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CAP. II – DATE SPECIFICE OBIECTIVULUI

 	Studiu de Fezabilitate are drept motivaţie promovarea investiţiei „REABILITARE ȘI MODERNIZARE DRUMURI FORESTIERE OCOLUL SILVIC PRIVAT MERENI“ ce se doreşte a fi finanţat prin intermediul Fondului European Agricol pentru Dezvoltare Rurală (FEADR) implementat prin Programul Naţional de Dezvoltare Rurală (PNDR).
Programul Naţional pentru Dezvoltarea Rurala 2014 – 2020 – Investiții pentru dezvoltare, modernizarea sau adaptarea infrastructurii agricole și silvice – 4.3.a Infrastructură de acces sivică. 
Modernizarea drumurilor silvice în este o componentă a unei iniţiative mult mai ample, demarata la nivel naţional – Programul Naţional de Dezvoltare Rurală de construire şi modernizarea a drumurilor silvice ce fac legătura cu unele zone de interes economic şi turistic din mediu rural.
Conceptual modern privind dezvoltarea economică şi socială a unei zone rurale pleacă de la premise că starea şi dezvoltarea infrastructurii de transporturi se constituie ca principal suport pentru viitoarea creştere economică în toate sectoarele.
 	Proiectul se înscrie în cadrul investiţiilor destinate infrastructurilor pentru transporturi ca suport pentru dezvoltarea integrată a satelor în vederea dezvoltării durabile. Modernizarea infrastructurii rurale va conduce la sporirea potenţialului economic şi social prin valorificarea resurselor locale specifice (agricultura, industrie, turism, prelucrarea lemnului, artizanat, etc.).
Ca urmare a realizării proiectului, se contează pe îmbunătăţirea condiţiilor de circulaţie şi pe diversificarea serviciilor şi stimularea iniţiativei private în zonă.
In urma discuțiilor avute cu proiectantul general drumurile vor fi modernizate după cum urmează:          
-	20 balast
-	15 piatra spartă
-	6 cm BAD 25
-	4 cm BAD 16
Din rețeaua de drumuri propusă spre modernizare, sunt parţial pietruite şi de pământ.Pentru asigurarea unor condiţii optime  de circulaţie pe acestea se impune modernizarea lor.
Lipsa unei structuri rutiere moderne în stare bună, face că circulaţia să se desfăşoare greoi, mai ales în perioadele cu precipitaţii, neavând asigurate condiţiile de siguranţa rutieră şi confort.
Starea şanţurilor existente, lipsa de continuitate a acestora cât şi lipsa totală pe anumite tronsoane, pantele transversale şi longitudinale necorespunzătoare a platformei a dus la ingreunarea colectării apelor de suprafaţă, apa stagnând pe platforma drumului, rezultând de-a lungul timpului degradări ale sistemului rutier.
Drumurile la care face referire prezenta documentaţie sunt pietruite, nu au fost şi nu sunt întreţinuta în baza unui grafic de întreţinere, reparaţii şi exploatare corespunzător prevederilor şi normativelor în vigoare.
Starea actuală a drumurilor nu corespunde cerinţelor minime:
- partea carosabilă nu este delimitata clar;
- structura rutieră din balast prezintă denivelări, făgaşe şi gropi cu o planeitate neadecvată desfăşurării unei circulaţii rutiere în condiţii de siguranţă şi confort;
- razele curbelor sunt necorespunzătoare;
- structura rutieră necorespunzătoare.

CAP. III JUSTIFICAREA NECESITĂȚII PROIECTULUI

Modernizarea drumurilor forestiere este o componentă a unei iniţiative mult mai ample, demarata la nivel naţional – Programul Naţional de Dezvoltare Rurală de construire şi modernizarea a drumurilor forestiere,forestiere, a celor vicinale, a străzilor şi drumurilor locale ce fac legătura cu unele zone de interes economic şi turistic din mediu rural.
Conceptual modern privind dezvoltarea economică şi socială a unei zone rurale pleacă de la premisa că starea şi dezvoltarea infrastructurii de transporturi se constituie ca principal suport
pentru viitoarea creştere economică în toate sectoarele.
 	Proiectul se înscrie în cadrul investiţiilor destinate infrastructurilor pentru transporturi ca suport pentru dezvoltarea integrată a satelor în vederea dezvoltării durabile. Modernizarea infrastructurii rurale va conduce la sporirea potenţialului economic şi social prin valorificarea resurselor locale specifice (agricultura, industrie, turism, prelucrarea lemnului, artizanat, etc.).
Dezvoltărea infrastructurii pentru transport în mediul rural joacă un rol prioritar, acesta servind unui dublu scop: îmbunătăţirea infrastructurii fizice de bază în spaţial rural şi accesul la serviciile publice de bază pentru populaţia rurală.
Ca urmare a realizării proiectului, se contează pe îmbunătăţirea condiţiilor de circulaţie şi pe diversificarea serviciilor şi stimularea iniţiativei private în zonă.
Motivaţiile care concura la realizarea acestei investiţii sunt:
Prin documentaţia tehnică, ce urmează a fi realizată se doreşte a se îmbunătăţii starea tehnică a străzilor a se limita efectele care ar conduce la avansarea degradării structurii rutiere şi la creşterea degradării condiţiilor de mediu din zonă.
Refacerea acestora, se impune şi din următoarele motive:
a.	prin modernizarea acestor drumuri, în zonă, se favorizează o creştere a activităţilor din domeniile: comerciale, servicii şi de producţie;
b.	se va asigura o legătura rutieră permanentă şi în condiţii bune;
c.	se va asigura un trafic rutier în condiţii crescute de siguranţa şi confort;
d.	se asigura posibilitatea de acces, în condiţii optime, a mijloacelor de intervenţie rapidă în caz de nevoie (pompieri, salvare, poliţia, etc.) şi a mijloacelor auto pentru transportul şcolar şi public.
Avantajele şi facilităţile rezultate ca urmare a realizării investiţiei sunt:
a.	se vor crea condiţii optime de circulaţie;
b.	se va asigura accesul rutier la diferite obiectivele comerciale (zone de vânătoare) şi industriale, existente sau viitoare atrase de modernizarea drumurilor
c.	se va asigura un trafic cu un confort sporit;
d.	se vor reduce factorii poluanţi de mediu;
e.	se vor crea condiţii pentru atragerea de investitori în zonă.

CAP. IV DESCRIEREA SITUAȚIEI PROPUSE

Cele mai apropiate două soluţii, considerate de noi, care să corespundă cu cerinţele temei de proiectare şi a necesitaţilor sunt enumerate mai jos:
Soluția 1 
SISTEM RUTIER:

- realizarea unor straturi din materiale granulare (strat inferior de fundaţie din balast cu grosimea de 15 cm şi strat superior de fundaţie din piatră spartă cu grosimea de 12 cm);
- realizarea îmbrăcămintei bituminoase în două straturi (strat de legătură din B.A.D. 25, cu grosimea de 5 cm, respectiv a unui strat de uzură din B.A. 16, cu grosimea de 4 cm, conform SR 174/1-02 şi SR 174/2-97;
Soluţiile propuse se vor realiza cu un volum minim de lucrări de terasamente.
La realizarea acestor soluţii este necesara o deosebita atenţie, pe de o parte din partea proiectantului, pentru atingerea cotelor impuse in zona acceselor si a realizării de șanturi care sa preia apa atât de pe carosabil cat si de pe proprietati, dar și din partea constructorului la realizarea cotelor proiectate.
Șanturile propuse vor fi din pamânt cu secţiune triunghiulara, sau dreptunghiulara. 
Astfel soluţiile propun realizarea sistemului rutier cu imbracaminte asfaltica uşoara, realizarea de șanturi care sa permită scurgerea optima a apelor provenite din precipitaţii.

Soluția 2  
Sistem Rutier Rigid:

- tratarea patului drumului cu realizarea unui strat inferior de fundaţie din balast cu grosimea de 25 cm;
- realizarea unui strat de fundaţie din piatră spartă împănată cu grosimea de 15 cm, conform
STAS 6400-84 şi SR 667-01;
- realizarea îmbrăcămintei din beton de ciment rutier BcR 4,0 cu grosimea de 18 cm, conform normativ NE 014-08 şi SR 183/1-95, pe un strat de nisip de 2 cm acoperit cu hârtie Kraft sau folie de polietilena.
Șanturile propuse vor fi din beton si/sau de pamant cu secţiune triunghiulara, trapezoidala sau dreptunghiulara si vor fi alese in funcţie de necesitatea asigurării unei secţiuni minime dar si de posibilitatea realizării lor.



Scenariul recomandat și avantajele acestuia

Din punct de vedere tehnic ambele soluţii sunt viabile.
Se recomandă adoptarea unei structuri rutiere suple (Soluţia 1), pretabilă pentru drumuri locale deschise unui trafic uşor şi redus, soluţie care permite aplicarea principiului consolidărilor succesive (realizarea de noi straturi bituminoase pe măsura sporirii solicitărilor din trafic)
Prin soluţia aleasa (Soluţia 1) se oferă o soluţie viabilă printr-o investiţie la standarde europene in ceea ce priveşte calitatea lucrărilor ce vor fi executate.
Volumele de lucrări ale celor 2 soluţii, in principal in ceea ce priveşte terasamentele și fundaţia nouă a drumului in cazul soluţiei 2 fac o diferenţa de cost semnificativa intre ele, soluţia 2 având valoarea de execuţie mai mare decât prima.

Avantajele executării proiectului

Prin realizarea investiţiilor „REABILITARE ȘI MODERNIZARE DRUMURI FORESTIERE OCOLUL SILVIC PRIVAT MERENI“, se vor obţine următoarele avantaje:
1. îmbunătăţirea infrastructurii pentru transport;
1. îmbunătăţirea accesului la serviciile publice de bază pentru populaţia din zona vizată;
1. se va asigura accesul rutier la diferite obiectivele comerciale şi industriale, existente;
1. sau viitoare atrase de modernizarea drumurilor;
1. îmbunătăţirea condiţiilor de mediu din zona străzilor;
1. standarde civice şi de mediu la nivel mult mai ridicat comparativ cu situaţia existentă.



 Caracteristici principale ale construcţiei
Realizarea unor straturi din materiale granulare (strat inferior de fundaţie din balast cu grosimea de 15 cm şi strat superior de fundaţie din piatră spartă cu grosimea de 12 cm);
Realizarea îmbrăcămintei bituminoase în două straturi (strat de legătură din B.A.D. 25, cu grosimea de 5 cm, respectiv a unui strat de uzură din B.A. 16, cu grosimea de 4 cm, conform SR 174/1-02 şi SR 174/2-97.

Criterii pentru alegerea soluţiei tehnice
Dimensionarea sistemului rutier se realizează in conformitate cu prevederile din Normativ PD.
177/2001 – Dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide – metoda analitica.
Analiza structurii rutiere la solicitările sarcinilor din trafic implica cunoaşterea următoarelor date tehnice :
a)- Tipul structurii rutiere.
b)- Alcătuirea structurii rutiere: b.1)- grosimile straturilor rutiere, si b.2) - materiale din alcătuirea straturilor rutiere.
c)- Tipul climateric al zonei in care este situat drumul.
d)- Regimul hidrologic al complexului rutier.
e) - Traficul de calcul.
f) - Tipul pamantului de fundare.
Stabilirea tipului de structura rutiera se încadrează in strategia de investiţie si de intretinere a drumului respectiv, in cadrul reţelei de drumuri. O importanta deosebita in alegerea tipului de structura rutiera, o prezintă materialele de construcţie rutiera preponderente in zona si anume:
- agregate naturale de cariera, și 
- agregate naturale de balastiera.
Abordarea problemei este diferita pentru:
- dimensionarea structurilor rutiere noi, și
- dimensionarea straturilor de modernizare a structurilor rutiere existente.
Având in vedere caracteristicile de mai sus, stratificaţia structurii existente a drumului și prevederile din normativele de dimensionare a sistemelor rutiere suple si semirigide – metoda analitica, se propun următoarele stratificaţii pentru structura rutiera a drumului, astfel:

 Sistem rutier nou:
- Strat uzura, din beton asfaltic - 4 cm (BA16);
- Strat de legatura, din beton binder - 5 cm (BAD25);
- Strat superior de fundatie din piatra sparta amestec optimal – 12 cm;
- Strat inferior de fundatie din balast – 15 cm;
Se poate considera ca patul drumului este alcatuit din pamant de categoria P5.
Stabilirea caracteristicilor de calcul:
a) -Patul drumului, este din pamant tip P5, este caracterizat de urmatorii parametri, astfel:
-Modul de elasticitate dinamic, E = 65 MPa, și
-Coeficientul lui Poison, μ = 0,42.
-Grosimea = ∞.
b) – Stratul inferior de fundatie, din balast, este caracterizat de urmatorii parametri, astfel:
-Modul de elasticitate dinamic, E = 156 MPa;
-Coeficientul lui Poison, μ = 0,27, si
-Grosimea = 15 cm.
c) –Stratul superior de fundatie, din piatra sparta amestec optimal, este caracterizat de urmatorii parametri, astfel:
Modul de elasticitate dinamic, E = 500 MPa;
-Coeficientul lui Poison, μ = 0,27, și
-Grosimea = 12 cm.
d) –Stratul de legatura, din beton asfaltic, este caracterizat de urmatorii parametri, astfel:
-Modul de elasticitate dinamic, E = 3600 MPa;
-Coeficientul lui Poison, μ = 0,35, și 
-Grosimea = 5 cm.
e) –Stratul de uzura, din beton asfaltic, este caracterizat de urmatorii parametri, astfel:
-Modul de elasticitate dinamic, E = 4200 MPa;
-Coeficientul lui Poison, μ = 0,35, și
-Grosimea = 4 cm.
Stratul 1: Modulul 4200. MPa, Coeficientul Poisson .350, Grosimea 4.00 cm
Stratul 2: Modulul 3600. MPa, Coeficientul Poisson .350, Grosimea 6.00 cm
Stratul 3: Modulul 500. MPa, Coeficientul Poisson .270, Grosimea 15.00 cm
Stratul 4: Modulul 156. MPa, Coeficientul Poisson .270, Grosimea 20.00 cm
Stratul 5: Modulul 65. MPa, Coeficientul Poisson .420 si e semifinit
R E Z U L T A T E:
 R   Z 	sigma r 	epsilon r 	epsilon z
 cm cm MPa 		microdef 	microdef
 .0 -10.00 .981E+00  .209E+03     -.283E+03
 .0 10.00 .208E-01    .209E+03       -.686E+03
 .0 -20.00 .178E+00   .320E+03      -.415E+03
 .0 20.00 .273E-01      .320E+03       -.807E+03
.0 -50.00 .393E-01      .246E+03        -.368E+03
 .0 50.00 .139E-02       .246E+03        -.575E+03

Stabilirea comportarii sub trafic a sistemului rutier

Are drept scop compararea valorilor deformatiilor specifice si tensiunilor calculate, cu cele admisibile.
a) Criteriul deformatiei specifice de intindere admisibile la baza straturilor bituminoase:
RDO= Nc/Nadm = 0.105/1.507 = 0.069< RDOadm
N=0.9adm = 24,5 x 108 x εr-3,97 = 24,5 x 108 x 209-3,97
RDO < RDO= 1.507 m.o.s adm 
b) Criteriul deformatiei specifice verticale admisibile la nivelul pamantului de fundare:
 verifica 
εz < ε
ε z adm z adm = 600 Nc -0,28 = 600 x 0,105-0,27 ε = 1102 microdeformatii
z = 575 microdeformatii < εz adm = 1102 microdeformatii - verifica

Concluzii

Criteriul de dimensionare este respectat, deci structurile proiectate vor rezista solicitărilor din trafic.
Alegerea sistemului rutier s-a realizat calculand diverse structuri cu ajutorul programului CALDEROM 2000, anexa la normativul PD 177-2001.
Structurile rutiere alese fac parte din categoria “Structuri rutiere suple” corespunde prevederilor din normativul PD 177 / 2001.

CAP. V TOPOGRAFIA TERENULUI

Traseul drumurilor ce fac obiectul acestei investiţii este cuprins in conţinutul:
· Planul de Amenajare a Teritoriului Judeţului Covasna (PATSM)
Prin ridicari suplimentare s-au cules toate detaliile necesare pentru alcatuirea planului de situatie. Astfel ,s-au efectuat lucrarile de ridicare a urmatoarelor componente principale:
· limitele aproximative de proprietate
· garduri acolo unde este cazul
· santuri 
· marginile carosabilului
· axul drumului
· marginile acostamentelor ( acolo unde exista)

CAP. VI DATE GEOMORFOLOGICE

Conform INDICATIV NP 074 – 2007 terenul pe care se realizeaza investitia se incadreaza la risc geotehnic moderat – 10 puncte. Factorii care au fost luati in considerare la stabilirea tipului de risc sunt urmatorii:

o	teren bun                         – argila prafoasa                              3 puncte
o	apa subterana                   – fara epuismente     	             1 punct
o	categoria de importanta   – normala  	                                     3 puncte
o	vecinatati                         – fara riscuri	                         1 punct
o	ag = 0.20 cm/s2	                                                            2 punct

Presiunea conventional de calcul P conv = 180 kPa.
În cadrul investigaţiilor hidrogeologice s-au efectuat 1 foraj cu adâncimea de 6 m în Rusănești.
Rezultatele investigaţiilor geotehnice din amplasament se pot sintetiza astfel:
1. de la cota ± 0,0 m (cota naturală a terenului) până la 0,8 m adâncime: sol natural;
1. de la 0,8 m până la 5,0 m pachet de argile coezive cu inserţii de straturi calcaroase, având o plasticitate ridicată;
1. de la 5,0 metri până la 16,0 metri adâncime se află un strat de nisipuri;
1. de la 16,0 m până la 23,0 m un strat coeziv de argile.
1. analiza geologică a amplasamentului depozitului Rusănești indică prezenţa unor sedimente cu granulaţie fină din Terţiarul Superior (marnă, argilă nisipoasă, nisip, gresie).
1. studiul geotehnic relevă existenţa unui teren argilos cu consistenţă plastic vârtoasă şi plasticitate foarte mare cu un caracter contractil şi scăderea drastică a coeziunii.


CAP. VII CARACTERISTICILE IMPACTULUI POTENȚIAL în măsura în care aceste informaţii sunt disponibile.
Aceste drumuri forestiere supuse procesului de modernizare reprezintă căi de acces principale. Modernizarea drumurilor forestiere prezintă un impact potential pozitiv.

CAP. VIII O SCURTĂ DESCRIERE A IMPACTULUI POTENȚIAL cu luarea în considerare a următorilor factori: 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 Natura impactului (adică impactul direct, indirect, secundar, cumulativ, pe termen scurt, mediu şi lung, permanent şi temporar, pozitiv şi negativ)
Zona nu dispune de un cadru natural deosebit.
Natura impactului constă în:
· Îmbunătaţirea condiţiilor de transport pentru zona forestieră, atât în interiorul zonei studiate in cadrul proiectului, precum si îmbunătaţirea calităţii mediului si prosperitatea populaţiei deservite;
· Îmbunătaţirea condiţiilor de transport prin creşterea vitezei de rulare si prin reducerea costurilor de exploatare si a ratei accidentelor prin adoptarea unor măsuri pentru siguranţă;
· Îmbunătaţirea factorilor de mediu plecând de la condiţiile actuale la modificarea lor către cele cu impact redus asupra mediului;
· Standarde civice si de mediu la nivel mult mai ridicat comparativ cu situaţia existentă;
· Dezvoltarea viitoare a Politicii comune de transport;
· Renovarea infrastructurii existente;
· Îmbunătăţirea administrării infrastructurii.
· extinderea impactului (zona geografică, numărul populaţiei/habitatelor/speciilor afectate)
Întrucât lucrarea se realizează pe un drum existent, nu se pune problema reconstrucţiei ecologice.
Lucrările prevăzute se adresează reducerii poluării sonore, amenajării pentru scurgerea apelor, susţinerea corpului drumului, precum şi îmbunătăţirea suprafeţei de rulare.
· măsurile de evitare, reducere sau ameliorare a impactului semnificativ asupra mediului
Consolidarea sistemului rutier si realizarea unei suprafeţe de rulare corespunzătoare produce, prin excelenţă, o reducere a poluării sonore.
· natura transfrontieră a impactului.
Nu este cazul


CAP. IX Surse de poluanţi şi instalaţii pentru reţinerea, evacuarea şi dispersia poluanţilor în mediu

4.1. Protecţia calităţii apelor:
Proiectarea lucrarilor de suprastructura se va face astfel incit contaminarea potentiala a cursurilor de apa ,lacurilor ,pinzei freatice sa fie evitată.
4.2. Protecţia aerului:
Pe toata perioada execuție soluțiile adoptate trebuie să asigure măsuri speciale pentru protecția fonică a surselor generatoare de zgomot și vibrații pentru a nu depași pragul admis.
Prin lucrările de modernizare se reduce poluarea prin eliminarea emisiei de pulberi (praf) și scade poluarea cu gaze.
4.3. Protecţia împotriva zgomotului şi vibraţiilor:
Datorita uniformizarii vitezei se scade intensitate zgomotului , iar accesul autovehiculelor cu masa mai mare de 3.5t v-a fi interzisa.
4.4. Protecţia împotriva radiaţiilor:
Nu exista surse de radiatii si nu sunt necesare masuri speciale impotriva lor.
4.5. Protecţia solului şi a subsolului:
Pe perioada lucrarilor nu exista un impact semnificativ asupra mediului inconjurator
4.6. Protecţia ecosistemelor terestre şi acvatice:
Amplasamentul nu este situat intr-un cadru semnificativ ca ecosistem ocrotit prin programe speciale nationale sau locale.
4.7. Protecţia aşezărilor umane şi a altor obiective de interes public:
Prin lucrarile de modernizare se protejează proprietățile din zona prin preluarea de către șanturile laterale a apelor pluviale, se elimină disconfortul creat de deplasarea frecvență a locuitorilor și lucrătorilor acestor așezări prin bălți și noroaie.
4.8. Gospodărirea deşeurilor generate pe amplasament:
Obligațiile care rezultă din prevederile Legii nr.137/1995 sunt următoarele:
· se vor recicla deșeurile refolosibile, prin integrarea lor în lucrările de umpluturi
· se vor respecta condițiile de refacere a cadrului natural în zonele de depozitare
· întreținerea utilajelor și vehicolelor folosite in activitatea de constructie și întreținere se efectuează doar în locuri special amenajate pentru a evita contaminarea solului.
Deșeurile de tip menjer se vor colecta în pubele sanjabile ce vor fi evacuate prin contract cu firmele de salubritate.
4.9. Gospodărirea substanţelor şi preparatelor chimice periculoase:
Nu exista surse de substanţele şi preparatele chimice periculoase utilizate şi/sau produse si nu sunt necesare masuri speciale impotriva lor.

CAP. X  PREVEDERI PENTRU MONITORIZAREA MEDIULUI 

Scopul proiectului este de utilitate publică-privată. 
Pentru incadrarea în prevederile Uniunii Europene privind protecția mediului și ecosistemelor existente, proiectul va respecta simultan legislația națională și europeană în domeniu. Aceasta este structurată astfel:
· Legea nr.137/1995 (legea protectiei mediului cu completarile si modificarile ulterioare)
· Legea nr.107/1996 (legea apelor cu completarile si modificarile ulterioare)
· OUG 43/1997 privind regimul juridic al drumurilor
· HGR 101/1997 pentru aprobarea Normelor speciale privind caracterul si marimea zonelor de protectie sanitara
· Ordinul Ministrului apelor,padurilor si protectiei mediului nr.125/1996 pentru aprobarea Procedurii de reglementare a activitatilor economice si sociale cu impact asupra mediului inconjurator
· OUG NR.756/2000 privind regimul deseurilor

CAP. XI JUSTIFICAREA ÎNCADRĂRII PROIECTULUI, după caz, în prevederile altor acte normative naţionale care transpun legislaţia comunitară (IPPC, SEVESO, COV, LCP, Directiva Cadru Apă, Directiva Cadru Aer, Directiva Cadru a Deşeurilor etc.)
Prezenta documentatie, propune „REABILITARE ȘI MODERNIZARE DRUMURI FORESTIERE OCOLUL SILVIC PRIVAT MERENI“, care nu afecteaza factorii de mediu si nu modifica funcțiunea terenurilor studiate.

CAP. XII LUCRĂRI NECESARE ORGANIZĂRII DE ȘANTIER 
· Descrierea lucrărilor necesare organizării de şantier;
Lucrările de investitii vor fi realizate si vor fi executate într-un timp cât mai scurt. Programul de lucru va fi pe timp de zi. Lucrările se vor realiza etapizat, astfel încat impactul general să fie cât mai mic. Lucrările de modernizare a drumurilor forestiere vor fi realizate în timp optim, astfel încat impactul asupra oamenilor și a mediului să fie cât mai redus.
· Localizarea organizării de şantier;
Amplasarea organizărilor de șantier se va face în intravilanul localităților.
· Descrierea impactului asupra mediului a lucrărilor organizării de şantier;
Vor fi amplasate panouri avertizoare de reducere a vitezei de circulatie, conform proiectului.
Prin realizarea investitiei nu vor fi efectuate defrisari.
· Surse de poluanţi şi instalaţii pentru reţinerea, evacuarea şi dispersia poluanţilor în mediu în timpul organizării de şantier;
Traseele de transport a materialelor de constructii vor fi reduse, pe cât posibil, a numărului de curse.
· Dotări şi măsuri prevăzute pentru controlul emisiilor de poluanţi în mediu.
Amplasarea organizarii de șantier și executarea lucrărilor se va face astfel încât să se evite:
· Modificarea dinamicii scurgerii apelor subterane;
· Modificarea dinamicii scurgerii apelor de suprafata.


CAP. XIII LUCRĂRI DE REFACERE A AMPLASAMENTULUI LA FINALIZAREA INVESTIȚIEI, în caz de accidente şi/sau la încetarea activităţii, în măsura în care aceste informaţii sunt disponibile:
· lucrările propuse pentru refacerea amplasamentului la finalizarea investiţiei, în caz de accidente şi/sau la încetarea activităţii;
Nu este cazul, proiectul fiind pentru modernizarea drumurilor forestiere.
· aspecte referitoare la prevenirea şi modul de răspuns pentru cazuri de poluări accidentale;
Nu este cazul, proiectul fiind pentru modernizarea drumurilor forestiere.
· aspecte referitoare la închiderea/dezafectarea/demolarea instalaţiei;
Nu este cazul, proiectul fiind pentru modernizarea drumurilor forestiere.
· modalităţi de refacere a stării iniţiale/reabilitare în vederea utilizării ulterioare a terenului.
Nu este cazul, proiectul fiind pentru modernizarea drumurilor forestiere.






CAP. XIV ANEXE – PIESE DENESATE

      Întocmit,

PROIECTANT GENERAL
ODAS GLOBAL CONSULTING SRL
MANAGER GENERAL
ONESCU IONUȚ DRAGOȘ
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INGINER
    SABĂU VERONICA



INGINER PROIECTANT
TURCITU GHEORGHE
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