustibili utilizati 

Pentru realizarea proiectului materiile prime, auxiliare si combustibilii utilizati sunt reprezentate de: beton , otel beton , balast, piatra sparta, agregate naturale, ciment, apa, aditivi, vopseluri , alte materiale de constructii ,  energie electrica, motorina. 

Antreprenorul va va alege sursele de unde vor fi procurate aceste materiale de constructie, precum si tehnologiile care vor fi folosite. Astfel, proiectantul va preciza in caietele de sarcini necesare documentatiei de licitatie pentru alegerea antreprenorului, caracteristicile materiilor prime in vederea atingerii calitatii corespunzatoare, conform actelor legislative in vigoare. De asemenea, se recomanda ca, aprovizionarea cu materiale sa se realizeze treptat, pe etape de construire, evitandu-se astfel, stocarea de materii prime pe termen lung.

3.9    Racordarea la retelele utilitare existente in zona 

In perioada de constructie:

· Energia electrica: prin racord contorizat la LEA cea mai apropiata sau asigurata prin motogeneratoare de curent electric.

· Alimentarea cu apa potabila si industriala: in functie de conditiile locale - de la retea prin bransament contorizat sau prin transport cu tancuri de apa (cisterne);

· Asigurarea colectarii si epurarii apelor uzate menajere si tehnologice: in functie de conditiile locale - la reteaua de canalizare existenta sau prin instalatii proprii de colectare a apelor uzate menajere si tehnologice . 
3.10 Descrierea lucrarilor de refacere a amplasamentului in zona afectata de executia investitiei 

După finalizarea lucrărilor de construcţie, zonele ocupate temporar de proiect vor fi curăţate şi nivelate, iar terenul readus la starea iniţială, prin acoperirea cu pământ vegetal şi plantarea de vegetaţie.

Avand in vedere faptul ca investitia actuala presupune modernizarea unui port existent , se presupune ca organizarile de santier vor fi minore, in incinta portului , iar instalarea unor noi statii de betoane este putin probabil sa se realizeze aprovizionarea urmand sa se realizeze de la bazele de productie aflate in vecinatatea portului . In orice caz toate lucrarile vor fi executate sub stricta supraveghere a dirigintilor de santier, iar dupa terminarea lucrarilor de constructie in caz de necesitate se vor executa lucrari pentru refacerea zonei si redarea in circuitul natural, cum ar fi:

· demontarea constructiilor si structurilor specifice organizarilor de santier;

· dupa caz , fabricile de betoane vor fi inchise, constructiile si instalatiile existente vor fi demontate si evacuate, iar amplasamentul va fi amenajat in vederea redarii folosintelor;

· dupa caz , in amplasament se vor face lucrari de reconstructie ecologica. Deseurile de produse petroliere rezultate din pierderi accidentale vor fi eliminate prin intermediul firmelor abilitate.

· retragerea de pe amplasamente a utilajelor de constructii si transport;

· colectarea si transportul de pe amplasament a deseurilor rezultate din activitatea de constructie si cele conexe;

· refacerea amplasamentului in zona drumurilor de acces si a altor terenuri ocupate temporar prin lucrari de nivelare a terenului, inierbare, plantare de arbori /arbusti si amenajare peisagistica. 
3.11  Cai noi de acces sau schimbari ale celor existente 

Nu este cazul in cadrul acestui proiect. 
3.12  Resurse naturale folosite in constructie si functionare 

Resursele naturale pentru realizarea proiectului sunt agregate minerale (nisip, pietris, piatra sparta) provenite din cariere si balastiere. 

Cel mai probabil aprovizionarea cu piatra sparta ,nisip si pietris in vederea realizarii investitiei se va realiza cu ajutorul autobasculantelor sau cu barjele pe apa  . 
Decizia finală privind provenienţa acestora va aparţine constructorului care va selecta balastiere si cariere autorizate şi de unde transportul asociat se va putea efectua cu un minim al impactului economic şi de mediu.

In perioada de functionare a obiectivului nu sunt necesare consumuri de resurse naturale in afara lucrarilor de reparatii capitale sau intretinere.

3.13 Metode folosite in constructie 

Tehnologia de execuţie a lucrărilor proiectate descrise în acest capitol este o tehnologie tipică executării lucrărilor de modernizare a cailor de acces , a constructiilor hidrotehnice existente sau a cladirilor . 
Lucrările prevăzute în acest proiect constau in modernizarea unui port existent si a facilitatilor acestuia. 

Vor fi realizate lucrari de colectare si evacuare controlata a apelor pluviale catre emisar . 
Vor fi deasemenea refacute canalele de colectare si preluare a apelor meteorice . 
3.14 Plan de executie (faza de constructie , punere in functiune , exploatare , refacere si folosire ulterioara)  

In cadrul proiectului a fost intocmit graficul de realizare a executiei lucrarilor care se intind pe o perioada de 24 luni . 

Este foarte importanta coordonarea judicioasa a Contractorului pentru realizarea lucrărilor la calitatea cerută şi în timpul de execuţie preconizat. Prezentul proiect este de natură tehnologică prin esenţa lui, astfel încât implică o foarte bună organizare în ceea ce priveşte începerea, finalizarea şi alternanţa etapelor de execuţie.

După finalizarea lucrărilor de construcţie, zonele ocupate temporar de amenajarile specifice vor fi readuse la starea iniţială. 
3.15 Relatia cu alte proiecte existente si planificate 

Nu este cazul in cadrul acestui proiect . 

3.16 Detalii privind alternativele care au fost luate in considerare 

Fiind vorba despre reabilitarea unui port existent  , alternativele studiate au fost doar in ceea ce priveste solutiile de modernizare a constructiilor existente pentru o cat mai judicioasa estimare cost – beneficiu .  
3.17 Alte activitati care pot aparea ca urmare a proiectului 

Nu este cazul . 
3.18 Alte autorizatii cerute pentru proiect 

Prin Certificatul de Urbanism in afara de avizul de mediu s-au mai solicitat urmatoarele avize :
· Aviz alimentare cu energie electrica 
· Acord IPTANA
· Acord Ministerul Transporturilor 
· Acordul ISC 
· Avizul ANAF – DGRFP Galati – Administratia Judeteana a Finantelor Publice Constanta – Serviciul Fiscal Orasenesc Navodari .
3.19 Localizarea proiectului 

Portul Medgidia este amplasat pe malul drept al canalului la km 37+410 (27+000 navigabil) și face parte integrantă din Canalul Dunăre-Marea Neagră.

Proiectul ce urmează a fi realizat se afla in incinta portului Medgidia administrat de catre C.N. Administratia Canale Navigabile S.A. Constanţa.

Accesul in amplasamentul lucrarii se realizează pe drumul național Constanța – Cernavodă pâna în dreptul orașului Medgidia și în continuare pe drumurile din oraș până în zona Canalului Dunare-Marea Neagră mal drept sau pe drumul judeţean 381 la ieşirea de pe autostrada A2 Bucureşti-Constanţa.
Prin lucrarile de reabilitare si modernizare ce urmeaza a fi executate se vor ocupa numai suprafete de teren strict necesare pentru asigurarea elementelor geometrice prevazute in normele tehnice in vigoare.
Toate lucrarile vor fi executate in incinta portului Megidia si numai pe terenul apartinand CN ACN SA Constanta.
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      3.19.1 Distanţa faţă de graniţe (Conventia de la Espoo)

Nu este cazul.
     3.19.2 Detalii despre folosinţele terenului in zona de proiect

Folosinta actuala a terenului: teren curti constructii cu destinatia port . 
      3.19.3 Detalii despre variantele de amplasament luate in considerare

Nu este cazul .
3.2 Caracteristici impact potenţial

       3.2.1 Impactul asupra populaţiei, sănătăţii umane, faunei şi florei, solului, folosinţelor, bunurilor materiale, calităţii şi regimului cantitativ al apei, calităţii aerului, climei, zgomotelor şi vibraţiilor, peisajului şi mediului vizual, patrimoniului istoric şi cultural şi asupra interacţiunilor dintre aceste elemente.

Principalele avantaje ale modernizarii acestui port sunt reprezentate de faptul ca transportul pe apa este mult mai avantajos si mai putin poluant in comparatie cu transportul auto. Totodata modernizarea cladirilor va avea ca efect eficitientizarea consumurilor energetice ale acestora , iar prin reabilitarea facilitatilor portuare se va obtine o imbunatatire a parametrilor apelor menajere , a apelor pluviale precum si o eficientizare a consumurilor prin utilizarea unor centrale moderne necesare incalzirii. 
Alte impacturi pozitive se pot asocia schimbarilor în calitatea aerului prin reducerea emisiilor, zgomotelor si vibratiilor generate de traficul rutier avand in vedere solutiile de modernizare a drumurilor de acces . De asemenea, exploatarea drumului poate induce efecte pozitive asupra sistemului hidrologic din care face parte prin colectarea riguroasa a apelor meteorice, reducerea eroziunii solului, reducerea încarcarii cu particule în suspensie si prin fluentizarea traficului, cu efecte asupra reducerii emisiilor de gaze poluante, respectiv a încarcarii apelor de precipitatii cu acest tip de poluanti.

In perioada de executie are loc un impact negativ la modul cel mai general, dar a carui durata este limitata la 24 luni – perioada de executie a lucrarilor.

Impactul negativ in perioada de executie se va exercita asupra:

· calitatii aerului, prin genereare unor de emisii suplimentare de praf si noxe produse de gazele de esapament de la motoarele mijloacelor mecanice de transport si utilajelor,
· posibil apelor prin perturbarea scurgerii naturale a apelor in zonele lucrarilor la canalizarea pluviala , si prin majorarea turbiditatii cursurilor de apa in aceste zone,
· populatiei din asezarile situate in apropierea santierelor prin disconfort creat de poluarea fonica, luminoasa, vibratii si emisiile de noxe.
Impactul asupra patrimoniului istoric si cultural nu exista deoarece lucrarile sunt executate intr-un port existent , nefind vorba de lucrari care sa presupuna demolari sau extinderi ale suprafetelor carosabile fata de cele existente .
          3.2.2 Natura impactului: direct, indirect, secundar, cumulativ, pe termen scurt, mediu si lung, permanent si temporar, pozitiv si negativ

Obiectivul proiectului de infrastructura va avea impact:

· pozitiv direct, indirect si permanent asupra populatiei si calitatii aerului in zona proiectului datorita modernizarii facilitatilor portuare,
· pozitiv pe termen mediu si lung , permanent avand in vedere faptul ca transportul naval este mult mai putin poluant comparativ cu taficul auto .
· negativ direct si indirect, temporar, pe perioada în care se vor executa lucrări şi în zona acestora, asupra solurilor, aerului, populatiei, faunei,

Nu sunt identificate alte proiecte semnificative aflate in derulare în zona proiectului.
           3.2.3 Extinderea impactului (zona geografica, numarul populatiei / habitatelor / speciilor afectate)
Nu este cazul .
             3.2.4 Magnitudinea şi complexitatea impactului

Se apreciaza ca impactul negativ generat in perioada de constructie nu va avea o magnitudine semnificativa. In perioada de constructie impactul maxim se va manifesta numai in zona executiei lucrarilor.

Magnitudinea impactului negativ se reduce proportional cu indepartarea de sursele generatoare. 

Impactul negativ este apreciat ca fiind „de o complexitate redusa” avand in vedere faptul ca portul Medgidia se afla in zona industriala a orasului. 

Principalii factori care pun probleme si care trebuie monitorizati cu atentie si pentru care trebuie propuse masuri de atenuare riguroase sunt zgomotul si emisiile de noxe generate de activitatile de constructie . 
Impactul pozitiv are in schimb un caracter complex, avand in vedere multitudinea factorilor economici, sociali si de mediu care beneficiaza direct sau indirect de imbunatatirea conditiilor de trafic in zona proiectului . 

            3.2.5 Probabilitatea impactului

La modul general, constructiile au un impact asupra mediului inevitabil, generand o poluare fonica si chimica in zona lucrarilor. Si in cazul de fata, aceste tipuri de impact vor aparea cu siguranta, dar totodata trebuie luate in considerare si impacturile pozitive de mare importanta, generate la fel de probabil ca urmare a implementarii proiectului de modernizare a portului si a facilitatilor acestuia .

Se mentioneaza şi faptul că seturile de măsuri de prevenire şi reducere a impactului asupra mediului care se propun si care sunt obligatoriu de a fi respectate, vor contribui la scaderea probabilitatii aparitiei si/sau extinderii unor tipuri de impacturi.
            3.2.6 Durata, frecvenţa şi reversibilitatea impactului
Impactul negativ generat in perioada de constructie se va intinde strict pe perioada de executie a lucrarilor (24luni) si probabil pe o perioada de timp foarte scurta dupa terminarea lucrarilor. Impactul va avea o frecventa variabila (in functie de progamul de executie si tipul lucrarilor executate). In perioada de iarna, care nu este propice pentru executia lucrarilor nu vor exista impacturi negative. Impactul negativ generat in perioada de constructie se apreciaza in totalitate ireversibil dupa finalizarea lucrarilor.

Pentru perioada de exploatare impacturile pozitive sunt in mod evident, de durata. Deoarece impactul pozitiv are un caracter complex, frecventa si reversibilitatea acestuia nu sunt cuantificabile, dar i se poate atribui un caracter permanent.

Implementarea măsurilor obilgatorii de prevenire şi reducere a impactului negativ asupra mediului, vor contribui la scaderea duratei si frecventei unor tipuri de impacturi negative.

             3.2.7 Masurile de evitare, reducere sau ameliorare a impactului semnificativ asupra mediului

Pentru reducerea la minim a impactului asupra mediului sunt propuse o serie de masuri specifice fiecarui factor de mediu si care sunt prezentate in cadrul capitolului 4 din prezentul memoriu.

             3.2.8 Natura transfrontieră a impactului

Nu este cazul.
4. SURSE DE POLUANŢI ŞI INSTALAŢII PENTRU REŢINEREA, EVACUAREA ŞI DISPERSIA POLUANŢILOR ÎN MEDIU

Pentru realizarea proiectului de modernizare a infrastructurii portuare, beneficiarul va acorda contractul de executie unui  antreprenor. In conditiile prevederilor legale si a termenilor contractuali, acesta va realiza Planul de management de mediu, document care conţine măsurile de reducere a impactului de mediu pe toată durata de viaţă a investiţiei: execuţie (construcţie), funcţionare şi dezafectare. Planul de management de mediu contine două secţiuni: 
· Planul de reducere a impactului asupra mediului şi 
· Planul de monitorizare.

4.1 Protecţia calităţii apelor

4.1.1 Surse de poluanţi pentru ape, locul de evacuare sau emisarul

În perioada de construcţie, sursele posibile de poluare a apelor sunt cauzate de execuţia propriu-zisă a lucrărilor, traficul de şantier şi organizarea de şantier. 

Astfel, principalele surse de poluare a apelor sunt reprezentate de:

· apele uzate menajere, rezultate de la grupurile sanitare şi din igienizări care au loc in cadrul organizarii de santier;

· ape uzate provenite din pierderile tehnologice de la prepararea betoanelor şi spălarea padocurilor în care sunt depozitate temporar anrocamentele, agregatele etc;

· scurgerile accidentale de la staţiile de alimentare cu carburanţi şi de întreţinere a utilajelor şi mijloacelor de transport;

· manevrarea defectuoasă a autovehiculelor care transportă diverse tipuri de materiale sau a utilajelor în apropierea cursurilor de apă poate conduce la producerea unor deversări accidentale;

· in cadrul şantierului, în perioadele cu ploi abundente, pot apărea unele eroziuni provocate de apele de şiroire

În perioada de executie este posibil, ca dintr-o serie de procese tehnologice sa fie deversate substante poluante, în special sub forma de pulberi. Dat fiind volumul redus al materialelor ce se vor folosi nu pot rezulta cantitati importante de asemenea pulberi deversate. 

Nu se va admite evacuarea apelor uzate neepurate in emisari naturali.

În timpul execuţiei lucrărilor de construcţii, situaţii posibile de poluare a apelor de suprafata sau subterane pot apărea in principal numai în cazuri de accidente. 

Apele subterane, pot resimti de asemenea influenta activitatilor care se vor desfasura în santier, în special la nivelul acviferului freatic, datorita lucrarilor de excavatii. Trebuie sa se tina seama de protejarea acviferului freatic, pentru a se evita aparitia drenajului si orice accidente care ar putea duce la contaminarea acviferul freatic cu produse petroliere.

În perioada de exploatare, apele meteorice nepurificate colectate în lungul drumului constituie principala sursa de poluare. Pe suprafata perimetrulu portului ce urmeaza a fi modernizat , în timpul ploilor, în special al celor torentiale se colecteaza ape care se scurg lateral, acestea fiind preluate de catre sistemul de santuri si rigole existent, din incinta portului.

Din acest punct de vedere, se apreciaza ca evacuarea apelor uzate epurate nu va conduce la probleme deosebite privind dispersia poluantilor în mediile acvatice.
Valori maxime admise pentru evacuarea apelor uzate:

	Indicatori apă
	Valori admise conform

NTPA 001/2005
	Valori admise conform

NTPA 002/2005

	Materii in suspensii
	35 mg/l
	350 mg/l

	CCO –Cr
	125 mg O2/l
	500 mg O2/l

	Plumb
	0,2 mg/l
	0,5 mg/l

	Zinc 
	0,5 mg/l
	1,0 mg/l

	Produse petroliere
	5 mg/l
	20 mg/l


4.1.2 Staţiile şi instalaţiile de epurare sau de preepurare a apelor uzate prevăzute

În perioada de execuţie a lucrărilor.

Se recomandă constructorului următoarele măsuri pentru colectarea apelor uzate în perioada de execuţie:

· prevederea unui sistem de colectare a apelor uzate menajere provenite de la grupurile sanitare şi lavoare şi evacuarea acestor ape în fosa septica, vidanjabilă periodic in cazul in care nu este posibila racordarea facilitatilor organizarii de santier la reteaua de colectare a apelor menajere a orasului ;

· prevederea unui sistem de colectare a pierderilor lichide şi al apelor pluviale care se scurg din spaţiile de preparare a betonului şi evacuarea într-un decantor pentru depunerea suspensiilor. Nămolul rezultat se transportă la depozitul de deşeuri inerte.

· in cazul depozitelor temporare de materiale, care pot fi spalate de apele pluviale, se recomanda amenajarea platformelor de depozitare cu santuri perimetrale de garda. Aceste santuri vor fi curatate periodic pentru a se evita colmatarea lor.

Măsurile de prevenire sunt cele curente adoptate pe şantierele de construcţii, măsuri ce cuprind verificarea stării tehnice a utilajelor şi mijloacelor de transport, semnalizări şi marcaje de circulaţie, eventual bariere, alimentarea cu carburanţi şi reparaţii în spaţii special amenajate.

Apele uzate de tip menajer rezultate în timpul desfăşurării lucrărilor de construcţie vor trebui să se încadreze în prevederile normativului  NTPA 002/2005 – privind condiţiile de evacuare a apelor uzate în reţelele de canalizare ale localităţilor şi direct în staţiile de epurare ale localităţilor.

Se apreciază că emisiile de substanţe poluante în perioada de execuţie provenite de la traficul rutier specific şantierului, de la manipularea şi punerea în operă a materialelor, care ajung direct sau indirect în apele de suprafaţă sau subterane nu vor fi în cantităţi importante pentru a modifica semnificativ calitatea receptorilor naturali.

In perioada de exploatare lucrarile prevazute pentru scurgerea apelor meteorice (santuri, rigole, podete) au rolul de a împiedica stagnarea apei pe platforma drumului, contribuind la pastrarea suprafetei acesteia în conditii bune. 
4.2 Protecţia calităţii aerului

4.2.1 Surse de poluanţi pentru aer, poluanţi 

În perioada de construcţie a lucrarilor, activităţile din şantier pot avea un impact asupra calităţii atmosferei din zonele de lucru şi din zonele adiacente acestora.

Executia lucrarilor implica folosirea utilajelor specifice diferitelor categorii de operatii, ceea ce conduce la aparitia unor surse de poluanti caracteristici motoarelor cu ardere interna. În plus, aprovizionarea cu materiale de constructie necesar a fi puse în opera implica utilizarea de autovehicule pentru transport care, la rândul lor, genereaza poluanti caracteristici motoarelor cu ardere interna.

Regimul emisiilor acestor poluanti este, ca si în cazul emisiilor de praf, dependent de nivelul activitatii si de operatiile specifice, prezentând o variabilitate substantiala de la o zi la alta, de la o faza la alta a procesului.

Sursele principale de poluare a aerului specifice execuţiei lucrării pot fi grupate după cum urmează:

· activitatea utilajelor pentru punerea in opera a lucrarilor;

· punerea efectiva in opera a lucrarilor (sapaturi, excavatii, spargere a betoanelor )

· transportul materialelor, prefabricatelor, personalului;

· manipularea materialelor;

· activitatea în staţia/staţiile de preparare a betoanelor de ciment.

Poluarea specifică activităţii utilajelor şi circulaţiei vehiculelor se poate estima după:

· consumul de carburanţi (substanţe poluante: NOx, CO2, CO, compuşi organici volatili non metanici, metale grele, particule materiale din arderea motorinei etc.);

· aria pe care se desfăşoară aceste activităţi (substanţe poluante – particule materiale în suspensie şi sedimentabile);

· distanţele parcurse (substanţe poluante - particule materiale ridicate în aer de pe suprafaţa drumurilor).

Se apreciază că poluarea specifică activităţilor de alimentare cu carburanţi, întreţinere şi reparaţii ale utilajelor şi mijloacelor de transport este redusă şi poate fi neglijată.

Poluarea specifică activităţii în staţia/staţiile de preparare a betoanelor de ciment cuprinde exclusiv prepararea acesora. Sunt avute în vedere emisiile de particule materiale, inclusiv ciment, de la prepararea betonului. Nu se iau în considerare emisiile de particule rezultate prin eroziunea vântului din depozitele de agregate, din circulaţia mijloacelor de transport şi activitatea utilajelor, aceste emisii fiind apreciate global în cadrul activitatii utilajelor de construcţie şi mijloacelor de transport.

Se apreciază că emisiile în aer pe perioada de construire sunt reduse şi afectează arii reduse. Aceste arii pot face obiectul monitorizării în timpul execuţiei.

În perioada de exploatare, traficul rutier si operatiunilor de operare portuara sunt singurele surse de poluare a aerului aferente obiectivului studiat.

Poluantii emisi în atmosfera, caracteristici arderii interne a combustibililor fosili în motoarele vehiculelor rutiere, sunt reprezentati de un complex de substante anorganice si organice sub forma de gaze si de particule, continând: oxizi de azot (NO, NO2, N2O), oxizi de carbon (CO, CO2), oxizi de sulf, metan, mici cantitati de amoniac, compusi organici volatili nonmetanici (inclusiv hidrocarburi rezultate din evaporarea benzinei din carburatoare si rezervoare), particule încarcate cu metale grele (Pb, Cd, Cu, Cr, Ni, Se, Zn). 
4.2.2 Instalaţii pentru reţinerea şi dispersia poluanţilor în atmosferă

Având în vedere că sursele de poluare asociate activităţilor care se vor desfăşura în faza de execuţie sunt surse libere, mobile, deschise şi au cu totul alte particularităţi decât sursele aferente unor activităţi industriale sau asemănătoare, nu se poate pune problema unor instalaţii de captare - epurare - evacuare în atmosferă a aerului impurificat şi a gazelor reziduale.

Lucrările de organizare a şantierului trebuie să fie corect concepute şi executate, cu dotări moderne care să reducă emisia de noxe în aer, apă şi pe sol. Concentrarea lor într-un singur amplasament este benefică, diminuând zonele de impact şi favorizând o exploatare controlată şi corectă. De asemenea, se recomandă constructorului următoarele măsuri pentru perioada de execuţie:

· amenajarea de platforme speciale pentru depozitarea materialelor, a utilajelor şi deşeurilor;

· alimentarea cu carburanţi a mijloacelor de transport se va face în staţii de alimentare centralizate;

· activităţile care produc mult praf vor fi reduse în perioadele cu vânt puternic, sau se va urmări o umectare mai intensă a suprafeţelor;

· dotarea pentru perioada de iarnă a parcurilor de utilaje şi mijloace de transport cu dispozitive electrice de pornire, pentru a se evita evacuarea de gaze de eşapament pe timpul unor demarări lungi sau dificile. Asemenea instalaţii se vor prevedea şi la punctele de lucru;

· verificarea periodică a utilajelor şi mijloacelor de transport în ceea ce priveşte nivelul de emisii de monoxid de carbon şi a altor gaze de eşapament. Utilajele vor fi puse în funcţiune numai după remedierea eventualelor defecţiuni. În acest sens, unităţile de construcţii vor trebui să se doteze cu aparatură de testare necesară şi să efectueze reviziile la utilajele şi mijloacele de transport.

· Este utilă monitorizarea calităţii aerului in cadrul santierului, în principal a poluării cu pulberi.

· Pentru materiale inerte, stropirea cu apă reprezintă o soluţie de reducere a antrenării de vânt a particulelor fine.

· Folosirea prelatelor este indicată pentru protecţia temporară a unor depozite de materiale la acţiunea vântului.

Problema instalaţiilor pentru captare – epurare gaze reziduale şi reţinerea pulberilor se pune pentru instalaţiile de preparare a betoanelor de ciment si mixturi asfaltice. Se recomandă utilizarea instalaţiilor bazate pe tehnologie modernă, mai puţin poluante, în vederea reducerii emisiilor de particule de la instalaţiile de preparare a betoanelor de ciment si mixturilor asfaltice.

Emisiile de poluanti în atmosfera au o durata egala cu durata zilnica a programului de lucru (în principiu 8-10 ore/zi), putând prezenta unele variatii de la o ora la alta si de la o zi la alta.

Se recomandă folosirea utilajelor şi mijloacelor de transport dotate cu motoare Diesel, care nu produc emisii de Pb şi emit cantităţi reduse de CO.

În perioada de exploatare singura sursă de poluare a aerului este reprezentata de traficul rutier de pe strazi, reprezentând surse de poluare mobile. Pentru diminuarea emisiilor nu se pune problema unor instalaţii pentru colectarea - epurarea - dispersia în atmosferă a gazelor reziduale.

4.3 Protecţia împotriva zgomotului şi vibraţiilor 

4.3.1 Surse de zgomot şi de vibraţii 

In condiţii de activitate normală, nivelul de zgomot în zona lucrarilor şi la limita acestora este mai mic decât nivelul de zgomot admisibil. 

Procesele tehnologice de execuţie a lucrarilor implică folosirea unor grupuri de utilaje cu funcţii adecvate. Aceste utilaje în lucru reprezintă surse de zgomot şi vibraţii. Pentru perioada de construire, zgomotul la sursa si cel de camp apropiat au caracteristici acustice corespunzatoare naturii si dispunerii utilajelor.
În perioada de execuţie, sursele de zgomot sunt grupate după cum urmează:

· în fronturile de lucru, zgomotul este produs de funcţionarea utilajelor de construcţii specifice lucrărilor (curăţiri în amplasament, excavări, umpluturi, compactari , realizarea structurii rutiere si lucrarilor de arta proiectate, etc.) la care se adaugă aprovizionarea cu materiale.

· pe traseele din şantier şi din afara lui, zgomotul este produs de circulaţia autovehiculelor care transportă materiale necesare pentru execuţia lucrărilor.

Estimările privind nivelurile de zgomot şi distanţele la care se înregistrează acestea, pornesc de la valorile de putere acustică înregistrate pentru diverse echipamente utilizate la construcţie şi de numărul acestora. O listă a tipurilor de echipamente utilizate şi valorile acustice asociate acestora este prezentată în cele ce urmează:

· buldozer: 


Lw ~ 115 dB(A);

· încărcător frontal:

Lw ~ 112 dB(A);

· excavator:


Lw ~ 117 dB(A);

· compactor:


Lw ~ 105 dB(A);

· echipamente de finisare:
Lw ~ 115 dB(A);

· camion:


Lw ~ 107 dB(A);

· motocompresor:
            Lw ~ 70 dB(A);

· autogreder: 

Lw ~ 112 dB(A).

Referitor la vibratii, acestea sunt generate de echipamentele de mare tonaj.

În perioada de exploatare singura sursă de zgomot si vibratii este reprezentata de surse mobile - traficul rutier si activitatea de operare portuara .
4.3.2 Amenajările şi dotările pentru protecţia împotriva zgomotului şi vibraţiilor

Amenajările şi dotările pentru protecţia împotriva zgomotului şi vibraţiilor se vor realiza astfel încât să fie respectate condiţiile impuse de STAS 10009/1988 şi STAS 6156/1986. Nivelul de zgomot la cel mai apropiat receptor, conform STAS 10009-88 este de 50dB. In apropierea locuintelor nivelul echivalent continuu (Leq), masurat la 3m de peretele exterior al locuintei si la 1,5m inaltime de sol, nu trebuie sa depaseasca 50dB (A) si curba de zgomot de 45. In timpul noptii (orele 22,00-06,00) nivelul acustic echivalent continuu trebuie sa fie redus cu 10 dB (A) fata de valorile din timpul zilei.

Pentru a fi respectate valorile admisibile mentionate anterior, este necesar ca organizarea de santier si traficul mijlocelor de lucru din si inspre santier, sa fie executate pe cat posibil la distante de 200-300m de zonele locuibile.

Se vor avea în vedere următoarele măsuri de protecţie împotriva zgomotului şi vibraţiilor în timpul execuţiei lucrărilor:

· limitarea traseelor ce străbat zonele sensibile de către utilajele şi autovehiculele cu mase mari şi emisii sonore importante;

· organizarile de şantier vor fi amplasate în incinta portului;

· amplasarea unor constructii ale santierului, depozitelor de materii prime, astfel incat acestea sa reprezinte ecrane intre santier si zonele locuite.

· Intretinerea si functionarea la parametrii normali ai mijloacelor de transport, utilajelor de constructie, precum si verificarea periodica a starii de functionare a acestora, astfel incat sa fie atenuat impactul sonor.

· întreţinerea corespunzătoare a instalaţiilor de preparare a betoanelor; 

· se recomandă lucrul numai în perioada de zi, respectându-se perioada de odihnă a localnicilor;

· în cazul unor reclamaţii din partea populaţiei se vor modifica traseele de circulaţie;

· eşalonarea judicioasă a activităţilor de construcţie şi reducerea perioadelor de activitate simultană a mai multor surse generatoare de zgomote de intensitate ridicată;
· monitorizarea acustică a amplasamentului şi adoptarea măsurilor adecvate de reducere a impactului acustic, dacă este cazul. 

În perioada de execuţie, în fronturile de lucru şi pe anumite sectoare, pe perioade limitate de timp, nivelul de zgomot poate atinge valori importante, fără a depăşi 90 dB(A) exprimat ca Leq pentru perioade de maxim 10 ore. Aceste niveluri se încadrează în limitele acceptate de normele de protecţia muncii. În apropierea zonelor sensibile nu se va amplasa organizarea de şantier, iar perioada de execuţie trebuie redusă, astfel încât afectarea receptorilor protejaţi datorită nivelului de zgomot şi vibraţii generat de lucrarile de constructii să fie cât mai redusă.

Dupa cum a fost precizat mai sus, vor trebui respectate limitele admisibile privind nivelurile de zgomot prevăzute în STAS 10009/1988 şi STAS 6156/1986. Limitele prevăzute sunt:

Niveluri admisibile de zgomot:

	Locaţie
	Nivel de zgomot 

Leq dB (A)
	Valoarea curbei de zgomot Cz, dB

	Zonele rezidenţiale (la 2m faţă de clădire)
	50
	45

	Zone industriale
	65
	60

	Parcări auto
	90
	85

	Căi ferate
	70
	65


Alte masuri aplicabile pentru reducerea nivelului de zgomot pentru potentiali receptori afectati sunt:

· Reducerea vitezei vehiculelor pe strazi prin mijloace administrativ-legislative.

4.4 Protecţia împotriva radiaţiilor

4.4.1 Surse de radiaţii 

Pentru perioada lucrărilor de constructii echipamentele utilizate, prin motoarele electrice în funcţiune, generează radiaţii electromagnetice care se situează însă la un nivel prea scăzut pentru a avea impact negativ asupra mediului si zonelor locuite.

Atât lucrările propuse a fi executate, cât şi echipamentele folosite la execuţia lor nu generează radiaţii ionizante.

Pentru perioada de exploatare a obiectivului, nu vor fi generate surse de radiaţii.

4.4.2 Amenajările şi dotările pentru protecţia impotriva radiaţiilor

Nu este cazul.

4.5 Protecţia solului şi subsolului

4.5.1 Surse de poluanţi pentru sol, subsol şi ape freatice

În perioada de execuţie a lucrarilor, sursele posibile de poluare a solului sunt cauzate de execuţia propriu-zisă a lucrărilor, traficul de şantier şi organizarea de şantier, sau de statia de preparare betoanelor .

Principalele surse de poluare a solului în perioada de execuţie sunt reprezentate de:

· depozitarea necontrolată şi pe spaţii neamenajate a deşeurilor rezultate din activităţile de construcţii;

· depozitarea necorespunzătoare, direct pe sol, a deşeurilor rezultate din activitatea de construcţii poate determina poluarea solului şi a apelor subterane prin scurgeri directe sau prin spălarea acestor deşeuri de către apele pluviale;

· depunerea pulberilor şi a gazelor de ardere din motoarele cu ardere internă a utilajelor şi spălarea acestora de către apele pluviale, urmate de infiltrarea în subteran;

· scăpări accidentale sau neintenţionate de carburanţi, uleiuri, mixturi asfaltice, substanţe chimice sau alte materiale poluante, în timpul manipulării acestora.

Poluantii emisi în timpul perioadei de executie se regasesc în marea lor majoritate în solurile din vecinatatea fronturilor de lucru si a zonelor în care se desfasoara activitati în perioada de executie. Exceptie fac poluantii depusi pe suprafetele betonate si colectati în apa pluviala ulterior decantata.

Potenţialul impact asupra subsolului şi apei subterane datorat activităţilor de construcţie sunt similare celor pentru sol, necesitând aceleaşi tipuri de măsuri pentru controlul acestora, care vor minimiza amploarea fenomenelor de contaminare.

In perioada de exploatare poluantii care caracterizeaza calitatea aerului în perioada de exploatare, rezultati ca urmare a traficului auto si, prin depunerea lor, sunt responsabili si pentru poluarea solului. Dintre acestia, NOX, SO2 si metalele grele (în special Pb) sunt cei mai periculosi pentru contaminarea solului.

Precipitatiile, odata cu "spalarea" atmosferei de poluanti si depunerea acestora pe sol, spala si solul, ajutând la transportul poluantilor spre emisari. Totodata precipitatiile favorizeaza si poluarea solului în adâncime precum si a apei freatice.

Depozitarea necontrolata si pe spatii neamenajate a deseurilor rezultate din activitatile desfasurate in zona constituie de asemenea o sursa de poluare.

4.5.2 Lucrările şi dotările pentru protecţia solului şi subsolului

În perioada de execuţie, impactul asupra solului, subsolului si apelor subterane poate fi diminuat prin urmatoarele masuri:

· platformele bazelor de productie sa aiba o suprafata de beton sau piatra sparta, pentru a împiedica sau reduce infiltratiile de substante poluante; prevederea unor rigole dedirijare a eventualelor scurgeri, cu debusarea în base impermeabilizate din care sa se poata colecta operativ lichidele contaminante

· platformele organizării de şantier vor prevăzute cu santuri impermeabilizate de colectare şi un sistem de epurare a apelor uzate pluviale sau provenite din spalari;

· evitarea degradării zonelor învecinate amplasamentului şi a vegetaţiei existente din perimetrul adiacent zonelor de lucru prin staţionarea utilajelor, efectuarea de reparaţii, depozitarea de materiale etc.

· evitarea ocuparii terenurilor de calităţi suprioare pentru organizarea de şantier;

· depozitarea provizorie a materialelor excavate pe suprafete cat mai reduse. Se va delimita fizic, cu exactitate, ampriza, astfel incat sa nu se produca distrugeri inutile ale terenurilor adiacente;

· se va dispune materialul excavat astfel incat sa nu fie antrenat de ape de ploaie;

· colectarea si evacuarea periodica a deseurilor provenite din activitatile de santier

· reconstrucţia ecologică în zonele unde terenul a fost afectat prin lucrările de excavare, depozitare materiale, staţionare utilaje, organizarea de şantier, în scopul redării în circuit la categoria de folosinţă deţinută iniţial.

Condiţiile de contractare vor trebui să cuprindă măsuri specifice pentru managementul deşeurilor produse în amplasamente, pentru a evita poluarea solului.

Se recomanda urmarirea periodica a calitatii solului, pentru identificarea situatiilor de depasire a concentratiilor de metale grele in zona de influenta a drumului.

În perioada de exploatare, impactul asupra solului, subsolului si apelor subterane poate fi diminuat prin urmatoarele masuri:

· dotarea portului , cu cosuri de colectare a deseurilor, descarcarea periodica a acestora, întretinerea generala a trotuarelor si a spatiilor verzi prin curatarea periodica, vopsirea, igienizarea acolo unde este cazul;

· organizarea unui sistem de control prin care sa poata fi depistate operativ depunerile clandestine de deseuri sau orice alte materiale inutilizabile în vecinatatea perimetrului portuar; 

· namolurile rezultate in urma epurarii apelor uzate generate de spatiile de servicii, precum si namolurile si grasimile separate din apele meteorice care spala platforma drumului vor fi transportate la statiile de epurare existente in zona.

· organizarea riguroasa a semnalizarii traficului in incinta portului.
4.6 Protecţia ecosistemelor terestre şi acvatice

4.6.1 Identificarea arealelor sensibile ce pot fi afectate de proiect

În perioada de execuţie, lucrările de construcţie pot contribui la anumite perturbări ale echilibrelor ecologice, în condiţiile nerespectării măsurilor de protecţie a mediului.

Avand in vedere ca flora si fauna nu sunt valoros reprezentate (port existent) se considera ca impactul este nesemnificativ.

În perioada de execuţie principale sursele de poluare cu impact negativ asupra mediului sunt:

· activităţile de şantier - ocuparea temporară de terenuri, poluarea potenţială a solului, depozitele temporare de deşeuri etc. Toate acestea au efecte negative asupra vegetaţiei în sensul reducerii suprafeţelor.

· zgomotul, circulaţia personalului şi utilajelor – factori perturbatori pentru fauna terestra si acvatica.

Pe măsura realizării lucrărilor proiectate şi închiderii fronturilor de lucru aferente, calitatea factorului de mediu biodiversitate va reveni la parametrii anteriori celor din perioada de execuţie.

4.6.2 Lucrările, dotările şi măsurile pentru protecţia biodiversităţii, monumentelor naturii şi ariilor protejate

În vederea diminuării generării de poluanţi în perioada de executie şi a impactului asupra biodiversitatii, se propun următoarele măsuri de reducere:

· se va respecta graficul de lucrări şi se vor limita traseele şi programul de lucru pentru a limita impactul asupra florei şi faunei specifice;

· se vor utiliza suprafeţele de teren alocate organizării de şantier şi lucrărilor de construcţie astfel încât să nu fie ocupate suprafeţe suplimentare şi pentru a se proteja vegetaţia specifică amplasamentului;

· nu se vor depozita necontrolat materialele rezultate (vegetaţie, pământ etc);

· se va realiza reconstrucţia ecologică a tuturor terenurilor afectate temporar, la finalizarea lucrărilor de execuţie şi redarea acestoar folosinţelor iniţiale;

Spatiile verzi vor fi completate prin plantari ulterioare, cu material arboricol specific zonei, dar si cu arbori si arbuşti decorativi, amplasaţi după caz, si in jardiniere, pentru diversificarea aspectului zonei verzi.

Referitor la încarcarea atmosferei în zona cu agenti poluanti rezultati din traficul auto si naval , putem aprecia ca exista putine elemente ce pot conduce la minimizarea impactului provocat de acestea. Aceasta se va realiza în timp, pe masura introducerii unor masuri legislative restrictive privind emisiile de la autovehicule si nave.

4.7 Protecţia aşezărilor umane şi a altor obiective de interes public

4.7.1 Identificarea obiectivelor de interes public, distanţa faţă de aşezările umane, de monumente istorice şi de arhitectură, alte zone asupra cărora există instituit un regim de restricţie, zone de interes tradiţional

După cum se constată şi pe planul general de situaţie anexat, amplasamentul obiectivului face parte din zona industriala a orasului Medgidia .
Executia lucrarilor nu afectează monumente istorice sau situri arheologice cunoscute fiind vorba despre un port existent , toate lucrarile propuse urmand a se realiza in incinta actuala a portului Medgidia .

4.7.2 Lucrările, dotările şi măsurile pentru protecţia aşezărilor umane şi a obiectivelor protejate şi/sau de interes public

Pe perioada execuţiei lucrărilor de construcţie, şantierul poate fi o sursă de insecuritate. Vor trebui stabilite reguli care să asigure siguranţa circulaţiei in incinta portului, pentru a se evita accidentele care s-ar putea produce între utilajele de construcţie şi traficul obişnuit. Deplasările utilajelor mari de construcţie pot bloca pe termen scurt caile de acces. Se propune limitarea pe cat posibil a traseelor utilajelor şi autovehiculele cu mase mari şi emisii sonore importante.

În timpul execuţiei lucrărilor se vor avea în vedere următoarele măsuri de protecţie a locuitorilor din apropierea lucrărilor de constructie:

· se vor realiza lucrările esalonat, pe baza graficului de lucrări, astfel încât să fie scurtată perioada de execuţie, pentru a diminua durata de manifestare a efectelor negative;

· se va respecta condiţia privind optimizarea traseelor utilajelor de construcţie şi mijloacelor de transport, astfel încât să se evite blocajele şi accidentele de circulaţie;

· se va asigura funcţionarea la parametri optimi proiectaţi a utilajelor tehnologice şi mijloacelor de transport pentru reducerea noxelor şi zgomotului care ar putea afecta factorul uman;

· pentru protecţia antizgomot, amplasarea unor construcţii ale şantierului se va realiza în aşa fel încât să constituie ecrane între şantier şi localitate;

· se recomandă lucrul numai în perioada de zi, respectându-se perioada de odihnă a localnicilor;

· în cazul unor reclamaţii din partea populaţiei, se vor modifica traseele de circulaţie;

· se va asigura semnalizarea zonelor de lucru cu panouri de avertizare;

Se va acorda atentie cerintelor (conform avizelor) formulate de proprietarii de utilitati. 
4.8 Gospodărirea deşeurilor generate pe amplasament 

4.8.1 Tipurile şi cantităţile de deşeuri de orice natură rezultate

Prin H.G. nr. 856/2002 pentru „Evidenţa gestiunii deşeurilor şi pentru aprobarea listei cuprinzând deşeurile, inclusiv deşeurile periculoase” se stabileşte obligativitatea pentru agenţii economici şi pentru orice alţi generatori de deşeuri, persoane fizice sau juridice de a ţine evidenţa gestiunii deşeurilor. Evidenţa gestiunii deşeurilor se va ţine pe baza “Listei cuprinzând deşeurile, inclusiv deşeurile periculoase” prezentată în anexa 2 a H.G. 856/2002.

Principalele tipuri de deşeuri care se vor genera în perioada de construcţie sunt:

	Tip deşeu
	Cod

	DESEURI ULEIOASE SI DESEURI DE COMBUSTIBILI LICHIZI

	uleiuri de motor
	13 02 05

	DESEURI DE AMBALAJE

	ambalaje de hârtie şi carton
	15 01 01

	ambalaje de material plastic
	15 01 02

	ambalaje de lemn
	15 01 03

	ambalaje metalice
	15 01 04

	DESEURI NESPECIFICATE IN ALTA PARTE

	anvelope uzate
	16 01 03

	filtre ulei
	16 01 07

	acumulatori uzaţi
	16 06 01

	DESEURI DIN CONSTRUCTII SI DEMOLARI

	resturi de beton
	17 01 01

	lemn
	17 02 01

	deşeuri metalice
	17 04 07

	pământ şi pietre
	17 05 04

	DESEURI MENAJERE

	deşeuri de hârtie şi carton
	20 01 01

	deşeuri biodegradabile 
	20 01 08


Este dificil de realizat o evaluare cantitativă exacta acestor deşeuri, tehnologiile adoptate de antreprenor fiind prioritare în evaluarea naturii şi cantităţii de deşeuri.

Din experienta similara se apreciaza ca deseurile inerte asimilabile deseurilor de demolare vor fi de cca 500 t .

Deseurile menajere rezultate in amplasament de la personalul de executie hartie, pungi, folii de plastic, resturi alimentare vor fi depozitate in conteinere la locurile de munca .Se estimeaza a fi de ordinul a 0,3 kg/om si zi deci fata de numarul de personal de 25 raportat la perioada de executie a lucrarilor acestea  vor reprezenta cca. 4 t.

4.8.2 Modul de gospodărire a deşeurilor

Eliminarea deşeurilor constituie o activitate ce trebuie cuprinsă în Planul de Management de Mediu – Cap. Managementul Deseurilor, plan care este elaborat de către constructor inainte de începerea lucrărilor.

Deşeurile de pamânt şi pietre, beton, vor fi reciclate pe cat posibil în lucrările de terasamente, în umpluturi, cât şi pentru lucrări provizorii la drumul de acces, platforme, nivelări şi ca material inert etc.

Trebuie acordata atentie deoarece unele din aceste deşeuri pot fi periculoase prin conţinutul de metale grele, produse petroliere, etc.

În continuare este prezentata o propunere pentru modul de gospodărire al deşeurilor:

· deşeuri menajere sau asimilabile: în interiorul organizarii de santier se vor organiza puncte de colectare prevăzute cu containere de tip pubelă. Periodic, acestea vor fi eliminate prin intermediul firmelor specializate şi abilitate. Cantitatea de deşeuri generate de o persoană în timpul fazei de construcţie este estimată la 0.30 kg/zi;

· deşeuri metalice: se vor colecta temporar în incintă, pe platforme special amenajate. Vor fi valorificate în mod obligatoriu prin unităţi specializate de prestări servicii;

· deşeuri materiale de construcţii: din punct de vedere al potenţialului contaminant, aceste deşeuri nu ridică probleme deosebite (fiind vorba în special de resturi de beton, posibil mixturi asfaltice). În ceea ce priveşte valorificarea şi eliminarea lor se pot propune mai multe metode: valorificarea locală în pavimentul drumului de acces, depunerea în gropile de împrumut ajunse la cota finală de exploatare, utilizarea ca material inert în cadrul depozitelor de deşeuri din zonă;

· hârtia, cartonul, lemnul şi plasticul vor fi colectate şi depozitate separat de celelalte deşeuri, în vederea valorificării;

· anvelope uzate: se vor depozita pe platforme special amenajate. Se recomandă ca în cadrul caietului de sarcini antreprenorului să-i fie solicitată prezentarea cel puţin a unei soluţii privind eliminarea acestor deşeuri către o unitate economică de valorificare;

· acumulatori uzaţi, filtre ulei, uleiuri de motor, deşeuri de vopsele: deşeuri cu potenţial periculos atât asupra mediului înconjurător, cât şi a manipulanţilor, ce vor fi stocate şi depozitate corespunzător în vederea valorificării. Se va păstra o evidenţă strictă şi vor fi predate unităţilor de recuperare specializate.

· Namolurile: Vor fi in mod obligatoriu transportate cu vidanja la statiile de epurare din zona.
4.9 Gospodărirea substanţelor şi preparatelor chimice periculoase 

4.9.1 Substanţele şi preparatele chimice periculoase utilizate şi/ sau produse 

Lucrările de execuţie şi întreţinere presupun utilizarea unor categorii de materiale care pot fi încadrate în categoria substanţelor toxice şi periculoase. Produsele cele mai frecvent folosite sunt:

· carburanţii utilizaţi de utilaje şi de mijloacele de transport;

· lubrifianţi (uleiuri, vaselină);

· lacuri şi vopsele, diluanţi – utilizati in cadrul lucrarilor la cladiri si la lucrarile de intretinere si protectie a constructiilor metalice .

4.9.2 Modul de gospodărire a substanţelor şi preparatelor chimice periculoase şi asigurarea condiţiilor de protecţie a factorilor de mediu şi sănătăţii populaţiei

Manipularea, depozitarea şi transportul acestor substanţe chimice se vor realiza numai cu respectarea prevederilor fişelor de securitate ale fiecărui produs utilizat şi a normelor de protecţia muncii.

Depozitarea substanţelor inflamabile sau explozive se va realiza cu respectarea strictă a normelor legale specifice.

Lubrifianţii se vor păstra în recipiente din plastic şi se vor depozita în spaţii special amenajate.

Vopselele, lacurile şi diluanţii se vor transporta cu mijloace care permit protejarea produsului împotriva  radiaţiilor solare şi intemperiilor şi care respectă reglementările în vigoare privind transportul produselor inflamabile. Se vor păstra în recipiente metalice, marcate cu semne avertizoare; se vor depozita în spaţii curate, aerisite, sigure, ferite de foc, de radiaţii solare şi de intemperii.

5. PREVEDERI PENTRU MONITORIZAREA MEDIULUI

In privinţa monitorizării proiectului aceasta se împarte în două categorii principale:

· Monitorizarea respectării actelor de reglementare în timpul execuţiei;

· Monitorizarea după punerea în funcţiune a obiectivului.

În privinţa monitorizării obiectivului în timpul realizării, trebuie urmărite:

· Respectarea datelor proiectului de executie;

· Realizarea săpăturilor şi a organizării de şantier în aşa fel încât acestea să nu se constituie surse de poluare majore în zonă, cu încadrarea în parametrii de calitate admişi ai factorilor de mediu, în general şi, în special a celor privind zgomotul urban (pentru a verifica conformarea cu prevederile STAS 10009-88), disfuncţionalităţile de trafic si gestionarea deşeurilor.

· Incadrarea în normele legale şi autorizaţiile de funcţionare pentru staţia de preparare a mixturilor asfaltice şi eventual  staţiile de sortare a agregatelor minerale ce vor fi utilizate în şantier.

· Supravegherea calitatii aerului prin masuratori ale concentraţiilor de: particule, NOx, CO, SO2 la bazele de productie si in zona frontului de lucru;

· Supravegherea nivelului de zgomot  din zona lucrarilor;

· Supravegherea activităţilor de construcţie şi operare din punct de vedere al respectării măsurilor de limitare a impactului negativ cuprinse în planul de management al mediului.

· Reabilitarea terenului supus operaţiilor de excavare şi finalizarea tuturor lucrărilor de construcţie, urmată de curăţarea amplasamentului şi aducerea la forma initiala.

Efectuarea măsurătorilor de monitorizare se va realiza în laboratoare acreditate.
Activitatea de monitorizare se sintetizează prin prezentarea de rapoarte prezentate autorităţilor locale pentru protecţia mediului, beneficiarului şi constructorului în vederea stabilirii eventualelor măsuri pentru protecţia factorilor de mediu.

Planul de monitorizare se actualizează periodic de comun acord cu autorităţile locale de protecţie a mediului.

Se considera ca punerea în funcţiune a obiectivului nu pune probleme deosebite de monitorizare ulterioara speciale pentru acest obiectiv. 

5.1.1 Obligaţii legale ale titularului de proiect

Pe lângă obligativitatea monitorizării implementării proiectului, titularul va avea urmatoarele obligatii: 

· va include, în momentul elaborării documentaţiei de atribuire pentru lucrările de construcţie, în caietul de sarcini, prevederi privind răspunderea de mediu obligativitatea respectării şi a preluării acesteia de către constructorul care va fi selectat;

· va depune la Agenţia pentru Protecţia Mediului copii după contractele încheiate cu firmele specializate pentru eliminarea deşeurilor de pe amplasament şi evidenţa deşeurilor conform prevederilor HG 856/2002;

· va asigura implementarea tuturor măsurilor de protecţie a factorilor de mediu propuse prin proiect şi descrise în documentaţia de mediu;

· va obţine toate avizele precizate în certificatul de urbanism cu respectarea condiţiilor din acestea şi din documentaţia tehnică;

· va informa în scris autoritatea publică competentă pentru protecţia mediului ori de cîte ori există o schimbare de fond a datelor care au stat la baza eliberării avizului de mediu;

· va informa în scris autoritatea publică competentă pentru protecţia mediului începerea lucrărilor;

· va notifica în scris autoritatea publică competentă pentru protecţia mediului finalizarea lucrărilor în vederea realizării verificării şi întocmirii procesului verbal de constatare a respectării tuturor condiţiilor impuse.

6. JUSTIFICAREA ÎNCADRĂRII PROIECTULUI ÎN PREVEDERILE (IPPC, SEVESO, COV, LCP, Directiva – cadru apă, Directiva – cadru aer, Directiva – cadru deşeuri etc)

Nu este cazul pentru proiectul analizat. 

7. LUCRĂRI NECESARE ORGANIZĂRII DE ŞANTIER

7.1 Lucrări necesare organizării de şantier

Organizarea de şantier va putea cuprinde spaţii de cazare/birouri de tipul containerelor . In cadrul organizării de şantier vor fi amenajate grupuri sanitare care vor cuprinde toalete, dusuri, lavoare. Se vor amenaja spatii de depozitare pentru materiale si utilaje şi zone de parcare pentru utilaje si echipamente.

În cadrul organizării de şantier se va organiza stocarea temporară şi colectarea deşeurilor în containere etanşe depozitate în locuri special amenajate.

Se va asigura organizarea funcţională a incintei organizării de şantier astfel încât desfăşurarea activităţii să se limiteze la spaţiile proiectate, în funcţie de specific (depozitare, spaţii manevră etc.).

Principalele lucrări necesare organizării de şantier sunt:

· amplasarea construcţiilor temporare modulare (containere) sau realizarea unor construcţii temporare de tipul magaziilor;

· crearea unui sistem adecvat de drenaj al apelor pluviale – rigole perimetrale impermeabilizate;

· impermeabilizarea unor suprafeţe fie prin betonare fie prin utilizarea unor material impermeabile de tipul foliei de polietilenă;

· lucrări pentru realizarea conectării la reţelele de utilităţi existente în zonă – daca se considera necesar.

Pentru a asigura condiţii igienico-sanitare lucrătorilor la locul de muncă se vor lua următoarele măsuri:

· vor fi prevăzute grupuri sanitare racordate la sistemul de colectare ape menajere existent in incinta portului sau cu fosă septică, care va fi golită periodic de către o societate autorizată;

· vor fi prevazute truse de prim ajutor  la toate punctele de lucru pe şantier;

· întreg personalul va fi instruit să asigure prim ajutor; 

· servicii de asistenţă pentru urgenţe medicale vor fi furnizate de unităţi medicale din municipiul Medgidia.

Antreprenorul este obligat să respecte cerinţele Regulamentului privind protecţia şi igiena muncii în construcţii, aprobat cu ordinul nr. 9/N/15.03.93 de către Ministerul Lucrărilor Publice şi Amenajarea Teritoriului (M.L.P.A.T.).
7.2 Localizarea organizării de şantier

Din experienta similara, avand in vedere dimensiunile obiectivului analizat, se apreciaza ca este suficienta o singura organizare de santier.

Conform legislatiei subsidiare, organizarea de santier constituie atributia si raspunderea Antreprenorului General ca amplasament, solutii, dotari si pentru aceasta va fi nevoie de aprobarea autoritatii competente de mediu.

Se apreciaza ca numarul de utilaje ce va lucra in perioada de varf pe santier la construirea drumului va fi de: 5 Autocamioane, 5 Autobetoniere, 2 Excavatoare, 2 Macarale, 1 Buldozer cu lama, 1 Autogreder si 2 Autoturisme/autoutilitare.

7.3 Descrierea impactului asupra mediului a lucrărilor organizării de şantier

Cuantificarea impactului activitatilor din cadrul organizarii de santier este dificil de făcut în aceasta faza de proiectare, elementele necesare evaluării impactului fiind dependente direct de antreprenor, de utilajele şi tehnologia folosite, de experienţa acestuia şi disciplina muncitorilor. 

După cum s-a menţionat mai sus, impactul prognozat asupra solului poate fi apreciat ca redus şi temporar.

Impactul posibil, local, l-ar putea constitui pulberile/praful generat de traficul, limitat numai la perioada dinainte de începerea lucrărilor prevăzute când se vor transporta elementele necesare pentru amenajarea utilitătilor unui santier. 

Un alt impact posibil il pot provoca apele uzate care vor rezulta de la organizarea de santier. Daca apele uzate se vor evacua in reteaua de canalizare existenta, concentratiile maxime admisibile vor fi cele stabilite de NTPA – 002/2005 “Normativ privind conditiile de evacuare a apelor uzate in retelele de canalizare ale localitatilor”. 

Realizarea organizării de şantier trebuie făcută având în vedere reducerea, pe cât posibil, a zonei folosite pentru efectuarea lucrărilor de construcţie. Constructorul va avea responsabilitatea de a efectua lucrările în aşa fel încât să se minimizeze riscul de poluare a mediului şi de a implementa măsuri adecvate de control, după caz. Zona folosită ca organizare de şantier va fi refăcută după terminarea lucrărilor de construcţie chiar daca aceasta a fost amplasata si a functionat intr-o zona cu caracter industrial.

În ansamblu, impactul proiectului asupra solului poate fi considerat redus şi temporar.
La finalizarea lucrărilor de construcţie se vor obţine autorizaţii de finalizare a lucrărilor de la autorităţile de gospodărire a apelor şi de protecţie a mediului.

7.4 Surse de poluanţi şi instalaţii pentru reţinerea, evacuarea şi dispersia poluanţilor în mediu în timpul organizării de şantier

Sursele de poluanţi în timpul organizării de şantier sunt reprezentate de:

· circulaţia autovehiculelor si utilajelor;

· activităţile desfăşurate în cadrul organizării de şantier.

· apele meteorice cazute pe platformele de lucru ale organizarii de santier (inclusiv platforme baze de productie – statii de mixutiri asfaltice si statii de betoane)

În cazul în care nu există posibilitatea racordării grupurilor sanitare din cadrul organizării de şantier la o reţea de canalizare, se vor prevedea toalete ecologice sau fose septice pentru preluarea apelor uzate din cadrul amplasamentului. Functie de numarul de persoane care vor utiliza apa in scop menajer se va adopta un sistem cu unul sau mai multe bazine vidanjabile, care se vor vidanja periodic.
Se recomanda de asemenea prevederea unui sistem de tipul rigolelor perimetrale pentru colectarea pierderilor lichide si al apelor pluviale care se scurg din spatiile de preparare a cimentului si asfaltului si evacuarea intr-un decantor pentru depunerea suspensiilor;

Daca aceasta nu exista, platforma organizarii de santier (inclusiv a bazelor de productie) trebuie proiectata astfel incat apa meteorica sa fie si ea colectata printr-un sistem de santuri sau rigole pereate, unde sa se poata produce o sedimentare inainte de descarcare, sau pot fi prevazute guri de scugere, de unde apa va fi evacuata in reteaua de canalizare sau va fi introdusa in decantoarele prevazute pentru ape menajere.

7.5 Dotări şi măsuri prevăzute pentru controlul emisiilor de poluanţi în mediu

În perioada de construcţie, respectarea prevederilor legale de protecţie a mediului în activitatea de construcţii se referă si la măsurile de eliminarea/diminuarea impactului organizarilor de santier. Aceste prevederi cuprind reglementări privind organizarea de şantier, gestiunea deşeurilor menajere şi de altă natură, stocarea carburanţilor şi alimentarea utilajelor, semnalizarea şi împrejmuirea organizarii de santier, instruirea personalului, etc.

· depozitarea substanţelor periculoase se va realiza în conformitate cu prevederile legale în vigoare, în spaţii cu acces restricţionat, acoperite, pe o suprafaţă impermeabilă, prevăzută cu sistem de colectare a scurgerilor accidentale

· interzicerea depozitării de materiale de construcţii direct pe sol, fara impermeabilizari prealabile;

· verificări periodice ale utilajelor şi mijloacelor de transport în ceea ce priveşte nivelul de monoxid de carbon şi concentraţiile de emisii în gazele de eşapament. Acestea vor fi puse în funcţiune numai după remedierea eventualelor defecţiuni;

· controlul transportului de beton din ciment cu autobetoniere, pentru a se preveni în totalitate descărcări accidentale pe traseu sau spălarea tobelor şi aruncarea apei cu lapte de ciment în parcursul din şantier sau drumurile publice;

· curăţarea zonelor accidental contaminate cu ape uzate fecaloid-menajere, evitându-se astfel apariţia unor situaţii de risc epidemiologic pentru sănătatea populaţiei;

· se vor utiliza pe cat posibil echipamente cu un nivel redus de zgomot.

· autovehiculele vor fi prevăzute cu catalizator si vor fi menţinute intr-o stare bună de funcţionare, având reviziile la zi;

· curăţarea săptămânală a fronturilor de lucru, cu eliminarea corespunzatoare a deşeurilor.

Nu se consideră necesare dotări speciale pentru controlul emisiilor de poluanţi în mediu.

8. LUCRĂRI DE REFACERE A AMPLASAMENTULUI 

8.1 Lucrări propuse pentru refacerea amplasamentului

După finalizarea lucrărilor de construcţie, pentru dezafectarea organizarii de santier se va proceda la:

· Retragerea utilajelor grele din perimetrul organizarii de santier;

· Debransarea de la utilitati (alimentare cu apa, energie electrica, canalizare);

· Incarcarea modulelor container, anexelor, dotarilor diverse in autocamioane, autoremorci si transportul acestora la bazele constructorului;

· Scoaterea impermeabilizarilor, daca acestea s-au folosit, acoperirea cu pământ vegetal şi plantarea de vegetaţie daca organizarea de santier a fost amplasata pe un teren fara platforma betonata existenta;

· Zonele ocupate temporar de proiect vor fi curăţate şi nivelate, iar terenul readus la starea iniţială.
Lucrarile de refacere a amplasamentului afectat de organizarea de santier vor fi receptionate de catre administratorul portului care a inchiriat terenul constructorului si autoritatea de mediu competenta.

Lucrarile pentru refacerea amplasamentelor in zona lucrarilor au fost descrise la cap 3.10.

8.2 Aspecte referitoare la prevenirea şi modul de răspuns în caz de poluări accidentale

In perioada de execuţie pot apărea o serie de incidente şi accidente în care pot fi implicate substanţe cu risc potenţial asupra sănătăţii populaţiei şi stării mediului înconjurător.

În perioada de execuţie accidentele (electrocutări, arsuri, inhalări de praf sau gaze, surpări sau prăbuşiri de tranşee etc.) sunt cauzate de obicei de indisciplină şi nerespectarea de către personalul angajat a regulilor şi normelor de protecţia muncii şi/sau de neutilizarea echipamentelor de protecţie.

Aceste tipuri de accidente nu au efecte asupra mediului înconjurător, având caracter limitat în timp şi spaţiu, dar pot produce invaliditate sau pierderi de vieţi omeneşti. De asemenea, ele pot avea şi efecte economice negative prin pierderi materiale şi întârzierea lucrărilor.

Un instrument important îl reprezintă Planul de prevenire a poluării accidentale, care constituie cadrul organizat în contextul căruia se poate acţiona eficient şi în scopul prevenirii, stopării, limitării şi neutralizării efectelor unor evenimente nedorite produse în urma unor avarii, accidente sau chiar celor datorate neglijenţei.

Planul de prevenire a poluării accidentale trebuie elaborat în scris şi trebuie să cuprindă obiectivele globale ale titularului activităţii şi principiile de acţiune referitoare la controlul asupra pericolelor de accident major; aceasta trebuie să fie ajustat în funcţie de pericolele de accidente majore ale obiectivului.

Planul de prevenire trebuie să conţină şi să descrie:

· Scop, domeniu de aplicare, baza legală, memoriu tehnic (Amplasament, puncte critice, echipa de intervenţie, planurile de prevenire şi combatere a poluărilor accidentale, inventarul poluanţilor potenţiali).

Planurile de prevenire şi combatere a poluărilor accidentale pentru fiecare punct critic trebuie să conţină:

· Scurt memoriu tehnic de prezentare a instalaţiilor de unde pot proveni poluări accidentale 

· Sistemul de alertă prezentat în procedura de alertare în caz de poluare accidentală

· Modul de acţiune a personalului cu atribuţii în prevenirea şi combaterea poluărilor accidentale pentru: 

· eliminarea cauzelor care au provocat poluarea accidentală în scopul sistării acesteia;

· limitarea ariei de răspândire;

· îndepărtarea substanţelor poluante;

· colectarea, transportul şi depozitarea intermediară în condiţii de securitate pentru mediu.

· Măsurile şi lucrările aferente pentru prevenirea poluărilor accidentale

· Plan de situaţie al zonei punctului critic

· Schiţă tehnologică cu detalierea punctului critic.

În cazul apariţiei unei poluări accidentale, persoana care observă fenomenul anunţă imediat şeful de şantier. Şeful de şantier dispune anunţarea colectivelor cu atribuţii prestabilite şi a echipelor de intervenţie în vederea trecerii imediate la măsurile şi acţiunile necesare eliminării cauzelor şi pentru diminuarea efectelor poluării accidentale şi se anunţă autorităţile competente cu privire la producerea poluării accidentale.

Colectivele şi echipele de intervenţie acţionează pentru:

· eliminarea cauzelor care au provocat poluarea accidentală;

· limitarea şi reducerea ariei de răspândire a substanţelor poluante;

· îndepărtarea, prin mijloace adecvate tehnic, a substanţelor poluante;

· colectarea, transportul şi depozitarea intermediară, în condiţii de securitate pentru mediu, în vederea recuperării sau, după caz, a neutralizării sau distrugerii substanţelor poluante.

După eliminarea cauzelor poluării accidentale şi după îndepărtarea pericolului răspândirii poluanţilor în zone adiacente, şeful de şantier va informa autorităţile asupra sistării poluării. Astfel se vor anunţa Agenţia pentru Protecţia Mediului şi Garda de Mediu pentru a constata finalizarea reabilitării zonelor poluate.

In perioada de exploatare pot aparea o serie de evenimente ce ar putea afecta atat integritatea mijloacelor de transport, incarcatura acestora precum si mediul incojurator si viata umana.

Poluarile accidentale pot apare in cazul unor accidente rutiere in care sunt implicate autocisternele care transporta lichide criogenice, diversi combustibili , reactivi, alte substante chimice, etc. In aceste cazuri responsabilitatea cade in sarcina firmelor transportatoare care trebuie sa se conformeze HG nr. 1175/2007 pentru aprobarea Normelor de efectuare a activitatii de transport rutier de marfuri periculoase in Romania).

Referitor la securitatea umana, Administratia portului va avea sarcina da se asigura de respectarea regulamentelor specifice prin realizarea si intretinerea semnalizarilor si marcajelor corespunzatoare.

8.3 Aspecte referitoare la închiderea / dezafectarea / demolarea instalaţiei

Lucrarile de infrastructura portuara din proiectul analizat nu sunt prevazute a fi dezafectate. Având în vedere durata lunga de viata a proiectului, precum si probabilitatea extrem de ridicata de extindere ulterioara a duratei sale de viata, nu se considera necesara evaluarea fazei de închidere finala a amplasamentului proiectat.

In cazul in care prin lucrarile propuse vor fi afectate retele de utilitati , pentru fiecare retea afectata vor fi elaborate studii de specialitate in vederea mutarii si protejarii acestora . 

Anexe

· Anexa 1 – Certificat de Urbanism nr 215 din 09.09.2016 emis de Primaria Municipiului Medgidia
· Anexa 2 – Planul de situatie cu situatia proiectata - portului Medgidia 
· Anexa 3 - Detalii
PORTUL MEDGIDIA
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