

MEMORIU DE PREZENTARE
I. Denumirea proiectului
CREȘTEREA ACCESIBILITĂȚII LA TEN-T ÎN ZONA DE FRONTIERĂ NEGRU VODĂ - GENERAL TOSHEVO" - componenta aferentă orașului Negru Vodă
II. titular
Titularul investiției: U.A.T. Oraș Negru Vodă, cu sediul în Șoseaua Mangaliei, nr.13, jud. Constanța, telefon: 0241 780 195, fax: 0241 780 948, email: office@primaria-negruvoda.ro
Elaboratorul Documentației este firma: S.C. NIKONFAST S.R.L. – cu sediul în Aleea Lotus nr. 8, Constanța, Județul CONSTANȚA. RO 15176880 - J13/752/2003
III. Descrierea proiectului
III1. Prezentarea   contextului:   politici,  strategii,  legislație,   acorduri  relevante, structuri instituționale și financiare
Obiectivul principal al investiției propuse este „Modernizare drumuri în interiorul localităților: Sat Darabani și Sat Vâlcelele – UAT Negru-Vodă, Județul Constanța” din dorința de a asigura o viață mai bună fiecăruia dintre cetățeni, dar și de a dezvolta economic comunitatea, astfel încât să contribuie la atingerea obiectivelor stabilite prin:
  Strategia de dezvoltare teritorială a României, România policentrică 2035 - Coeziune și competitivitate teritorială, dezvoltare și șanse egale pentru oameni.
o Obiectivul 3 - Structurarea și dezvoltarea echilibrată a rețelei de localități urbane;
o Obiectivul 8 - Creșterea competitivității teritoriale;
o Obiectivul  9 - Protejarea,  dezvoltarea  și valorificarea  patrimoniului  natural  și
cultural;
  Strategia națională privind incluziunea socială și reducerea sărăciei pentru perioada
2015-20201
  Strategia locală de dezvoltare a UAT Negru Vodă
  Strategia de dezvoltare a județului Constanța inclusă în Planul de Dezvoltare Regională
Sud-Est 2014-2020 - ADR Sud-Est
III2. Analiza situației existente și identificarea necesităților și a deficiențelor
În prezent, pe teritoriul Sat Darabani și Sat Vâlcelele, drumurile sunt împietruite cu un strat de piatră cu grosime variabilă  sau sunt nemodernizate  (din pământ),  prezentând degradări specifice.
Necesitatea  implementării  proiectului  este  justificată  de  următoarele  obiective principale:
   Obiectiv 1:  Modernizarea  infrastructurii  de  transport  pentru  locuitorii  Sat
Darabani și Sat Vâlcelele;
   Obiectiv 2: Realizarea semnalizării rutiere specifice sistemelor de transport pentru locuitorii Sat Darabani și Sat Vâlcelele;
În prezent, traficul pe străzile care sunt propuse spre reabilitare, se realizează cudificultate, deoarece sistemul rutier existent nu corespunde exigențelor actuale de confort și rezistență.
Astfel, s-a constatat că nu s-a intervenit cu lucrări de foarte mult timp pe aceste străzi și pe fiecare stradă sunt gropi, făgașe, șanțuri, provocate de acțiunile date de traficul normal cât și de acțiunile climatice.
În perioadele friguroase/ploioase  traficul auto se realizează dificil, iar cel pietonal este aproape imposibil pentru persoanele în vârstă sau copii. În aceste condiții, siguranța circulației este redusă pentru orice participant la trafic, iar fluidizarea acesteia este imposibilă
fără implementarea proiectului.
III3.Obiective preconizate a fi atinse prin realizarea investiției publice
Dezideratul  major  al  proiectului  vizează  dezvoltarea  infrastructurii  de  transport public la nivelul satelor Darabani și Vâlcelele, oraș Negru Vodă.
Necesitatea  precum și oportunitate  implementării  proiectului  sunt justificate  prin obiective principale:
1. Siguranța circulației și fluidizarea traficului pe arterele principale;
2. Reducerea   riscurilor   privind   incidentele   generate   de   evenimentele meteorologice cum ar fi ploi abundente sau ninsori abundente care ar bloca accesul la servicii a locuitorilor comunei;
În prezent, traficul pe străzile care sunt propuse spre reabilitare, se realizează cu dificultate, deoarece sistemul rutier existent nu corespunde exigențelor actuale de confort și rezistență. Astfel, s-a constatat că nu s-a intervenit cu lucrări de foarte mult timp pe aceste străzi și pe fiecare stradă sunt gropi, făgașe, șanțuri, provocate de acțiunile date de traficul normal cât și de acțiunile climatice. În perioadele friguroase/ploioase traficul auto se realizează dificil, iar cel pietonal este aproape imposibil pentru persoanele în vârstă sau copii. În aceste condiții,  siguranța  circulației  este  redusă  pentru  orice  participant  la  trafic,  iar  fluidizarea acesteia este imposibilă fără implementarea proiectului.
3. Asigurarea accesului către toate zonele localității;
Starea tehnică actuală a străzilor nu asigură accesul mașinilor de intervenție în orice zonă a localității în orice anotimp, ceea ce duce în final la creșterea riscurilor asupra vieții și bunurilor oamenilor din comunitatea respectivă.
4. Reducerea timpului de deplasare între zonele dorite;
Distanțele de parcurs în interiorul comunității pe drumurile publice sunt mici, dar în prezent se efectuează cu viteze reduse sau chiar pe căi ocolitoare deoarece unele străzi devin impracticabile în special în condiții meteo nefavorabile.
5. Reducerea costurilor de transport de mărfuri și de călători;
Este evident că o rețea de străzi dimensionată conform standardelor actuale duce la reducerea timpilor de transport permițând alegerea rutelor optime de deplasare, ceea ce generează reducerea costurilor și creșterea calității vieții.
6. Reducerea consumului de carburanți și diminuarea surselor de poluare; Străzile modern amenajate în cadrul comunităților permit creșterea standardului de
viață al oamenilor dar și îmbunătățirea calității vieții prin reducerea surselor de poluare prin praf, zgomot, CO2 și altele.
7. Creșterea eficienței activităților economico-sociale;
În comunitățile care beneficiază de străzi asfaltate, în mod natural activitatea economică este stimulată ceea ce are efecte benefice asupra întregii localități.
Pentru realizarea obiectivelor propuse se recomandă dezvoltarea unei infrastructuri moderne care să întrunească parametrii tehnici și funcționali prin:
-   asigurarea capacității portante a complexului rutier – dimensionarea are la baza studiile geotehnice efectuate și standardele tehnice actuale care impun condițiile tehnice în care se va executa proiectul.[image: image6.png]



-   asigurarea preluării și dirijării apelor pluviale către dispozitivele de colectare – dimensionarea rigolelor și dispozitivelor de preluare a apelor meteorice are la baza studiile geotehnice efectuate, expertiza tehnică și standardele tehnice actuale care impun condițiile tehnice în care se va executa proiectul.
-   amenajarea intersecțiilor – se va face conform exigențelor actuale cu marcaje orizontale și verticale, asigurând vizibilitate sporită.
-   amenajarea trotuarelor și a acceselor la proprietăți – asigură condițiile pentru desfășurarea traficului pietonal în condiții optime, indiferent de anotimp.
Străzile propuse a fi modernizate în cadrul proiectului sunt:
-   Sat Darabani:
	STRADA
	Lungime estimată în axul străzii
- m -
	Lățime propusă carosabil
- m -
	Suprafață cadastru
- m2 -

	Str. Școlii - tronson 1
	370
	5,00
	7.141

	Str. Școlii - tronson 2
	270
	5,00
	4.679

	Str. Școlii - tronson 3
	400
	5,00
	7.717

	Str. Bisericii – tronson 1
	435
	5,00
	5.634

	Str. Bisericii – tronson 2
	246
	5,00
	3.961

	Str. Bisericii – tronson 3
	294
	5,00
	7.364

	Str. Agricultorilor – tronson 1
	248
	5,00
	5.599

	Str. Agricultorilor – tronson 2
	144
	5,00
	3.587

	Str. Agricultorilor – tronson 3
	517
	5,00
	7.639

	Str. Eternității - tronson 1
	241
	5,00
	2.337

	Str. Eternității - tronson 2
	256
	4,00
	2.956

	Str. Eternității - tronson 3
	171
	4,00
	9.359

	Str. Lungă – tronson 1
	560/636
	4,00/5,00
	16.043

	Str. Văii – tronson 1
	248
	5,00
	3.332

	Str. Văii – tronson 2
	124
	4,00
	1.872

	Str. Măceșului - tronson 1
	246
	4,00
	1.454

	Str. Măceșului – tronson 2
	226
	4,00
	2.016

	Str. Salciei
	188
	4,00
	2.214

	Str. Brazdei – tronson 1
	246
	4,00
	2.218

	Str. Brazdei – tronson 2
	399
	4,00
	4.592

	Str. Brazdei – tronson 3
	32
	4,00
	3.225

	Str. Prunului - tronson 1
	258
	4,00
	1.655


	STRADA
	Lungime estimată în axul străzii
- m -
	Lățime propusă carosabil
- m -
	Suprafață cadastru
- m2 -

	Str. Prunului - tronson 2
	60
	4,00
	437

	Str. Prunului - tronson 3
	40
	4,00
	1.756

	Str. Teiului - tronson 1
	160
	4,00
	1.209

	Str. Teiului - tronson 2
	203
	4,00
	1.264

	Str. Teiului - tronson 3
	78
	4,00
	484

	Str. Castanului
	244
	4,00
	2.493

	Str. Salcâmului – tronson 1
	165
	4,00
	1.784

	Str. Mărului
	321
	4,00
	2.856

	TOTAL
	8.135
	
	118.877
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Tab. 1: Centralizatorul străzilor propuse spre modernizare în
localitatea Darabani
-   Sat Vâlcelele:
	STRADA
	Lungime estimată în axul străzii
- m -
	Lățime propusă carosabil
- m -
	Suprafață cadastru
- m2 -

	Strada Principală
	580
	5,50
	36.395

	Strada Ghioceilor
	1.109
	5,00
	12.505

	Strada Iasomiei Tronson 1
	122
	5,00
	1.348

	Strada Tufanelelor Tronson
3
	165
	5,00
	1.814

	Strada Bisericii Tronson 1
	123
	5,00
	1.479

	Strada Bisericii Tronson 2
	200
	5,00
	2.958

	Strada Bisericii Tronson 3
	300
	5,00
	4.946

	Strada Albastrelelor
	306
	4,00
	3.007

	Strada Narciselor
	436
	4,00
	5.922

	Strada Iederei
	342
	4,00
	3.336

	Strada Lalelelor
	1.017
	4,00
	12.468

	Strada Craitelor Tronson 1
	113
	4,00
	1.076

	Strada Craitelor Tronson 2
	223
	5,00
	5.006

	Strada Bujorului Tronson 1
	168
	4,00
	4.433

	Strada Bujorului Tronson 2
	306
	3,50
	2.300

	Strada Bujorului Tronson 3
	372
	4,00
	7.087

	TOTAL
	5.882
	
	106.080


Tab. 2: Centralizatorul străzilor propuse spre modernizare în
localitatea Vâlcelele
III4. DESCRIEREA CONSTRUCŢIEI EXISTENTE
III4.1.  Particularități ale amplasamentului
Scurt istoric1
Pe teritoriul orașului modern au fost găsiți tumuli din epoca antică și urmele unei așezări din epoca medieval timpurie (secolul X). Localitatea Karaömer a fost fondată în anul
1715, în cadrul Imperiului Otoman. În urma Războiului Ruso-Turc din 1877-1878, localitatea a devenit teritoriu românesc, fiind colonizată cu români din Oltenia, Muntenia și Moldova din cauza populației reduse. În timpul Primului Război Mondial, Caraomer a fost scena unor lupte grele între forțele Antantei (Regatul României și Imperiul Rus) și cele ale Puterilor Centrale (Imperiul German, Bulgaria și Imperiul Otoman). Trupele române și ruse, aflate pe linia Oltina- Negru  Vodă-Mangalia,  au fost  înfrânte  și s-au  retras  spre  nord.  Între  lunile  mai 1918  și noiembrie 1919, satul Caraomer a fost sub administrație bulgară, ca urmare a Tratatului de la București din 1918. În timpul celui de-al Doilea Război Mondial, satul Negru Vodă a fost scena unei alte bătălii. La 25 august 1944, o companie din Regimentul 2 Grăniceri a oprit avansul unui coloane germane motorizate a unei unități de artilerie antiaeriană care se retrăgea dinspre
Cobadin.
Înainte de anul 1968, Negru Vodă a fost reședință de raion, iar ulterior a fost centru de comună. În anul 1989, Negru Vodă a fost declarat oraș agro-industrial.
După Războiul Ruso-Turc din 1877-1878, comuna Caraomer avea în anul 1880 următoarele cătune în componență: Caraomer (53 de familii de tătari), Alibeichoi (8 familii de cerchezi, desființat), Canlicicur (95 de familii de tătari coloniști, desființat înainte de 1989), Dauluchioi (19 familii de turci), Ghiuvenlia (45 de familii de turci), Cherchezchioi (18 familii de turci), Derechioi (11 familii de tătari, desființat), Docuzaci (8 familii de turci), Mamuzlia (3 familii de turci), Calfachioi (12 familii de turci). Cătunul Vâlcelele (denumit atunci Valala) aparținea de comuna Cotu Văii (denumirea istorică: Chiragi) și avea doar 2 familii de turci. Numeroase familii de musulmani au dispărut sau au emigrat în urma războiului, zona fiind colonizată ulterior cu români. În anul 1902, Caraomer avea 12 turci și 239 de tătari, Dauluchioi avea 89 de turci, iar Valala avea 37 de turci. Comunitatea musulmană din oraș are o geamie construită în jurul anului 1867.
În anul 1930, localitatea avea o populație de aproximativ 4800 de persoane, dintre care aproximativ 3850 erau români, 600 turci și tătari, 100 bulgari și câte 50 de persoane erau de origine rusă, rromă, armeană, găgăuză și germană. În urma recensământului din 2002, în orașul Negru Vodă locuiau 5552 de persoane, dintre care 5404 erau români, 73 erau turci și
63 erau tătari. Aproximativ 4500 de persoane locuiau în orașul propriu-zis, iar restul locuiau în cele  două  sate,  Darabani  și  Vâlcelele,  care  aparțin  de  oraș.  Satul  Grăniceru,  deși  încă figurează în nomenclatorul localităților din România, este de fapt dezafectat și depopulat.
Relief şi geologie
Din punct de vedere morfologic teritoriul judeţului Constanţa este format dintr-un podiş suspendat faţă de Marea Neagră şi Dunăre, cu altitudini de 160÷200mdMN la N şi la S de

culoarul transversal, mai coborât, al văii Caraşu (50÷100mdMN). Cele mai scăzute altitudini sunt înregistrate în lungul litoralului (0.0mdMN) şi în lunca joasă a Dunării (8÷10mdMN). Sub raport morfo structural relieful aparţine celor două mari unităţi de podiş: Dobrogea de Sud şi Dobrogea Centrală sau Podişul Casimcei. Zona analizată este situată în partea de S a judeţului Constanţa şi aparţine zonei de graniţă trasată de limita de Sud a Podişului Cobadin cu Zona de Platou. Relieful în zona analizată se identifică cvasi plan în amprenta platoului de Loess.
Podişul Carasu, cunoscut şi sub numele de Podişul Medgidiei sau Podişul Dorobanţu, situat la N de valea Carasu, este constituit dintr-o suită de platouri joase ce coboară în pantă domoală către valea Carasu, sau către Dunăre. Au altitudini de 50÷130mdMN. Valea Carasu, ce separă  podişul  cu acelaşi  nume de podişurile  ceva mai înalte din S, apare ca o arie depresionară  transversală  ce uneşte  latura  dunăreană  cu cea  maritimă  a judeţului.  Este mărginită de versanţi înalţi şi abrupţi de loess.
Podişul Cobadin constituie partea centrală şi estică a Dobrogei de Sud. Este mai puţin fragmentat şi are un aspect tabular format din întinse poduri interfluviale uşor ondulate. În cadrul său se deosebesc două trepte morfologice: treapta înaltă vestică, de 100÷180mdMN, secţionată de valea Urluia în două subunităţi (Podişul Cobadin propriu-zis în N şi Podişul Negru Vodă în S) şi treapta joasă estică (Podişul Topraisar) cu altitudini de 40÷90mdMN.
Contactul cu Marea Neagră se realizează printr-un ţărm înalt, cu faleze, întrerupt de zone joase cu limanuri fluvio marine. Prezenţa calcarelor sarmaţiene şi cretacice a determinat apariţia reliefului carstic: văi seci, chei, doline, peşteri, polii cu zone endoreice (Negru Vodă, Lespezi, Amzacea, Mereni).
Activitatea de modelare actuală a reliefului judeţului Constanţa este condiţionată în mod hotărâtor de frecvenţa mare a ploilor torenţiale (3÷4mm/min.) care deţin circa 75% din totalul precipitaţiilor căzute. Ele determină ritmul şi amploarea proceselor de eroziune.
Potenţialul modelator al apei este mult mărit şi de extinderea depozitelor loessoide, roci puţin rezistente, care acoperă atât podurile interfluviale cât şi versanţii văilor ale căror înclinări frecvente se menţin la 7º÷10º. Lipsa aproape totală a pădurilor măreşte într-o oarecare măsură efectul pluviodenudării, aceasta menţinându-se însă la valori moderate pe arealele protejate prin culturi adecvate (viţă de vie în terase, culturi agricole în terase, livezi în terase, etc.).
Din punct de vedere geologic,  Podişul Dobrogei  de Sud corespunde  în fundament soclului rigid, cristalin, de platformă, partea acestuia superioară fiind constituită dintr-o stivă sedimentară de depozite sarmaţiene (calcaroase), acoperite de pachete pleistocene şi cuaternare (holocen) constituite din argile şi prafuri argiloase (loessuri).
Kersoninanul (subetaj al Sarmaţianului) se prezintă în general ca un facies calcaros
alcătuit  din calcare  lumaşelice  şi oolitice  cu intercalaţii  subţiri  de argile  şi nisipuri.  Peste depozitele  sarmatiene,  se observă  prezenta  unor argile vărgate  şi roşcate  cu concreţiuni calcaroase manganoase, atribuite Pleistocenului inferior. Peste aceste argile vărgate şi roşcate urmează, de asemenea, o argilă roşcată bogată în concreţiuni calcaroase, de vârsta Pleistocen mediu-superior.
Platforma Dobrogei de Sud se întinde în S unei dislocaţii tectonice profunde şi anume
falia Topalu Palazu Mare, şi are un fundament constituit din formaţiuni granitice şi cristaline. Acesta este fracturat şi scufundat la adâncimi de peste 1000mdMN.
Peste fundamentul cristalino - magmatic se dispune o stivă groasă de roci sedimentare aparţinând   silurianului   (şisturi   argiloase,   cuarţite),   devonianului   (gresii,   marnocalcare), jurasicului   (calcare),   cretacicului,   ce  apare   la  zi  în  lungul  văilor  dunărene   (calcare, marnocalcare, gresii, conglomerate, cretă, roci glauconitice), eocenului (calcare, nisipuri glauconitice), tortonianului (argile, gresii calcaroase, nisipuri), sarmaţianului, deschis în lungul văilor şi în falezele Marii Negre (marne, argile nisipoase, bentonite, calcare lumaşelice) şi pliocenului (marne, nisipuri, calcare lacustre). Suprafaţa podişului este acoperită cu o cuvertură groasă de loess. 
Din punct de vedere administrativ perimetrul cercetat se găseşte în judeţul Constanţa, la limita de Sud a Podişului Cobadin, la limita Platoului, cotă de referinţă fiind 70÷90mdMN pentru zona Localităţii / Sat Darabani şi 90÷120 mdMN pentru zona limitrofă.
Din punct de vedere geomorfologic amplasamentul natural se regăseşte pe stratul de loess care constituie fundamentul geologic specific zonei. Pentru zona în analiză se poate identifica poziţia inferioară faţă de cotele de platou (la baza acestuia), cu efectele aferente condiţiilor de drenaj natural, condiţiilor generate de Valea Canaralelor care traversează amnplasamentul  analizat  şi colectează  apele de suprafaţă  şi de infiltraţie  către colectorul natural generale Valea Mare în zona de E a amplasamentului (zona Satului Vâlcelele).
Pentru amplasamentul în analiză grosimea stratului de loess se identifică în domeniul
0.0÷10.0m dispuse peste un fundament cretos – calcar lumaşelic, degradat la compact, cu interspaţiile / fisurile colmatate cu praf galben sau fracţie argiloasă roşcată.
Stratul   de   rocă   degradată   se   identifică   în   afloriment   pe   zonele   limitrofe
amplasamentului, în special în zona centrală unde apele care alimentează Canalul Colector
Central „spală” stratul de loess punând la lumină calcarul.
III.4.2.        Relațiile cu zone învecinate, accese existente şi/sau căi de acces posibile
Localizare și căi de comunicații
Orașul Negru Vodă este situat în sudul podișului cu același nume din Dobrogea, la
6 kilometri de granița cu Bulgaria. Orașul de frontieră se află la 48 de kilometri de municipiul Constanța (10 km pe DN39 și 38 pe DN38) și la 33 de kilometri de municipiul Mangalia (prin DJ 391).
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Localitatea este și punctul terminus al liniei secundare 803 (Medgidia-Negru Vodă), o cale ferată neelectrificată simplă care leagă Dobrogea de Bulgaria. Rețeaua de străzi din satul Vâlcelele se racordează la DC 14, iar străzile din satul Darabani se racordează la DC 14 și DC 12 (drum de pământ, nemodernizat).
Fig. 1 Amplasare sat Darabani și sat Vâlcelele în SE Constanța

III.4.3.        Datele seismice şi climatice
Descrierea amplasamentului din punct de vedere al acțiunii zăpezii
Conform CR 1-1-3-20121, valoarea caracteristică  a încărcării date de zăpadă la nivelul terenului este  sk = 1,50 kN/mp.
Descrierea amplasamentului din punct de vedere al adâncimii de îngheț
Conform STAS 6054 - 1977, orașul Negru Vodă se amplasează în zona pentru care adâncimea maximă de îngheț este de 80cm.
 Descrierea amplasamentului din punct de vedere al acțiunii vântului
Conform CR 1-1-4/20121, presiunea dinamică de referință a vântului cu interval mediu de recurență de 50 ani are valoarea de qb = 0,50 kPa.
Date privind zonarea seismică
Principalul focar seismic în România este zona Vrancea unde se produc în general cutremure de adâncime medie (70÷170 km) și care dezvoltă o mare energie. Aria de macroseismicitate dezvoltată de acest focar are formă eliptică, alungită în general pe direcția NE-SV, cuprinzând și Tulcea în zona intensitățiilor seismice relativ mari. Caracteristicile cutremurelor vrâncene este că ele se resimt mai slab în interiorul arcului Carpatic, dar izoseistele sunt foarte depărtate pe direcția NE-SV, cu amplificări punctuale la mare distanță
de focar.
Primul fenomen seismic studiat știintific în România a fost cutremurul major din 10 noiembrie 1940, cu focarul în zona Vrancea, a cărui magnitudine a fost M = 7.4, iar intensitatea în zona Bucurestiului a fost IX.
Au urmat o serie de seisme produse în zona Vrancea, cu magnitudini M > 4.0 în anii
1941, 1942, 1948, 1952, 1959.
În data de 4 martie 1977 a vut loc un cutremur major cu epicentrul în zona Vrancea; acest cutremur a avut magnitudinea M = 7.2 și intensitatea în zona Bucureștiului VII½ - IX, provocând prăbușirea multor clădiri mari și deteriorări importante la foarte multe altele (dintre care la unele aparând necesitatea demolării lor). Accelerația măsurată la nivelul solului în București în timpul cutremurului din 4 martie 1977, a fost 0.2g.
În anii 1986, 1990, 1991 s-au produs seisme având epicentrul în zona Vrancea și magnitudini M cuprinse între 5.6 și 6.1. Aceste cutremure au condus la intensitati seismice VI în zona Tulcea, fără să se producă deteriorări importante ale fondului construit.
Față de datele deținute, în literatura de specialitate s-a constatat că perioada de revenire a unor seisme majore cu magnitudinea M > 7.0 și care produc efecte puternice este de circa 40 ani.
În conformitate cu hărțile 3.1 și 3.2 din P100-1/20131, zona seismică în care este amplasată clădirea este caracterizată de coeficientul ag = 0,20g și perioada de colt Tc = 0,7s.
Din Tabelul 3.1 din același normativ, rezultă TB = 0,14 s, respectiv TD = 3,0 s.
III.4.4. 
Analiza  vulnerabilităților  cauzate  de  factori  de  risc,  antropici  şi  naturali, inclusiv de schimbări climatice ce pot afecta investiția
Factori de risc antropici
Riscurile antropice sunt fenomene de interacţiune între om şi natură, declanşate sau favorizate de activităţi umane şi care sunt dăunătoare societăţii în ansamblu şi existenţei umane în particular.
Aceste fenomene sunt legate de intervenţia omului în natură, cu scopul de a utiliza elementele cadrului natural în interes propriu: activităţi agricole, miniere, industriale, de construcţii, de transport, amenajarea spaţiului. Ele sunt şi consecinţa conflictelor militare, mai ales a conflagraţiilor, cum au fost cele două războaie mondiale din secolul al XX-lea. În unele cazuri, cauzele antropogene se întrepătrund cu cele naturale, ca în cazul deşertificării, inundaţiilor.
Afectarea sau, în unele cazuri, distrugerea mediului determină o creştere a vulnerabilităţii umane, respectiv pericole potenţiale care pot periclita sănătatea şi, uneori, chiar viaţa, la care se adaugă pagubele materiale.
După durata şi gradul de afectare a mediului, hazardele se ierarhizează în:
-   Episodice (emisii de poluanţi, care poţi fi remediaţi relativ uşor);
- 
Accidentale  (sunt  riscuri  care  produc  dereglări  în desfăşurarea  unui  proces natural sau antropic şi care se pot remedia într-un interval de timp scurt);
- 
Ruptură  (produc  întreruperea  activităţilor  prin  distrugerea  mecanismului  de funcţionare şi care necesită timp şi resurse financiare mari);
- 
Catastrofale (produc schimbări radicale în structura unui ecosistem, sau care pot conduce la dispariţia unei structuri, şi deci, care presupune  reconstrucţia  pe principii diferite faţă de cele iniţiale pentru a rezista la alte hazarde catastrofale, cu cheltuieli imense).
În funcţie de activitatea care le-a declanşat, riscurile antropice se pot structura în
-   Tehnologice:
‒ 
Riscurile  INDUSTRIALE  –  Această  categorie  include  o  gamă  largă  de accidente, declanşate de om cu sau fără voia sa, legate de activităţile industriale,  cum sunt exploziile,  scurgerile  de substanţe  toxice, poluarea accidentală, etc. Asemenea riscuri sunt mai frecvente în industriile: chimică şi metalurgică, mai ales în prima, datorită emisiilor de substanţe nocive în procesul de producţie şi cantităţilor mari de deşeuri care afectează mediul. Optimizarea mediului, protecţia și conservarea lui poate fi făcută numai după identificarea surselor de poluare, a cauzelor și posibilităţilor de eliminare a acestora. Amplasarea obiectivelor industriale sau economice în văi adânci şi depresiuni, în care se manifestă frecvent fenomene meteorologice cum sunt calmul atmosferic şi inversiunea termică, conduce la stagnarea şi cumularea poluanţilor şi, în final, la realizarea unor concentraţii periculoase.
‒    Poluarea mediului;
-   Sociale:
‒    Eşecul utilităţilor publice;
‒    Conflicte sociale;
La nivelul județului Constanța sursa majoră de risc1 o reprezintă C.N.E. Cernavodă care se află la o distanță de 91 de km pe traseul descris de via Autostrada Soarelui/A2/E81.
Factori de risc naturali
Sunt  manifestări  extreme  ale  unor  fenomene  naturale,  precum  cutremurele, furtunile, inundaţiile, seceta care au o influenţă directă asupra vieţii fiecărei persoane, asupra societăţii  şi a mediului înconjurător,  în ansamblu.  Cunoaşterea  acestor fenomene  permite luarea unor măsuri adecvate pentru limitarea efectelor – pierderi de vieţi omeneşti, pagube materiale şi distrugeri ale mediului – şi pentru reconstrucţia regiunilor afectate.
În funcţie de geneză, riscurile naturale se diferenţiază în: riscuri endogene şi riscuri

exogene.

Riscurile ENDOGENE sunt generate de energia provenită din interiorul planetei, în această categorie fiind incluse erupţiile vulcanice şi cutremurele.
Riscurile EXOGENE sunt generate de factorii climatici, hidrologici, biologici etc., de unde categoriile de: hazarde geomorfologice, hazarde climatice, hazarde hidrologice, hazarde biologice naturale, hazarde oceanografice, hazarde biofizice şi hazarde astrofizice.
Riscurile  GEOMORFOLOGICE  cuprind  o gamă  variată  de procese,  cum  sunt prăbuşirile, tasările sau alunecările de teren, avalanşele.
Riscurile CLIMATICE cuprind o gamă variată de fenomene şi procese atmosferice
care pot genera pierderi de vieţi omeneşti, mari pagube şi distrugeri ale mediului înconjurător.
Cele mai întâlnite manifestări tip risc sunt: furtunile care definesc o stare de instabilitate a atmosferei ce se desfăşoară sub forma unor perturbaţii câteodată foarte violente.
Riscurile HIDROGRAFICE
Inundaţiile au o largă răspândire pe Terra, acestea produc mari pagube materiale şi pierderi de vieţi omeneşti. Sunt procese de scurgere şi revărsare a apei din albiile râurilor în lunci, unde ocupă suprafeţe întinse, utilizate de om pentru agricultură, habitat, căi de comunicaţie, etc. Producerea inundaţiilor este datorată pătrunderii în albii a unor cantităţi mari de apă provenită din ploi, din topirea bruscă a zăpezii şi a gheţarilor montani, precum şi din pânzele subterane de apă. Despăduririle favorizează scurgerea rapidă a apei pe versanţi şi producerea unor inundaţii puternice.
În ţara noastră, în ultimii ani, inundaţiile au afectat aproape toate judeţele ţării. O mare parte din pagubele înregistrate a fost datorată extinderii necontrolate a localităţilor în luncile  râurilor  şi despăduririlor  excesive  precum  și a lipsei  infrastructurii  tehnico-edilitare inclusiv a celei de corectare a torenților.
Prin analiza hărților de hazard și risc la inundații puse la dispoziție de Administrația Națională Apele Române pe site-ul:  http://gis2.rowater.ro:8989/flood se constată că terenul destinat investiției NU este într-o zonă inundabilă.
Riscul de INCENDIU sunt manifestări periculoase pentru mediu şi pentru activităţile umane  şi  determină  distrugeri  ale  recoltelor,  ale  unor  suprafeţe  împădurite  şi  ale  unor construcţii.  Incendiile  pot  fi  declanşate  de  cauze  naturale  cum  sunt  fulgerele,  erupţiile vulcanice, fenomenele de autoaprindere a vegetaţiei şi de activităţile omului (neglijența folosirii focului, accidente tehnologice, incendieri intenţionate). În perioadele secetoase, incendiile sunt favorizate adeseori de vânturi puternice asociate cu temperaturi ridicate, care contribuie la extinderea rapidă a focului.

Riscul de ÎNZĂPEZIRE și POLEI este caracteristic perioadelor de iarnă.

III.4.4. 
Informații privind posibile interferențe cu monumente istorice/de arhitectură sau situri arheologice pe amplasament sau în zona imediat învecinată; existența condiționărilor specifice în cazul existenței unor zone protejate
În conformitate cu Certificat de urbanism nr. 08 din 09.02.2018 emis de Primăria orașului Negru Vodă, parcelele pe care se va realiza investiția:
☒ NU se află în imediata vecinătatea monumentelor istorice/de arhitectură sau
a siturilor arheologice;
☒ NU se află în zone în care există condiționări sau zone protejate.
III.4.5.  Regimul juridic
 
Natura proprietății sau titlul asupra construcției existente, inclusiv servituţi, drept de preempţiune
Terenul pe care urmează să fie realizată investiția este situat în intravilanul localităților sat Darabani și sat Vâlcelele, oraș Negru Vodă.
Documentul care atestă proprietatea publică este reprezentat de Hotărârea Guvernului nr.904/2002 privind atestarea domeniului public al județului Constanța precum și al municipiilor, orașelor și comunelor din județul Constanța, publicată în Monitorul Oficial nr.645/2002, HCL Nr.29 din 21.03.2016.
Destinaţia construcţiei existente
La data realizării acestei documentații, drumurile care se vor moderniza se află într- o stare accentuată de degradare.
Prin implementarea proiectului, se va păstra destinația inițială a construcției.

Includerea  construcției  existente  în  listele  monumentelor  istorice,  situri arheologice, arii naturale protejate, precum şi zonele de protecţie ale acestora şi în zone construite protejate
Nu este cazul.
Terenul pe care se va amplasa construcția, nu este cuprins în listele monumentelor istorice sau ale naturii și nu se află în zona de protecție a acestora.
Informaţii/obligaţii/constrângeri  extrase din documentaţiile de urbanism
Nu este cazul.
III.4.6. Caracteristici tehnice şi parametri specifici
Categoria și clasa de importanță
Clasa de importanță – expunere a construcției conform P100-2013
Nu este cazul.
Categoria de importanță conform HG 766/971
Conform HG 766/97 categoria de importanță este:
-   C – construcții de importanță normală.

Cod Lista Monumentelor Istorice
Nu este cazul.
An/ani/perioade de construire pentru fiecare corp de construcție
Starea actuală a drumurilor relevă faptul că acestea nu au fost edificate pe baza unui proiect tehnic, dar în timp (ultimii 20 de ani) au fost realizate lucrări de întreținere prin așternerea unor straturi de piatră spartă neomogenă, cu grosimi variabile, insuficient compactate și fără aplicarea unor măsuri de preluare și evacuare a apelor pluviale.
     Suprafața construită
Prin implementarea proiectului se va asigura o suprafața carosabilă de:
	
	-   Sat Darabani: Suprafața carosabilă:
	44.050 m2.

	
	-   Sat Vâlcelele: Suprafața carosabilă:
Suprafața construită desfășurată
	32.551 m2.


Prin implementarea proiectului suprafața construită desfășurată a drumului este:
	
	-   Sat Darabani: Suprafața carosabilă:
	44.050 m2.

	
	-   Sat Vâlcelele: Suprafața carosabilă:

	32.551 m2.


     Alţi parametri, în funcție de specificul și natura construcției existente.
Nu este cazul.
III.4.7   Analiza stării construcției
Starea actuală a străzilor relevă faptul că acestea nu au fost edificate pe baza unui proiect tehnic, dar în timp au fost realizate lucrări de întreținere prin așternerea unor straturi de piatră spartă neomogenă, cu grosimi variabile, insuficient compactate și fără aplicarea unor măsuri de preluare și evacuare a apelor pluviale din ampriza acestuia.
Starea actuală a drumului este condiţionată, în principal, de următoarele:
-   Uzura accentuată datorată alcătuirii deficitare;
-   Lipsa capacității portante necesare pentru preluarea acțiunilor din trafic;
-   Lipsa planeității suprafeței de rulare;
-   Lipsa sistemelor de semnalizare a circulației (în plan orizontal și în plan vertical);
-   Lipsa sistemelor de preluare și evacuare a apelor pluviale;
Totuși,  după implementare,  fiind o construcție  în patrimoniul  UAT Negru Vodă, ordonatorul principal de credite trebuie să prevadă resurse și să ia toate măsurile necesare pentru utilizarea corectă a construcției pe durata acesteia de viață, respectiv să o întrețină,
consolideze sau modernizeze după caz, astfel încât să îi confere cea mai bună utilizare în timp pentru toți membrii comunității în funcție de traficul realizat și strategia de dezvoltare a comunității.
              Starea tehnică, inclusiv sistemul structural şi analiza diagnostic, din punctul de vedere al asigurării cerințelor fundamentale aplicabile, potrivit legii
Din punct de vedere tehnic nu sunt asigurate cerințele de calitate fundamentale prevăzute în legislația națională. Străzile nu sunt prevăzute cu sisteme de semnalizare sau marcare.
	Cerințe fundamentale privind
calitatea în construcții1  \                  Gradul de îndeplinire                  Observații


	Rezistență mecanică și stabilitate      Nu sunt îndeplinite             Drumurile  existente  nu au capacitate portantă suficientă pentru traficul actual

	Igienă,      sănătate      și      mediu   Nu sunt îndeplinite             Drumurile existente nu pot înconjurător                                                                                     fi exploatate  în condiții de igienă  și  sănătate  pentru
oameni  și  nici  nu  asigură
masurile     necesare      de protecția mediului.

	Siguranță     și     accesibilitate     în exploatare
	Nu sunt îndeplinite             Neavând             capacitate portantă,  drumurile existente nu prezintă siguranță în exploatare și nici accesibilitate

	Protecție împotriva zgomotului           Nu sunt îndeplinite             Sistemul  rutier existent nu asigură un nivel al zgomotului  în conformitate cu 
normele       actuale, mijloacele de transport care rulează pe aceste drumuri sunt suprasolicitate, producând astfel zgomot peste limitele normale de trafic permise de lege.

	Economie   de  energie   și  izolare termică
	Nu sunt îndeplinite             Neavând     sistem     rutier, mijloacele de transport care rulează pe aceste drumuri vor fi suprasolicitate cu consumuri ridicate de combustibil.

	Utilizare  sustenabilă  a  resurselor   Nu sunt îndeplinite             Neavând     sistem     rutier, naturale                                                                                           mijloacele de transport care rulează pe aceste drumuri
vor   fi   suprasolicitate   cu
consumuri      ridicate      de combustibil.


III.4.8.    Actul doveditor al forței majore
Nu este cazul.
III.4. 9  . 
 CONCLUZIILE EXPERTIZEI TEHNICE ŞI ALE AUDITULUI ENERGETIC, CONCLUZIILE STUDIILOR DE DIAGNOSTICARE
              Clasa de risc seismic
Nu este cazul.
             Prezentarea a minimum două soluții de intervenție
Având în vedere necesitatea consolidării drumurilor, prin expertiza tehnică au fost propuse următoarele soluții de modernizare a sistemului rutier2:
Străzi principale:
	Soluția 1                                                              Soluția 2 (sistem rutier suplu)                                            (sistem rutier suplu)

	4 cm - EB 16 rul 50/70                                       4 cm - EB 16 rul 50/70

	5 cm - EB 20 leg 50/70                                       5 cm - EB 20 leg 50/70

	10 cm – macadam                                              10 cm – macadam

	25 cm – infrastructură piatră spartă                   40 cm – infrastructură piatră spartă

	material geotextil multiaxial țesut din fibre
PP 300


Străzi secundare:
	Soluția 1                                                              Soluția 2 (sistem rutier suplu)                                            (sistem rutier suplu)

	6 cm - EB 16 rul 50/70                                       6 cm - EB 16 rul 50/70

	10 cm – macadam                                              10 cm – macadam

	25/20 cm – infrastructură piatră spartă              30/40 cm – infrastructură piatră spartă

	material geotextil multiaxial țesut din fibre
PP 300


           Soluțiile  tehnice  și măsurile  propuse  de către expertul  tehnic și auditorul energetic spre a fi dezvoltate în cadrul documentației de avizare a lucrărilor de intervenții
Străzi principale:
	Soluția 1                                                              Soluția 2 (sistem rutier suplu)                                            (sistem rutier suplu)

	4 cm - EB 16 rul 50/70                                       4 cm - EB 16 rul 50/70

	5 cm - EB 20 leg 50/70                                       5 cm - EB 20 leg 50/70

	10 cm – macadam                                              10 cm – macadam

	25 cm – infrastructură piatră spartă                   40 cm – infrastructură piatră spartă

	material geotextil multiaxial țesut din fibre
PP 300


Străzi secundare:
	Soluția 1                                                              Soluția 2 (sistem rutier suplu)                                            (sistem rutier suplu)

	6 cm - EB 16 rul 50/70                                       6 cm - EB 16 rul 50/70

	10 cm – macadam                                              10 cm – macadam

	25/20 cm – infrastructură piatră spartă              30/40cm – infrastructură piatră spartă

	material geotextil multiaxial țesut din fibre
PP 300


Pentru realizarea investiției nu este cazul realizării unui audit energetic.
           Recomandarea intervențiilor necesare pentru asigurarea funcționării conform cerințelor şi conform exigențelor de calitate
Lucrările prevăzute în această documentație vor asigura condiții tehnice necesare desfășurării circulației rutiere în siguranță precum și menținerea și modernizarea patrimoniului public stradal.
Acestea nu introduc efecte negative suplimentare față de situația existentă asupra solului, drenajului, microclimatului, a apelor de suprafață, a vegetației, faunei sau din punct de vedere al zgomotului sau al peisajului.
Lucrările proiectate vor avea influențe favorabile asupra factorilor de mediu, economici și sociali, asigurând accesul la proprietățile private ce se află în imediata vecinătate a acesteia.
Traseul străzilor în plan a fost proiectat ținând cont de încadrarea părții carosabile proiectate cât mai fidel pe amplasamentul actual pentru a utiliza în totalitate suprafețele de teren aflate în domeniul public, pentru a evita exproprierile și a reduce astfel valoarea investiției și implicit costurile de implementare ale proiectului.
Elementele geometrice proiectate sunt corespunzătoare vitezelor de proiectare de

25 km/h.


În  proiectarea   acestora  s-a  urmărit  încadrarea   traseului  străzilor  în  limitele

cadastrale  și  corectarea  acestuia,  ținând  seama  de  situația  existentă  și  cu  respectarea prevederilor standardelor și normativelor în vigoare.
Platforma și partea carosabilă au fost proiectate în funcție de solicitările specifice, ansamblul de străzi urmând să îmbunătățească circulația către o zonă destinată activităților economice locale.
Astfel, ținând cont și de situația existentă au fost stabilite următoarele caracteristici pentru strada proiectată:
- 
Partea carosabilă a străzilor proiectate va avea următoarea structură (adaptată în funcție de ampriza pusă la dispoziție prin cadastrul străzilor existente):
o Străzi cu circulație în dublu sens:
    benzi de circulație cu lățimea de 2,50 m sau 2,75m, prevăzute cu
acostamente impermeabilizate de 50 cm respectiv 75 cm;
o Străzi cu un singur sens:
    o bandă de circulație cu lățimea de 4,00 m sau 3,50 m;
o 
Profilul transversal va fi tip acoperiș sau streașină cu pantă transversală de 2,50%;
o 
Străzile vor fi încadrate de borduri sau rigole în conformitate cu profilelele transversale tip; 
o 
În dreptul acceselor la proprietăți și al trecerilor de pietoni se vor prevedea borduri cu înălțime redusă sau podețe cu lățimea minimă de 4,00 m, pentru a asigura accesul pietonal și auto.
o Panta transversală a patului drumului va fi de 4,00%.
Elementele geometrice ale străzilor propuse au fost stabilite în funcție de clasa tehnică şi de viteza de proiectare, în conformitate cu Ordinul MT nr. 50 din 1998 şi STAS
10144/3-91.
Sistemul rutier proiectat va suporta încărcările din trafic şi le va transmite terenului de fundație. Pentru a fi funcționale, străzile ce urmează a fi amenajate trebuie să corespundă criteriilor de rezistență şi stabilitate la sarcini statice, dinamice şi seismice. Se va ține cont în dimensionarea sistemului rutier de volumul redus al traficului pe anumite sectoare pentru a obține cele mai eficiente soluții din punct de vedere al costurilor și al întreținerii în timp, având în vedere și bugetul limitat al UAT Negru Vodă pentru lucrări de drumuri.


    
III.4.10 IDENTIFICAREA        SCENARIILOR/OPŢIUNILOR        TEHNICO        – ECONOMICE (MINIM DOUĂ) ŞI ANALIZA DETALIATĂ A ACESTORA
Din punct de vedere al opțiunilor propuse în vederea implementarea  proiectului
„Modernizare drumuri în interiorul localităților: Sat Darabani și Sat Vâlcelele – UAT Negru- Vodă, Județul Constanța”, au fost studiate două scenarii de realizare a investiție.
Străzi principale:
	Soluția 1                                                              Soluția 2 (sistem rutier suplu)                                            (sistem rutier suplu)

	4 cm - EB 16 rul 50/70                                       4 cm - EB 16 rul 50/70

	5 cm - EB 20 leg 50/70                                       5 cm - EB 20 leg 50/70

	10 cm – macadam                                              10 cm – macadam

	25 cm – infrastructură piatră spartă                   40 cm – infrastructură piatră spartă

	material geotextil multiaxial țesut din fibre
PP 300


Străzi secundare:
	Soluția 1                                                              Soluția 2 (sistem rutier suplu)                                            (sistem rutier suplu)

	6 cm - EB 16 rul 50/70                                       6 cm - EB 16 rul 50/70

	10 cm – macadam                                              10 cm – macadam

	25/20 cm – infrastructură piatră spartă              30/40cm – infrastructură piatră spartă

	material geotextil multiaxial țesut din fibre
PP 300


Scenariul 1 analizat este cel care se bazează pe reducerea grosimii stratului de piatră folosit pentru fundarea drumurilor și introducerea unui material cu rezistență crescută, care pe lângă avantajele tehnologice oferite (rapiditate la punerea în operă, cost unitar de transport redus, durabilitate mare în timp), oferă și garanția unei  capacități portante ridicate mai ales în cazul cedării terenului natural.
Diferența conceptuală dintre cele două soluții analizate este aceea că în cadrul Scenariului 2 se folosește numai piatră spartă pentru fundația drumului, ceea ce conduce la costuri mai mari de transport dar și de punere în operă.
III.4.11      Soluția   tehnică,   din   punct   de   vedere   tehnologic,   constructiv,   tehnic, funcțional-arhitectural și economic, cuprinzând
Descrierea principalelor lucrări de intervenție
Având în vedere următoarele motive, prezentate mai jos:
-   Asigurarea timpul de execuție mai redus în cazul aplicării soluției 1;
-   Costurile mai reduse de execuție ale soluției 1;
- 
Posibilitățile de intervenție ulterioară (reabilitare/refacere)  cu costuri reduse și fără tehnologii complexe;

Elaboratorul documentației de avizare a lucrărilor de intervenție recomandă aplicarea soluției tehnice nr. 1 în cadrul proiectului tehnic de execuție a investiției.
Sistemul rutier propus pentru partea carosabila
Sistemul rutier propus se va realiza din următoarele materiale:
Mixturi asfaltice
Pentru realizarea mixturilor asfaltice (executate la cald) se folosesc următoarele
- 
agregate  naturale  de  carieră:  cribluri,  sorturile  4/8,  8/16,  16/25  și  nisip  de concasare, sort 0/4mm;
-   filer de calcar;
-   bitum neparafinos pentru drumuri tip 50/70;
-   bitum aditivat care să amelioreze adezivitatea bitumului față de agregate;
-   emulsie bituminoasă pentru amorsarea suprafețelor.
Mixturile asfaltice se vor prepara în stații autorizate, operate de personal atestat.
În timpul  execuției,  constructorul  va asigura  şi organiza  controlul  permanent  alcompactării astfel încât să se obțină valori optime pentru caracteristicile fizico-mecanice şi de suprafațare.
Lucrările de realizare a străzii (cu aplicarea sistemelor rutiere dimensionate conform normativelor tehnice în vigoare) respectă principiile de proiectare pentru:
- 
asigurarea  unei căi de rulare corespunzătoare  din punct de vedere tehnico- economic;
-   amenajarea curbelor în plan şi spațiu;
-   asigurarea scurgerii apelor provenite din precipitații de pe platforma drumului;
-   amenajarea intersecțiilor cu străzile laterale, semnalizate corespunzător.
Stratul de bază - macadam
Stratul  rutier  denumit  macadam,  este  alcătuit  din piatră  spartă  monogranulară, cilindrată până la fixare, apoi împănată cu split răspândit uniform, udată şi cilindrată până la încleștare, după care urmează umplerea golurilor rămase cu savură sau nisip şi cilindrarea în continuare până la fixarea definitivă.
După fixarea definitivă a macadamului se așterne un strat de nisip grăunțos, sau savură în grosime de circa 1 cm pentru protecție.
Grosimea de așternere a pietrei sparte va fi cu circa 25 % mai mare decât grosimea prevăzută după cilindrare.
În profiluri transversale sub formă de acoperiș, cilindrarea se începe de la acostamente şi se continuă spre axa drumului, pe fâșii paralele şi succesive. Fiecare fâșie se suprapune peste fâșia anterioară pe min. 20 cm.
În profilurile transversale cu o singură pantă sau în curbe supraînălțate, cilindrarea se începe de la piciorul pantei şi se continuă spre partea opusă.
Se recomandă ca, după execuție, macadamul care servește ca strat de bază şi în special ca strat de bază sub covoare asfaltice, să fie lăsat în circulație dirijată minimum o lună de zile înainte de așternerea îmbrăcăminţii bituminoase.
Stratul de fundație
Materialele din care se execută straturile de bază şi de fundație trebuie să îndeplinească condițiile de calitate în conformitate cu standardele în vigoare.
Produsele  folosite  la lucrările  de  drumuri  sunt  agregate  naturale  de  balastieră (balast), sau sfărâmate artificial (piatră spartă) provenite din roci magmatice, metamorfice, sedimentare, stabile şi nealterabile la aer, apă şi îngheț având următoarele sorturi:
-   piatră spartă, în strat de fundație - grosimea stratului elementar va fi de maxim
25 cm după compactare.
Se interzice folosirea agregatelor provenite din roci feldspatice şi șistoase.
Execuția fundației pentru racordurile dintre străzile proiectate și străzile adiacente, se va realiza concomitent  cu fundația străzilor proiectate  pe o lungime de 25,00 m de la intersecția axelor străzilor.
Fundația din piatră spartă se așterne în straturi ce vor depăși cu 25% -30% grosimea prevăzută după cilindrare, urmează apoi cilindrarea la uscat până la încleștare, după care se face împănarea cu șplit sort 16-25 mm.
Compactarea  se executa prin deplasarea  utilajelor liniar fără șerpuiri, iar fâșiile succesive de compactare să se suprapună pe minim 20 cm. Denivelările care se produc în timpul compactării stratului de fundație se corectează cu materiale de aport de același tip şi se compactează.
Agregatele folosite în realizarea lucrărilor de drumuri trebuie să îndeplinească condițiile  de admisibilitate  şi nu trebuie să conțină impurități  şi corpuri vizibile (bulgări de pământ,  cărbune,  lemn, resturi vegetale)  sau elemente  alterate,  şi să fie omogene  în ce privește structura petrografică- mineralogică.
Apa necesară poate să provină din rețeaua publică sau din alte surse, dar în acest caz din urmă nu trebuie să conțină nici un fel de particule în suspensie.
Materialul geotextile

După realizarea lucrărilor de nivelare, netezire și compactare a patului drumurilor, conform dimensiunilor date în profilele transversale caracteristice, se trece la pozarea materialului geotextil țesut din fibre PP 300-400 g/m2.
Acest material, prin proprietățile mecanice pe care le are, asigură reducerea cantităților de piatră necesară pentru punerea în operă a obiectivului dar și a consumului de combustibilpentrutransportșipunereînoperăcontribuindastfeldecisivlautilizareaeficientă a resurselor.
Geotextilul trebuie să îndeplinească următoarele caracteristici tehnice:
-   Rezistența la tracțiune longitudinală:                                      minim 80 KN/m;
-   Rezistența la tracțiune transversală:                                      minim 76 KN/m;
-   Rezistența la tracțiune longitudinală și transversală la 2%:  20 KN/m;
-   Rezistența la tracțiune longitudinală și transversală la 3%:  30 KN/m;
-   Rezistența la tracțiune longitudinală și transversală la 5%:  56 KN/m;
- 
Alungirea  la tracțiune  (elongația)  longitudinală  și transversală:  minim  8%  și maxim                                                                                      10%;
-   Rezistența statică la poansonare (CBR):                               minim 8 KN;
-   Perforare dinamică (încercarea prin căderea unui con):       9 mm;
-   Permeabilitatea normală în plan:                                            minim 18 mm/s;
-   Deschiderea ochiurilor Ø90:                                                   minim 260 μm.
Derularea, poziționarea și verificarea geotextilului pe suprafața substratului pregătit anterior vor respecta prevederile normelor în vigoare și indicațiile caietului de sarcini.
Încercările  vor fi efectuate  conform  Normei  C 227/88  - „Norme  tehnice  privind utilizarea geotextilelor şi geomembranelor la lucrările de construcții”: Anexa 2 - cu excepția încercării pentru a certifica forța de poansonare CBR, care se va stabili conform DIN 54307.
Este necesar să se îmbunătățească  regimul hidrologic al complexului rutier, prin aducerea şi menținerea în bună stare de funcționare a întregului sistem de scurgere, colectare şi evacuare a apelor din precipitații. Astfel, în profil transversal apele pluviale vor fi colectate la în șanțuri pereate cu beton sau la bordură și se vor fi conduse spre emisari. Terenul din vecinătatea drumului se va profila astfel încât scurgerea apelor provenite din precipitații să nu fie înlesnită.
Sistemul de semnalizare și reglementare a circulației
Pe traseul străzilor proiectate se va realiza reglementarea circulației prin indicatoare și marcaje rutiere. Modul de realizare a marcajelor rutiere va fi conform cu traseul drumului, cu elementele geometrice ale acestuia, cu asigurarea vizibilității și siguranței. În cadrul proiectului tehnic se va analiza posibilitatea ca, ulterior realizării unui studiu de circulație sau odată cu actualizarea PUG, să se indice ca circulația autovehiculelor să se realizeze pe unele tronsoane de străzi în sens unic.
Marcajele şi semnalizarea definitive se vor realiza conform SR 1848/1-2-3:2011 și respectiv SR 1848-3:2011 / C91:2012.
Lucrări de  semnalizare
La realizarea  lucrărilor  de semnalizare  și a lucrărilor  de marcaje  rutiere se vor respecta următoarele normative tehnice în vigoare:
-   SR 1848-7:2004 - Semnalizare rutieră. Marcaje rutiere;
- 
SR 1848-1:2011 - Semnalizare rutieră. Indicatoare și mijloace de semnalizare rutieră. Partea 1: Clasificare, simboluri și amplasare;
- 
SR 1848-2:2011 - Semnalizare rutieră. Indicatoare şi mijloace de semnalizare rutieră. Partea 2: Condiții tehnice;
- 
SR 1848-3:2011 - Semnalizare rutieră. Indicatoare şi mijloace de semnalizare rutieră. Partea 3: Scriere, mod de alcătuire;
-   SR EN 12899-1:2007  - Indicatoare  fixe pentru semnalizare  rutieră verticală.
Partea 1: Panouri fixe.
Semnalizarea definitivă se va realiza în conformitate cu planurile din proiectul tehnic de execuție. Indicatoarele pentru semnalizarea definitivă sunt enumerate și descrise din punct de vedere al funcționalității, astfel:
- 
Indicatoare  de  reglementare  a  priorității  au  forma  astfel  încât  să  poată  fi recunoscute foarte clar după forma lor (triunghi cu vârful în jos, romb, octogon):
-   Indicatoare de orientare și informare:
o 
Indicatoarele de orientare servesc la dirijarea conducătorilor de vehicule spre localitățile sau obiectivele de destinație:
o 
Indicatoarele de informare: traseul străzii se vor instala indicatoare pentru reglementarea limitelor de viteză admise.
Semnalizarea pe perioada de execuție a lucrărilor se va realiza în conformitate cu planul atașat proiectului tehnic de execuție. Principala deosebire dintre indicatoarele permanente de cele temporare este aceea că fondul alb al indicatorului permanent este înlocuit de un fond galben.
Indicatoarele se amplasează de regulă pe partea dreapta a sensului de mers. Când condițiile locale nu permit participanților la trafic să le observe la timp, ele se pot repeta și pe partea stângă, pe un spațiu interzis circulației vehiculelor, deasupra părții carosabile sau de cealaltă parte a intersecției, după caz, în locuri vizibile pentru toți cei cărora li se adresează.
Pentru asigurarea vizibilității asupra indicatoarelor acestea trebuie să fie amplasate cât mai aproape de marginea părții carosabile. Pentru a evita acroșarea lor de către vehicule, se impune ca indicatoarele sa fie amplasate pe trotuar, asigurând o distanță minimă de 0,50m de la marginea  trotuarului  până la limita dinspre stradă a indicatorului.  Se recomandă  ca aceasta distanță să nu depășească 2,00 m.
Trebuie evitată amplasarea indicatoarelor în interiorul unei curbe sau imediat după ieșirea din curbă deoarece există riscul ca ele să rămână în afara câmpului de vizibilitate al conducătorului  de vehicul,  care nu trebuie  să-și  abată  privirea  de la partea  carosabilă  a drumului. Pe timpul nopții aceste indicatoare rămân în afara unghiului de iluminare al farurilor vehiculului, deci nu pot fi văzute.
Montarea indicatoarelor se va face pe stâlpi special destinați. Nu se recomandă amplasarea acestora pe stâlpii de iluminat. Amplasarea stâlpilor special destinați se face într- o fundație de beton C16/20.
Lucrările de reglementare a circulației cu marcaje rutiere se execută cu respectarea prevederilor STAS 1848/7-2004.
Marcajele servesc la organizarea circulației, avertizarea sau îndrumarea participanților la traficul rutier.
Marcajele longitudinale sunt constituite din:
-   linie continuă simplă sau dublă;
-   linie discontinuă simplă sau dublă;
-   linie dublă compusă dintr-o linie continuă și una discontinuă, alăturate.
Culorile utilizate la execuția marcajelor sunt:
- 
culoarea albă se utilizează la marcajele longitudinale, transversale, de delimitare a părții carosabile precum și la marcajele laterale pe copaci și pe stâlpii parapetelor de beton
- 
culoarea galbenă se folosește la liniile de interzicere a staționării și la marcajele temporare
       -   culorile alternative galben – negru se întrebuințează la executarea marcajelor pe lucrări de artă, ziduri de sprijin, lisele parapetelor de beton sau rigide, bordurile denivelate ale trotuarelor și insulelor de dirijare.
Întrucât continuitatea sistemului de scurgere a apelor pluviale nu poate fi asigurată din cauza lățimii variabile intre limitele de proprietate, străzile cu lățimi mai mici de 4,00 m au fost prevăzute cu borduri din beton vibro-presat, care să asigure scurgerea acestora la intersecția cu partea carosabilă.
5.1.2. 
Descrierea a altor categorii de lucrări incluse în soluţia tehnică de intervenţie propusă1
Nu este cazul.
5.1.3. 
Analiza  vulnerabilităților  cauzate  de  factori  de  risc,  antropici  şi  naturali, inclusiv de schimbări climatice ce pot afecta investiția
Implementarea  proiectului nu presupune modificarea factorilor de risc identificați pentru situația actuală. Prin urmare, realizarea proiectului propus nu va fi sub incidența unui factor de risc existent.
5.1.4. 
Informații privind posibile interferențe cu monumente istorice/de arhitectură sau situri arheologice pe amplasament sau în zona imediat învecinată; existența condiționărilor specifice în cazul existenței unor zone protejate
Terenul pe care se va amplasa construcția, nu este introdus în listele monumentelor istorice sau ale naturii și nu se află în zona de protecție a acestora.
Prin urmare, realizarea proiectului propus nu intră sub incidența specifică protecției patrimoniului cultural.
5.1.5. 
Caracteristicile  tehnice  şi  parametrii  specifici  investiţiei  rezultate  în  urma realizării lucrărilor de intervenţie
Traseul nemodernizat are o bendă de circulaţie, prezentând degradări accentuate.
Situaţia proiectată urmăreşte:
-   Îmbunătăţirea elementelor geometrice şi a căilor de rulare;
- 
Aducerea   structurii   rutiere  la  parametrii   tehnici  corespunzători   categoriei străzilor;
- 
Realizarea unui profil transversal cu elemente geometrice care să se încadreze în prevederile legale;
-   Suprapunerea traseului peste traseul existent;
-   Asigurarea vitezei de deplasare medii: 20-40 km/h;
-   Asigurarea scurgerii apelor pluviale;

-   Asigurarea accesului la proprietăți.
	Obiectiv
	Lungime
- m -
	Suprafață
Carosabilă
- mp -

	Sat Darabani - Strada Scolii (Tr.1, Tr.2, Tr.3)
	1.040
	6.312

	Sat Darabani - Strada Bisericii (Tr.1, Tr.2, Tr.3)
	975
	5.391

	Sat Darabani - Strada Agricultorilor (Tr.1, Tr.2, Tr.3)
	910
	5.582

	Sat Darabani - Strada Eternitatii (Tr.1, Tr.2, Tr.3)
	667
	3.525

	Sat Darabani - Strada Lunga (Tr.1, Tr.2)
	1.306
	7.845

	Sat Darabani - Strada Vaii (Tr.1, Tr.2)
	372
	3.156

	Sat Darabani - Strada Macesului (Tr.1, Tr.2)
	472
	1.898

	Sat Darabani - Strada Salciei
	188
	887

	Sat Darabani - Strada Brazdei (Tr.1, Tr.2, Tr.3)
	677
	3.416

	Sat Darabani - Strada Prunului (Tr.1, Tr.2, Tr.3)
	358
	1.362

	Sat Darabani - Strada Teiului (Tr.1, Tr.2, Tr.3)
	441
	1.624

	Sat Darabani - Strada Castanului
	244
	1.083

	Sat Darabani - Strada Salcamului
	165
	688

	Sat Darabani - Strada Marului
	321
	1.280

	Sat Valcelele - Strada Principala
	580
	4.060

	Sat Valcelele - Strada Ghioceilor
	1.109
	6.762

	Sat Valcelele - Strada Iasomiei (Tr.1)
	122
	691

	Sat Valcelele - Strada Tufanelelor (Tr.3)
	165
	978

	Sat Valcelele - Strada Bisericii (Tr.1, Tr.2, Tr.3)
	622
	3.877

	Sat Valcelele - Strada Albastrelelor
	306
	1.607

	Sat Valcelele - Strada Narciselor
	436
	2.198

	Sat Valcelele - Strada Iederei
	342
	1.823

	Sat Valcelele - Strada Lalelelor
	1.017
	5.121

	Sat Valcelele - Strada Craitelor (Tr.1, Tr.2)
	336
	1.849

	Sat Valcelele - Strada Bujorului (Tr.1, Tr.2, Tr.3)
	846
	3.586

	Străzi modernizate in Sat Darabani
	8.135
	44.050


	Obiectiv
	Lungime
- m -
	Suprafață
Carosabilă
- mp -

	Străzi modernizate in Sat Vâlcelele
	5.882
	32.551

	Străzi modernizate
	14.017
	76.601
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              Necesarul    de    utilităţi    rezultate,    inclusiv    estimări    privind    depăşirea consumurilor iniţiale de utilităţi şi modul de asigurare a consumurilor suplimentare
Nu este cazul.
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              Durata  de  realizare  şi  etapele  principale  corelată  cu  datele  prevăzute  în graficul orientativ de realizare a investiţiei, detaliat pe etape principale
Graficul  de  realizare   al  investiției   este  prezentat   în:  Graficul  1:  Grafic  de implementare a investiției.
Durata estimată de realizare a investiției este 30 luni (conform graficului de mai jos),din care:

-    6 luni sunt rezervate pentru încheierea contractelor de achiziții publice;
- 
3 luni sunt rezervate pentru întocmirea proiectului tehnic, a caietelor de sarcini și a detaliilor de execuție;
-    1 lună este rezervată verificării proiectului;
-    18 luni sunt rezervate execuției lucrărilor de construcții montaj;
-    20 luni sunt rezervate activităților de asistență tehnică
- 
2 luni   sunt rezervate  activităților  de recepționare  a lucrărilor  la terminarea acestora.
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              Sustenabilitatea realizării investiției
Sustenabilitatea este acel criteriu care aduce unui proiect nu numai credibilitate în procesul de evaluare, ci, mai ales, măsura în care proiectul are condiții să existe și după încheierea finanțării, să genereze servicii, mecanisme, structuri și resurse care să multiplice efectele pozitive din investiția inițială.
Având în vedere specificul investiției se apreciază că după implementare,  în satele Darabani  și Vâlcelele  activitatea  economică  va crește, pe lângă calitatea vieții oamenilor, având în vedere modernizarea infrastructurii de transport locale.
5.5.1.        Impactul social și cultural
Implementarea proiectelor va conduce la:
-   Prelungirea și îmbunătățirea calității vieții persoanelor;
-   Creșterea vitezei de transport a oamenilor și mărfurilor;
-   Creșterea siguranței transporturilor;
5.5.2. 
Estimări privind forța de muncă ocupată prin realizarea investiției: în faza de realizare, în faza de operare
In faza de realizarea a investiției
Estimarea forței de muncă necesară în faza de execuție, a fost realizată pe baza extraselor din normele de deviz, agreate prin norme de consum specifice. Astfel pentru realizarea lucrărilor de intervenție este necesar un total de 50620 de ore de muncă efectivă, personalul calificat din domeniu fiind în conformitate cu extrasul de forță de muncă, rezultat din calculul devizelor de lucrări pe specialități.
Se estimează  că la implementarea  acestui proiect să fie implicate persoane cu următoarele specializări:
-   Studii universitare:                       min. 5 locuri de muncă (ingineri, economiști);
- 
Studii medii:                                 min. 10 locuri de muncă – tehnicieni / muncitori calificați;
-   Fără calificare:                             min. 10 locuri de muncă – muncitori necalificați
Se menționează că activitatea acestora nu este continuă, ci va respecta graficul forței de muncă prezentat de antreprenor după finalizarea proiectului tehnic.
In faza de operare
În faza de operare se estimează creearea/asigurarea următoarelor locuri de muncă
(posturi), asigurate prin personal angajat permanent, și/sau pe bază de contract de colaborare:
-   Studii universitare:                       min. 1 inginer constructor;
-   Studii medii:                                 min. 1 tehnician;
-   Fără calificare:                             min. 3 muncitori.
5.5.3. 
Impactul asupra factorilor de mediu, inclusiv impactul asupra biodiversităţii şi a siturilor protejate
Lucrările  propuse  nu  presupun  un  impact  major  asupra  populației  și mediului, deoarece acestea se derulează pe o perioadă scurtă de timp, folosind tehnologii și materiale certificate și omologate în condițiile legii. Atât în procesul tehnologic cât și după punerea în
funcțiune toate deșeurile rezultate vor fi colectate în pubele tipizate și preluate de serviciile de salubritate specializate din zonă.
După  finalizarea  lucrărilor  de  construcții-montaj,   terenul  rămas  neocupat  de construcții va fi amenajat prin plantare de arbori și arbuști decorativi, și amenajarea de spații
verzi.
Protecția calității apelor
În etapa de execuție
Pentru execuția investiției se va folosi apa din rețeaua existentă. Sursele de poluanți provenite în perioada lucrărilor de construcție sunt:
-   Posibilele scurgeri accidentale de lubrifianți sau carburanți;
- 
Orice evacuare de ape uzate neepurate în apele de suprafață, pe sol sau în apele subterane;
Pentru fiecare dintre aceste surse de poluare posibile, antreprenorul lucrării se va asigura că echipamentele și utilajele folosite sunt bine întreținute iar acolo unde este necesar se vor amenaja platforme de lucru prevăzute cu sisteme de captare a poluanților emiși conform prevederilor legale în vigoare.
Organizarea de șantier se va realiza din: containere special echipate (zonă birou, zonă toalete, zonă depozitare tip magazie, zonă depozitare efecte personale).
De asemenea se va realiza o platformă de depozitare provizorie utilaje, care va fi împrejmuită cu panouri metalice și păzită permanent.
Pe  parcursul   implementării   proiectului   se  vor  folosi   echipamente   și  utilaje omologate, care nu produc poluare, peste limitele admise legal.
În etapa de funcționare
În faza de funcționare apa nu se folosește în procese tehnologice.
Protecția calității aerului
În etapa de execuție
Sursele de poluanți provenite în perioada lucrărilor de construcție sunt:
- 
Pulberi  din  activitatea  de  manipulare  a  materialelor  de  construcție  și  din tranzitarea zonei;
- 
Gaze de ardere provenite din procesele de combustie ale utilajelor și mijloacelor de transport utilizate în cadrul lucrărilor;
O mare parte din materiale vor fi prefabricate și montate local, rezultând că sursele de emisie nedirijată ce pot apărea în timpul punerii în operă să fie foarte mici și prin urmare, nu produc impact semnificativ asupra mediului.
Pe parcursul realizării proiectului se vor folosi echipamente și utilaje omologate, care nu produc poluare, peste limitele admise legal. Utilajele și echipamentele vor fi periodic verificate din punct de vedere tehnic în vederea constatării eventualelor defecțiuni care pot produce emisii ridicate de poluanți. O altă posibilitate  de limitare a emisiilor de substanțe
poluante constă în folosirea de utilaje, vehicule, echipamente de generație recentă, prevăzute cu sisteme performante de reținere a poluanților.
Pentru evitarea dispersiei particulelor în atmosferă, se vor lua măsuri de reducere a nivelului de praf, iar materialele de construcție trebuie depozitate în locuri special amenajate și ferite de acțiunea vântului. Toate depozitele de materiale vor fi acoperite cu prelate sau alte materiale similare.
Transportul materialelor de construcție în vrac, care pot fi antrenate în aer, se va face în mijloace de transport cu bena acoperită.
În etapa de funcționare
Pe perioada de exploatare sursa de poluare a aerului se identifică cu gazele de ardere provenite din procesele de combustie ale utilajelor și mijloacelor de transport utilizate.
Impactul asupra mediului este estimat a fi nesemnificativ în perioada de funcționare
a investiției.
Protecţia împotriva zgomotului şi vibraţiilor
În etapa de execuție
În aceasta fază, sursele de zgomot și vibrații sunt produse de acțiunile propriu-zise de muncă mecanizată. Astfel în timpul executării lucrărilor de organizare de șantier, sursele de zgomot, sunt date de utilajele în funcțiune,  ce deservesc  lucrările. Aceste activități au un caracter discontinuu, fiind limitate în general numai pe perioada zilei.
În cadrul lucrărilor efectuate pentru modernizarea străzilor, se vor respecta zilele de odihnă legale și intervalul orelor de lucru permis în timpul zilei. Lucrările se vor desfășura după un program agreat de administrația  locală, astfel încât să se asigure orele de odihnă ale
locatarilor.
Prin organizarea lucrărilor de construcție sunt prevăzute faze specifice în graficul de lucru astfel încât procesul de construire să nu constituie o sursă semnificativă de zgomot și vibrații.

În etapa de funcționare
Având în vedere natura și funcțiunea propusă a proiectului, nu se produc zgomote și vibrații care să aibă un impact semnificativ.
Protecţia împotriva radiaţiilor
Atât lucrările de construcții cât și activitățile desfășurate nu vor provoca poluarea mediului cu radiații.
Protecţia solului şi a subsolului
În etapa de execuție
Vor fi amenajate spații speciale pentru colectarea și stocarea temporară a deșeurilor
(ambalaje  ale materialelor  de construcții,  deșeuri  provenite  din resturi ale materialelor  de
construcții), astfel încât deșeurile nu vor fi niciodată depozitate direct pe sol. Toate deșeurile vor  fi  eliminate  controlat  de  pe  amplasament  în  baza  contractelor  încheiate  cu  firme specializate.
În etapa de funcționare
Nu este cazul.
Protecţia ecosistemelor terestre şi acvatice
Nici în faza de execuție, nici în cea de funcționare  nu rezultă poluanți care să afecteze ecosistemele acvatice și terestre.
Protecția așezărilor umane şi a altor obiective de interes public
În zona afectată de lucrările propuse prin proiect nu există monumente  istorice şi/sau de arhitectură, alte zone asupra cărora există instituit un regim de restricţie, zone de interes tradiţional.
Implementarea proiectului va îmbunătăți aspectul arhitectural al localităților studiate.
Gospodărirea deșeurilor generate pe amplasament
În etapa de execuție
La execuția proiectului deșeurile rezultate vor fi de tip:
- 
pământ   excavat   –   care   va   fi   depozitat   temporar   în   zonele   limitrofe amplasamentului și apoi evacuat conform prevederilor din autorizația de construire.
Gospodărirea substanțelor şi preparatelor chimice periculoase
Realizarea proiectului nu va folosi astfel de substanțe.
-   Substanțele şi preparatele chimice periculoase utilizate şi/sau produse:
‒ 
La categoria deșeurilor municipale și asimilabile din comerț, industrie etc., se încadrează ca deșeuri periculoase vopselurile, cernelurile, adezivii și rășinile, solvenții, tuburile fluorescente și alte deșeuri cu conținut de mercur.
‒ 
Unele dintre aceste substanțe ar putea fi folosite în șantier, în cantități reduse.
‒    Responsabilitatea folosirii acestora aparține antreprenorului.
- 
Modul  de gospodărire  a substanțelor  şi preparatelor  chimice  periculoase  şi asigurarea condițiilor de protecție a factorilor de mediu şi a sănătăţii populaţiei:
‒ 
Gospodărirea   substanțelor   toxice   și   periculoase   se   va   face   cu respectarea prevederilor legale în vigoare.
‒ 
Antreprenorului  îi  revine  sarcina  depozitării  și  folosirii  în  condiții  de siguranță a acestor substanțe.
‒ 
De asemenea, antreprenorul va trebui să țină o evidență strictă a acestor materiale.
‒ 
Deșeurile   rezultate,   precum   și   ambalajele   substanțelor   toxice   și periculoase, vor fi depozitate în siguranță și predate unităților specializate pentru depozitare definitivă, reciclare sau incinerare.
6.3.4.        Durata estimată de execuție a obiectivului de investiții1
Durata estimată de execuție a investiției este de 18 luni + 2 luni pentru recepția lucrărilor de construcții montaj.
Graficul  de  realizare   al  investiției   este  prezentat   în:  Graficul  1:  Grafic  de implementare a investiției.
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              Prezentarea  modului  în  care  se  asigură  conformarea  cu  reglementările specifice funcţiunii preconizate din punct de vedere al asigurării tuturor cerinţelor fundamentale aplicabile construcţiei, conform gradului de detaliere a propunerilor tehnice.
Cadrul general în care se realizează analiza din studiul de fezabilitate este bazat pe legislația tehnică specifică lucrărilor de construcții. Astfel, pentru toate specialitățile implicate în elaborarea  proiectului  tehnic,  se vor  respecta  toate  standardele  aplicabile,  în vigoare, prevăzute  la  http://www.mdrap.ro/constructii/reglementari-tehnice, dar și legislația  specifică referitoare cel puțin la:
- 
Reglementări  tehnice  privind  proiectarea  şi  executarea  construcțiilor  pentru transporturi,
-   Reglementări tehnice privind proiectarea şi executarea fundațiilor,
- 
Reglementări tehnice privind proiectarea şi executarea lucrărilor de beton, beton armat şi beton precomprimat,
- 
Reglementări tehnice privind folosirea şi executarea construcțiilor din materiale lemnoase,
-   Reglementări tehnice privind proiectarea şi executarea lucrărilor de izolații,
-   Reglementări tehnice privind proiectarea şi executarea instalațiilor electrice,
- 
Reglementări  tehnice privind proiectarea  şi executarea  instalațiilor  de apă şi canalizare,
- 
Reglementări   tehnice   privind   verificarea   calității   şi  recepția   lucrărilor   de construcții şi instalații,
- 
Reglementări tehnice privind lucrările de reparații, întreținere şi postutilizare a construcțiilor,
-   Reglementări tehnice privind cerințele stabilite prin Legea nr. 10/1995,
-   Reglementări tehnico-economice şi metodologice,
-   Reglementări tehnice privind securitatea la incendiu,
-   Reglementări tehnice privind documentațiile de urbanism.
Toate standardele prezentate în lista sinteză vor fi respectate atât în etapa de proiectare cât și în etapa de execuție, dar se atrage atenția beneficiarului, că și în etapa de exploatare este obligatorie respectarea normativelor tehnice de specialitate (urmărirea comportării în timp, funcționare, etc.).
IV. SURSE DE POLUANŢI ŞI instalaţii pentru reţinerea, evacuarea şi dispersia poluanţilor în mediu
IV.1. Protecţia calităţii apelor
Pe perioada execuţiei
O sursă de poluare a apelor de suprafaţă şi subterane o constituie uleiurile de la utilajele de construcţie. Schimbul de ulei la aceste utilaje trebuie făcut periodic numai în locuri speciale pentru astfel de operaţii. Există riscul unor scăpări, dar acestea se vor produce numai pe drumurile de acces şi la baza de utilaje pe o perioadă scurtă.

Pe perioada exploatării
Vehiculele pot polua cu uleiuri apele numai accidental. În cazul  unor accidente se vor  lua măsurile necesare de remedierea a poluării.

IV.2. Protecţia aerului
Pe perioada execuţiei

În perioada de execuţie a lucrărilor se va produce poluarea aerului datorită activităţii parcului de utilaje, organizării sediului de şantier, a bazelor de utilaje.

La realizarea terasamentelor, particulele fine ale pământurilor vor fi răspândite în atmosferă.

De asemenea se va polua aerul prin emisia de gaze de eşapament în timpul activităţii utilajelor. În acest sens se vor lua măsuri şi se vor folosi utilaje moderne, în stare tehnică bună, cât mai puţin poluante. Utilajele şi mijloacele de transport vor fi verificate să fie în stare tehnică bună şi să nu emane noxe peste limitele admise.
Materialele se vor transporta în condiţii care să asigure o poluare minimă a atmosferei cu praf.

Manipularea materialelor în organizarea de şantier se va face astfel încât pierderile în atmosferă să fie minime.

Pe perioada exploatării

În timpul exploatării singura poluare a aerului va fi determinată de circulația autovehiculelor pe străzile modernizate.

IV.3. Protecţia împotriva zgomotelor şi a vibraţiilor

Pe perioada execuţiei

În perioada execuţiei, transporturile, manipulările şi realizarea lucrărilor vor fi generatoare de zgomot. Având în vedere că amplasamentul lucrărilor în intravilanul orașului, zgomotele produse pot afecta comunitățile umane.
Pe perioada exploatării

În timpul exploatării sursa generatoare de zgomot și vibrații este traficul de pe străzile modernizate.

IV.4. Protecţia împotriva radiaţiilor

Nu este cazul.

IV.5. Protecţia solului şi a subsolului

Pe perioada execuţiei

Poluarea solului şi subsolului poate apărea datorită activităţii utilajelor. Pentru operaţiile de schimbare a uleiului, operaţii ce pot duce la poluarea solului şi subsolului, se vor amenaja locuri speciale. Deşeurile menajere rezultate în cadrul organizării de şantier nu se vor depozita direct pe sol ci vor fi colectate în recipiente speciale şi transportate la rampa de deşeuri din zonă.
Pe perioada exploatării

În timpul exploatării străzilor nu vor exista surse de poluare a solului și subsolului decât accidentale în cazul nerespectării condițiilor generale de întreținere a autovehiculelor ce vor tranzita străzile.

IV.6. Protecţia ecosistemelor terestre şi acvatice

Pe perioada execuţiei

Va avea loc un impact limitat în timp asupra mediului pe perioada de execuţie a lucrărilor, generat de utilaje, de depozitarea şi manipularea materialelor.

După terminarea execuţiei se revine la situaţia iniţială.

Pe perioada exploatării lucrărilor

După execuţia lucrărilor ecosistemele terestre nu vor fi afectate.

IV.7. Protecţia aşezărilor umane şi a altor obiective de interes public

Pe perioada execuţiei

Pe perioada execuţiei lucrărilor aşezările umane vor fi afectate pe o perioadă scurtă de timp de zgomotul produs de utilaje şi de traficul acestora.

Pe perioada exploatării 

Prin realizarea lucrărilor se vor îmbunătăți condițiile de viață ale locuitorilor orașului.

IV.8. Gospodărirea deşeurilor generate pe amplasament

Pe perioada execuţiei

Pe perioada execuției lucrărilor de modernizare deșeurile menajere și cele rezultate de la utilaje vor fi colectate în recipiente speciale şi transportate la rampa de deşeuri din zonă.

Pe perioada exploatării 

Pe perioada exploatării lucrările executate nu generează deşeuri.

IV.9. Gospodărirea substanţelor şi preparatelor chimice periculoase

Nu este cazul.

V. prevederi pentru monitorizarea mediului
Nu este cazul.

VI. justificarea încadrării proiectului în prevederile altor acte normative naţionale

După realizarea lucrărilor de modernizare, acestea nu emit nici un fel de substanţe poluante în aer sau apă.
VII. lucrări necesare organizării de şantier
Pentru organizarea de şantier şi depozitarea materialelor de construcţie se va ocupa un teren aparținând orașului.

În cadrul organizării de şantier se vor amenaja barăci pentru personal, zonă pentru parcarea utilajelor, pentru schimbul de ulei.

VIII. Lucrări de refacere a amplasamentului

După finalizarea lucrărilor, organizarea de şantier va fi dezafectată şi amplasamentul va fi curăţat. 
Suprafața ocupată temporar de organizarea de şantier va fi redată folosinţei inițiale.
	Întocmit,
	Verificat,

	Ing. Claudiu Păunescu
	Ing. Adrian Simescu
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