Anexa 5E


C.N. ADMINISTRATIA PORTURILOR MARITIME SA CONSTANTA
Municipiul Constanta, Incinta Port, Gara Maritima 

Judetul Constanta

e-mail: apmc@constanza-port.ro
Telefon: 0241 601123
MEMORIU DE PREZENTARE
INTOCMIT CONFORM LEGII NR. 292 DIN 3 DECEMBRIE 2018 PRIVIND EVALUAREA IMPACTULUI ANUMITOR PROIECTE PUBLICE ŞI PRIVATE 
ASUPRA MEDIULUI
I. Denumirea proiectului: ,,DISPOZITIV FEROVIAR INTERIOR TERMINAL DE PRODUSE PETROLIERE DANA 97 PORT (fara racord feroviar)“, Investitor: J.T. OIL TERMINAL SRL .
   
II. Titular: C.N. ADMINISTRATIA PORTURILOR MARITIME SA CONSTANTA, prin INVESTITOR: J.T. OIL TERMINAL SRL

    - adresa sediu: Municipiul Constanta, Incinta Port, Gara Maritima, Judetul Constanta 

    - numărul de telefon, de fax şi adresa de e-mail, adresa paginii de internet: telefon 0241 601123, fax 0241. 619512, e-mail: apmc@constanza-port.ro.
    - numele persoanelor de contact: DUBLEA ANDREEA ELENA, telefon: 0730.556.197., email: andreea@jtgroup.ro
    • director/manager/administrator: Director General CNAPMC, Florin VIZAN.
   
III. Descrierea caracteristicilor fizice ale întregului proiect:

a) Un rezumat al proiectului:  
Scopul prezentului proiect ,, DISPOZITIV FEROVIAR INTERIOR TERMINAL DE PRODUSE PETROLIERE DANA 97 PORT (fara racord feroviar) “ este de a realiza un dispozitiv feroviar (cale ferata) adiacent Terminalului de produse petroliere JT Oil Terminal SRL Constanta, situat in Portul Constanta, Dana 97 in parcela 51 (suprafata totala de 11.241 mp). 

Pentru executia Terminalului mentionat a fost obtinut Acordul de Mediu nr. 11/16.08.2022, pe care il atasam in xerocopie, si Autorizatia de Construire nr. 54/11.01.2023. Cele opt rezervoare sunt in faza de realizare a fundatiei.
Pentru operarea marfurilor S.C. JT OIL TERMINAL Constanta SRL (fosta ASTRA OIL PROD SRL) prin prezentul proiect solicita construirea unui dispozitiv de 2 linii ferate in incinta, linii ce vor fi dotate cu instalatii de incarcare/descarcare si masurare a cantitatii de marfa operate, ce vor completa instalatiile de stocare si incarcare/descarcare pe cai maritime si rutiere ale Terminalului de Produse Petroliere. 

In incinta, liniile vor avea lungimea de 120 m fiecare pentru a putea opera simultan cate 8 vagoane si vor fi amplasate pe o platforma din beton. Pentru a elimina riscurile unei poluari accidentale, platforma din beton va fi prevazuta cu sistem de rigole pentru colectare ce vor fi conectate la separatorul de hidrocarburi prevazut in incinta Terminalului de Produse Petroliere. 
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Figura nr. 1. Zona de amplasare a rezervoarelor viitorului terminal de produs petrolier

Liniile CF vor fi alcatuite din sina tip 49 (SB), traverse din beton, material de prindere nou sau SB. Pentru asigurarea continuitatii sinelor de cale ferata, se vor monta conexiuni de conductibilitate si ambele sine CF vor fi legate la priza de pamant. La capatul liniilor noi se vor amplasa opritori CF.
Intre cele 2 linii CF se va amplasa estacada cu instalatia de incarcare/descarcare. 

Executia liniilor si platformei din beton pe care vor fi amplasate acestea presupune realizarea lucrarilor de sapatura si nivelare a terenului, umpluturi pentru imbunatatirea substratului, cofrare, armare si turnare beton si executia suprastructurii CF. Ulterior se va executa estacada cu instalatiile de operare si conectarea cu instalatiile din Terminal.

Dupa executia suprastructurii CF, linia trebuie sa se incadreze in limitele tolerantelor admise de Instructia nr. 314 si Instructiunile nr. 303 in ceea ce priveste abaterile la directie, nivelment si ecartament.
In aceasta faza, liniile de cale ferata interioare NU vor fi racordate la infrastructura feroviara din zona fluvio – maritima, infrastructura ce apartine CN APM SA Constanta prin urmare prezenta documentatie nu cuprinde racordul la aceasta.

Liniile de cale ferata din incinta vor fi conectate cu linia de cale ferata propusa prin Studiul de Fezabilitate „Dezvoltarea capacitatii feroviare in sector fluvio-maritim, etapa II” intr-o faza ulterioara, respectiv dupa construirea liniei CF ce va deservi danele 94 – 99 conform Studiului de Fezabilitate „Dezvoltarea capacitatii feroviare in sector fluvio-maritim, etapa II”.
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Figura nr. 2. Zona de amplasare a Dispozitivului feroviar care va deservi viitorul terminal de produs petrolier

Suprafata de teren ocupata de dispozitivul feroviar este de 1.280 mp.

    b) Justificarea necesităţii proiectului: 
Dezvoltarea economica a teritoriului portuar este indispensabil legata de imbunatatirea infrastructurii feroviare portuare pentru desfasurarea in conditii de siguranta a traficului feroviar.

    
c) Valoarea investiţiei: 
Valoarea  estimata a lucrarilor  de investitie este de:    

    
d) Perioada de implementare propusă: imediat după obținerea autorizației de construire: 
Durata de realizare a investitiei este estimata la  24  luni, conform graficului de realizare a investitiei, imediat după obținerea autorizației de construire. 

    
e) Planşe reprezentând limitele amplasamentului proiectului, inclusiv orice suprafaţă de teren solicitată pentru a fi folosită temporar (planuri de situaţie şi amplasamente): sunt anexate la documentatie.
      
 f) Descrierea caracteristicilor fizice ale întregului proiect, formele fizice ale proiectului (planuri, clădiri, alte structuri, materiale de construcţie şi altele).
SITUATIA EXISTENTA 

Terminalul de produse petroliere JT, amplasat in portul Constanta, dana 97, are ca scop manipularea produselor biodiesel si diesel, in relația cu navele maritime si transporturile feroviar si AUTO interne.
Pentru terminalul de produse petroliere a fost emis Acordul de Mediu nr. 11/16.08.2022
Parcul de rezervoare va fi compus din:

·  6 rezervoare cu capacitatea de 5000 tone diesel sau biodisel (cca. 6000 mc), acestea sunt de tip cilindric vertical prevazute cu capac elipsoidal sprijinit prevazut cu structura de rezistenta si sprijinite pe manta; amplasate pe doua rânduri fiecare cu cate 3 rezervoare;
· 2 rezervoare cu capacitatea de 750 t biodiesel (aprox. 1000 m3). Rezervoarele sunt de tip cilindric vertical prevăzute cu capac elipsoidal sprijinit prevazut cu structura de rezistenta si sprijinite pe manta; amplasate in lateralul rezervoarelor de 5000 t.
Rezervoarele sunt prevăzute cu sistem de respirație, sistem de prelevare a probelor pe straturi (in exteriorul rezervoarelor) sistem de urmărire a nivelului si aparatura de comanda si control a echipamentelor din fluxul tehnologic al acestora (pompe). Sistemul de stingere al incendiilor este amplasat la partea superioara a mantalelor rezervoarelor.
· Rampa auto, amplasata in partea de vest a terminalului, pe platforma betonata de la intrarea acestuia cu acces din drumul portului. Pentru accesul autocisternelor sunt prevăzute doua porți culisante (intrare/ieșire). Rampa AUTO este prevăzută cu doua posturi de încărcare/descărcare a autocisternelor si doua cantare pentru cântărirea acestora.

· Rampa CF este in partea de sud a terminalului paralela cu latura lunga a acestuia. Accesul vagoanelor se va face din triajul portului adică dinspre partea de vest. Rampa are in componenta doua linii cu capacitate de garare a cate 8 vagoane pe linie. Cele doua linii CF vor fi amplasate pe o platforma betonata si pe chituci care înlocuiesc traversele. De asemenea intre cele doua cai ferate este realizata o platforma betonata străbătuta de la un cap la celălalt de cele doua colectoare de încărcare/descărcare. 

· Statie de pompe,  amplasata in partea de vest a parcului de rezervoare;
· Facilitati sociale si de securitate;

· Dana maritima, amplasata in partea de est a terminalului si este destinata racordării la aceasta a vapoarelor. Prin intermediul danei maritime se operează vapoarele, atât cele aflate la descărcare cat si cele aflate la încărcare;

· Sistemul de utilitati aferente retelelor portuare (alimentare cu apa, canalizare, pluviale);

· Sistem PSI.

SITUATIA PROIECTATA      
 

a) descrierea principalelor lucrări: 
Pentru operarea marfurilor S.C. JT OIL TERMINAL Constanta SRL (fosta ASTRA OIL PROD SRL) prin prezentul proiect solicita construirea unui dispozitiv de 2 linii ferate in incinta, linii ce vor fi dotate cu instalatii de incarcare/descarcare si masurare a cantitatii de marfa operate, ce vor completa instalatiile de stocare si incarcare/descarcare pe cai maritime si rutiere ale Terminalului de Produse Petroliere. 

In incinta, liniile vor avea lungimea de 120 m fiecare pentru a putea opera simultan cate 8 vagoane si vor fi amplasate pe o platforma din beton. Pentru a elimina riscurile unei poluari accidentale, platforma din beton va fi prevazuta cu sistem de rigole pentru colectare ce vor fi conectate la separatorul de hidrocarburi prevazut in incinta Terminalului de Produse Petroliere. 

Liniile CF vor fi alcatuite din sina tip 49 (SB), traverse din beton, material de prindere nou sau SB. Pentru asigurarea continuitatii sinelor de cale ferata, se vor monta conexiuni de conductibilitate si ambele sine CF vor fi legate la priza de pamant. La capatul liniilor noi se vor amplasa opritori CF.

Intre cele 2 linii CF se va amplasa estacada cu instalatia de incarcare/descarcare. 

Executia liniilor si platformei din beton pe care vor fi amplasate acestea presupune realizarea lucrarilor de sapatura si nivelare a terenului, umpluturi pentru imbunatatirea substratului, cofrare, armare si turnare beton si executia suprastructurii CF. Ulterior se va executa estacada cu instalatiile de operare si conectarea cu instalatiile din Terminal.

Dupa executia suprastructurii CF, linia trebuie sa se incadreze in limitele tolerantelor admise de Instructia nr. 314 si Instructiunile nr. 303 in ceea ce priveste abaterile la directie, nivelment si ecartament.
In aceasta faza, liniile de cale ferata interioare NU vor fi racordate la infrastructura feroviara din zona fluvio – maritima, infrastructura ce apartine CN APM SA Constanta prin urmare prezenta documentatie nu cuprinde racordul la aceasta.

Liniile de cale ferata din incinta vor fi conectate cu linia de cale ferata propusa prin Studiul de Fezabilitate „Dezvoltarea capacitatii feroviare in sector fluvio-maritim, etapa II” intr-o faza ulterioara, respectiv dupa construirea liniei CF ce va deservi danele 94 – 99 conform Studiului de Fezabilitate „Dezvoltarea capacitatii feroviare in sector fluvio-maritim, etapa II”.
Fundatia  rampei CF, este de tip radier general dublu armata pe ambele directii.

Din radierul fundatiei se dezvolta cuzinetii din beton armat, pe care se va  fixa suprastructura Rampei CF.

In radierul fundatiei sunt prevazute suruburi de ancoraj pentru fixarea structurii metalice a Rampei CF.

Fundatia rampei va rezema pe stratul bun de fundare prin intermediul unei perne de piatra sparta compactata.

Pe lungimea rampei CF (120ml) de o parte si de alta a rampei sunt prevazute rigole pentru preluarea atat a apelor meteorice cat si pentru pentru preluarea eventualelor scurgeri accidentale provenite din Rampa CF. Rigolele se vor conecta la un bazin vidanjabil ce nu face parte din prezentul proiect tehnic.

In interiorul rampei CF, sunt prevazute camine de vizitare pentru sudarea la pozitie a conductelor , si verificarea ulterioara a acestora. Aceste camine sunt realizate din beton armat monolit, acoperite cu dale de beton .

b) descrierea, după caz, şi a altor categorii de lucrări incluse – nu este cazul.
Materiile prime, energia si combustibilii utilizati, cu modul de asigurare a acestora
La realizarea lucrarilor se utilizeaza numai materiale agrementate conform Reglementarilor nationale in vigoare, precum si legislatia si standardele nationale armonizate cu legislatia UE.


Beton egalizare  -
C12/15-S3-P4-CEM III/A 42.5 H-LH

-
Beton in fundatii -     C35/45-S3-P4-CEM III/A 42.5 H-LH

           Clasa de expunere: 


Beton C35/45 -XC1, XD1, XS1, XF1, XA1


Beton egalizare C12/15 -X0

-
Otel Beton S255(OB37)  S 355 (PC52)  S500 (BST500)

-
Acoperire beton 50 mm

-
Buloane de ancoraj  in fundatie: S355 J2; GRUPA 6.8 ;

-
Profile si Piese  Metalice S355 JR.

-
Mortar de subturnare SIKA 318

Descrierea lucrarilor de refacere a amplasamentului in zona afectata de executia investitiei
Realizarea investitiei şi apoi utilizarea investiţiei nu presupune deteriorarea mediului înconjurător, deci nu se pune problema realizării unor lucrări speciale de reconstrucţie ecologică.

              La finalul perioadei de constructie vehiculele si utilajele vor fi retrase de pe amplasament

       La sfarsitul perioadei de executie, lucrările de refacere a mediului vor consta in lucrări de ecologizare ale suprafeţelor afectate: 

- curăţarea terenurilor folosite ca amplasamente pentru depozitarea temporara a materialelor necesare;
- retragerea tuturor utilajelor şi instalaţiilor din zona de lucrari;

 - depozitarea deşeurilor în locuri special amenajate.
Stratul de pământ vegetal decopertat şi depozitat temporar la începutul lucrărilor va fi reutilizat pentru reconstrucţia ecologică a zonelor afectate de lucrări.

Cai de acces sau schimbari ale celor existente
Prin proiect de realizeaza un dispozitiv feroviar interior terminalului de produse petroliere ce consta prin realizarea a 2 linii de cale ferata in lungime de 120 m, cu o capacitate de 8 vagoane pe linie.
           Resurse naturale folosite in constructie si functionare 

La realizarea lucrarilor se utilizeaza numai materiale agrementate conform Reglementarilor nationale in vigoare, precum si legislatia si standardele nationale armonizate cu legislatia UE.

           Resursele naturale folosite pentru realizarea proiectului sunt agregatele minerale ce intră în compunerea elementelor structurale ale prismei căii ferate (pământ, nisip, piatră spartă, agregate naturale) şi apa tehnologică utilizată pentru operaţiunile din fronturile de lucru.
Metode folosite in constructie
Materialele utilizate la execuţia lucrărilor de montaj vor fi noi, specifice pentru construcţiile feroviare, utilizând echipamente de lucru performante şi vor respecta specificaţiile de materiale indicate în proiect. Toate materialele folosite vor fi însoţite de certificatele de calitate eliberate de furnizorul acestora. Certificatele vor fi completate cu rezultatele încercărilor, conform standardelor în vigoare.

Toate lucrarile se vor realizata cu respectarea conditiilor impuse de legislatia specifica de mediu si sanatatea si securitatea in munca.
Relatia cu alte proiecte existente sau planificate

In prezenta investitie sunt cuprinse lucrarile pentru realizarea dispozitivului feroviar ce va deservi terminalul de produse petroliere JT Oil Terminal SRL, carew in prezent este in constructie, in baza Acordului de mediu nr. 11 din 06.08.2023, terenul fiind proprietatea Statului Roman, cu intabulare drept de concesiune pentru Compania Nationala Administratia Porturilor Maritime SA Constanta si a Contractului de inchiriere nr. CNAPM-07339-IDP-01/29.04.2020. 
S.C. JT OIL TERMINAL Constanta SRL (fosta ASTRA OIL PROD SRL) este beneficiara contractului nr. CNAPM  - 07399 - IDP incheiat cu CN APM Constanta privind inchirierea unei suprafete de teren in Portul Constanta in zona Fluvio-Maritima Dana 97, in parcela 51 de 11.241mp (L=124,88ml; 1=90ml), cat si conform actului aditional 1/34057/10.08.2021 parcela 54.1 cu suprafata de 1.124mp, rezultand o suprafata totala de 12.365mp.

Terenul ce face obiectul contractului de inchiriere dintre S.C. JT OIL TERMINAL Constanta SRL si CN APMC este domeniul public al statului predat in concesiune CN APM Constanta conform contractului de Concesiune nr. LO4113/31.10.2008 incheiat intre CN APMC si Ministerul Transporturilor (MT).

Terenul este situat in intravilanul Municipiului Constanta, avand destinatia stabilita prin planurile de urbanism si amenajare a teritoriului aprobate: constructii portuare, depozitare, industriale, CF., conform Certificatului de Urbanism nr. 2130 din 28.07.2023 eliberat de Primaria Municipiului Constanta.
      
IV. DESCRIEREA LUCRĂRILOR DE DEMOLARE NECESARE: 

Nu se vor executa lucrari de demolare.

    
- planul de execuţie a lucrărilor de demolare, de refacere şi folosire ulterioară a terenului- nu este cazul;

    
- descrierea lucrărilor de refacere a amplasamentului- nu este cazul;

    
- căi noi de acces sau schimbări ale celor existente, după caz- nu este cazul;

    
- metode folosite în demolare- nu este cazul;

    
- detalii privind alternativele care au fost luate în considerare- nu este cazul;

    
- alte activităţi care pot apărea ca urmare a demolării (de exemplu, eliminarea deşeurilor) - nu este cazul.

Pentru realizarea proiectului nu sunt necesare lucrări de  demolare, având in vedere ca, prin proiect se dorește realizarea unui dispozitiv feroviar interior ce va deservi terminalul JT Oil Terminal SRL.  
    
V. DESCRIEREA AMPLASĂRII PROIECTULUI:
Amplasamentul obiectivului de investitii de realizare a unui dispozitiv feroviar (cale ferata)  este situat in Muicipiul Constanta, Incinta Port, Zona Fluvio - Maritima, Dana 97, Judetul Constanta.
In continuare va prezentam coordonatele Stereo 70:

	Nr. crt.
	Punctul
	X
	Y

	1.
	Colt N-V
	1311443.383
	101733.178

	2.
	Colt S-V
	1311443.383
	91133.209

	3.
	Colt S-E
	1431443.383
	91133.209

	4.
	Colt N-E
	1431443.383
	101733.178


    
- Distanţa faţă de graniţe pentru proiectele care cad sub incidenţa Convenţiei privind evaluarea impactului asupra mediului în context transfrontieră, adoptată la Espoo la 25 februarie 1991, ratificată prin Legea nr. 22/2001, cu completările ulterioare; - nu este cazul. 

    
- Localizarea amplasamentului în raport cu patrimoniul cultural potrivit Listei monumentelor istorice, actualizată, aprobată prin Ordinul ministrului culturii şi cultelor nr. 2.314/2004, cu modificările ulterioare, şi Repertoriului arheologic naţional prevăzut de Ordonanţa Guvernului nr. 43/2000 privind protecţia patrimoniului arheologic şi declararea unor situri arheologice ca zone de interes naţional, republicată, cu modificările şi completările ulterioare: 
 Investitia propusa nu modifica funcțiunile stabilite prin documentaiile de urbanism.
    
- Detalii privind orice variantă de amplasament care a fost luată în considerare: 
La întocmirea proiectului tehnic şi detaliilor de execuţie au fost respectate prevederile tuturor Normativelor şi prevederilor legislative în vigoare.
    
VI. Descrierea tuturor efectelor semnificative posibile asupra mediului ale proiectului, în limita informaţiilor disponibile:
    
A. Surse de poluanţi şi instalaţii pentru reţinerea, evacuarea şi dispersia poluanţilor în mediu:

    
a) Protecţia calităţii apelor:

    - sursele de poluanţi pentru ape, locul de evacuare sau emisarul: 
Apa necesară consumului personalului muncitor pe parcursul perioadei de realizare a lucrărilor de realizare a dispozitivului feroviar va fi adusă la punctul de lucru în sticle tip PET.

Organizarea de santier va fi amplasata pe terenul detinut de SC JT Oil Terminal SRL, comuna cu cea prevazuta pentru proiectul de realizare a terminalului de produse petroliere, pentru care a fost obtinut Acordul de mediu nr. 11/16.08.2022.

Singura sursă de poluare a apelor freatice ar putea-o constitui scurgerile accidentale de carburanţi de la utilajele vehiculele folosite.

Pentru a se evita aceste situaţii se vor folosi doar utilaje performante şi fiabile, toate operaţiile de întreţinere a utilajelor se vor realiza doar în locaţii special destinate acestiu scop.

În condiţiile realizarii proiectului, impactul lucrărilor asupra calităţii apelor este nesemnificativ.

Conform studiului geotehnic, stratificatia terenului este urmatoarea:

-0.00m-7.80m Umplutura alcatuita din argila prafoasa nisipoasa cafenie cu calcar alterat si concretiuni calcaroase, cu fragmente de constructii.

-7.80m-17.00m Argila prafoasa tare, cu foarte multe concretiuni calcaroase.

-17.00m-20.00m Calcar galbui-albicios

Apa subterana a fost interceptata in forajele geotehnice,primul nivel hidrostastic fiind situat la adancimea de 3.10 m de la cota actuala a terenului .

Avand in vedere agresivitatea solului fundatiile se vor proteja la exterior cu slam de ciment in trei straturi(96% ciment SRI si 4% aracet) sau  produse echivalente.

Solutiile de fundare sunt urmatoarele:

-fundare indirecta pe piloti cu diametru de 900mm si fisa pilotului de 25.00m

-fundare directa prin intermediul unei perne de piatra sparta ,cu grosime variabila.

Din punct de vedere al normativului  ”Cod de proiectare seismică – partea 1, P100-1/2013”, intensitatea pentru proiectare a hazardului seismic este descrisă de valoarea de vârf a acceleraţiei terenului, ag (acceleraţia terenului pentru proiectare) determinată pentru intervalul mediu de recurenţă de referinţă (IMR) de 225 ani.   

Conform  Codului de proiectare seismică  P100-1/2013 clasa de importanță expunere a construcției este “III”.

Conform HG 766-97, categoria de importanță a construcțiilor este “C” (construcții de importanță normală).

În perioada de operare principala sursă de poluanţi pentru ape este reprezentată de spălarea şi antrenarea de către precipitaţii a particulelor solide şi a altor compuşi solubili depuşi in zona căii ferate, precum metale grele şi hidrocarburi. Sursele potenţiale de poluanţi pot fi reprezentate de:

· Scurgeri accidentale provenite de la garniturile de tren (ulei, carburanţi);

· Funcţionarea necorespunzătoare a rigolelor prevăzute în lungul caii ferate;

· Scurgerea accidentală a unor produselor transportate în trenurile de marfă care vor circula pe calea ferată.

    
- Staţiile şi instalaţiile de epurare sau de preepurare a apelor uzate prevăzute:
· Nu este cazul. În cadrul proiectului nu sunt propuse staţii de preepurare/epurare.
    
b) Protecţia aerului:

    
- Sursele de poluanţi pentru aer, poluanţi, inclusiv surse de mirosuri:
În perioada de execuţie a lucrărilor necesare realizării proiectului, principalele surse de emisii atmosferice vor fi reprezentate de:

· activităţile de manevrare a maselor de pământ (decopertare sol fertil, nivelări, încărcare, descărcare, transport), a unor materiale de construcţie (nisip, pietriş, balast) şi a deşeurilor rezultate – surse staţionare nedirijate. Poluanţi: pulberi în suspensie şi pulberi sedimentabile;

· depozitarea temporară a materialelor pulverulente (nisip, pământ) ce pot fi antrenate de vânt. Poluanţi: pulberi în suspensie şi pulberi sedimentabile;

· eroziunea eoliană de pe suprafeţele de teren perturbate sau lipsite de vegetaţie – surse staţionare nedirijate. Poluanţi: pulberi în suspensie şi pulberi sedimentabile;

· activităţi de sudură/ tăiere a elementelor metalice – surse staţionare nedirijate. Poluanţi: particule metalice, gaze de ardere corespunzătoare utilizării aparatelor de sudură / tăiere;

· sursele de emisie mobile (vehicule şi utilaje ce participă la amenajarea terenului şi la transportul materialelor şi echipamentelor, precum şi la aprovizionarea cu substanţe şi materiale pe durata executării lucrărilor de construcţie. Poluanţi: NOx, SOx, CO, pulberi în suspensie, particule cu metale grele.

In perioada lucrarilor de construire, se vor utiliza utilaje si autovehicule avand inspectia tehnica periodica in termen de valabilitate, si din aceasta cauza, principalele surse de poluare a aerului au emis noxe de la gazele de ardere in limitele admise de normele in vigoare. 
În condiţiile de funcţionare normală şi de respectare a instrucţiunilor de proiectare functionarea obiectivului nu va afecta factorul de mediu aer.
Caracteristicile climei sunt influenţate în general de circulaţia atmosferei,a maselor de aer, de poziţia geografică şi de particularităţile reliefului.

Conform codului de proiectare indicativ CR 1-1-3/2012 privind acţiunea zăpezii asupra construcţiilor, valoarea caracteristică a încărcării din zăpadă în zona Port Constanţa, având intervalul de recurenţă IMR=50 ani, este sk=1,50 kN/m²=150daN/m².Conform Codului de proiectare indicativ CR 1-1-4/2012 privind acţiunea vântului asupra construcţiilor, valoarea presiunii dinamice de referinţă a vântului în zona Port Constanţa, având intervalul de recurenţă IMR=50 ani, este qb=0.5kN/m² =50daN/m².Adâncimea maximă de îngheţ în zona Navodari este de 0,80 m (STAS 6054-77).

În perioada de operare a obiectivului, sursele de poluanţi atmosferici vor fi mobile, reprezentate de garniturile de tren cu locomotive diesel ce vor circula pe calea ferată. Conform ghidului EMEP/EEA Corinair 2019, principalii poluanţi emişi de către traficul feroviar sunt:

· precursori ai ozonului (CO, NOx, NMVOC);

· gaze cu efect de seră (CO2, CH4, N2O);

· substanţe acidifiante (NH3, SO2);

· particule în suspensie (PM);

· substanţe cancerigene (HAP şi POP);

· metale grele.

    
- Instalaţiile pentru reţinerea şi dispersia poluanţilor în atmosferă: nu este cazul.
În etapa de construcţie nu au fost prevăzute instalaţii pentru reţinerea şi dispersia poluanţilor în atmosferă, însă pentru reducerea acestora vor fi adoptate următoarele măsuri:

· limitarea emisiilor de particule generate de activităţile de manevrare a materialelor se va realiza prin:

· acoperirea autovehiculelor transportatoare încărcate cu materiale pulverulente;

· limitarea vitezei de deplasare a vehiculelor grele pentru transportul materialelor.

· utilizarea unor echipamente şi utilaje conforme din punct de vedere tehnic cu cele mai bune tehnologii existente;

· asigurarea unui management corect al materialelor utilizate în perioada de construcţie;

· oprirea motoarelor utilajelor în perioadele în care nu sunt implicate în activitate.

În etapa de operare nu sunt prevăzute instalaţii pentru reţinerea şi dispersia poluanţilor atmosferici.
    
c) Protecţia împotriva zgomotului şi vibraţiilor:

    
- Sursele de zgomot şi de vibraţii:

In perioada lucrarilor de construire, principalele surse de zgomot şi vibraţii sunt reprezentate de exploatarea utilajelor şi de utilajele de transport care tranzitează zona amplasamentului. Zgomotele şi vibraţiile se produc în situaţii normale de exploatare a utilajelor si instalatiilor folosite in procesul de realizare a lucrarilor, au caracter temporar şi nu au efecte negative asupra mediului.  Avand in vedere ca utilajele folosite sunt actionate de motoare termice omologate, nivelul zgomotelor produse se incadreaza in limitele admisibile.
Poluanti in perioada de executie: Sursele de zgomot si vibratii se produc in perioada executiei de la utilajele de executie si de la traficul portuar. Nivelul de zgomot la sursa este cca.85+95 dBA, in unele cazuri 110 dBA. Caracterul zgomotului este de joasa frecvenja si durata este cca. 8-10 ore/zi. Nivelul total de zgomot este prevazut in STAS de a nu depasi 70 dBA la limita perimetrului construit si sub 50dBA la cel mai apropiat receptor protejat. Distanta de amplasare fata de locuinte este mare, deoarece terminalul este situat in intravilanul localitatii, in zona portuara, Dana 97, insa nu implica disconfortul locuitorilor, lucrarile generatoare de zgomot fiind organizate pe perioada zilei,  organizate corespunzator pentru limita la maxim efectul de disconfort.

În etapa de operare, sursele principale de zgomot datorate traficului feroviar sunt:

· motoarele locomotivelor;

· zgomotul de rulare;

· zgomotul aerodinamic.

Sursele de zgomot sunt variabile în timp şi se vor manifesta atât ziua cât şi noaptea, în funcţie de programul de operare/deservire a terminalului. 

Poluanti in perioada de exploatare: in perioada exploatării, zgomotele sau vibratiile pot fi produse de către trenurile care circulă, aceste zgomote se vor incadra in limitele maxime admisibile ale  SR 10009/2008.
    
- Amenajările şi dotările pentru protecţia împotriva zgomotului şi vibraţiilor: Nu se impun amenjari si dotari speciale.
În etapa de operare valorile nivelului de zgomot nu trebuie să depăşească limitele maxim admisibile, stabilite prin legislaţia în vigoare, respectiv Ordinul nr. 119/ 2014 al Ministerului Sănătăţii, pentru aprobarea Normelor de igienă şi sănătate publică privind mediul de viaţă al populaţiei, cu modificările ulterioare.
    
d) Protecţia împotriva radiaţiilor:

    
- Sursele de radiaţii: nu este cazul
În cadrul activităţilor desfăşurate la execuţia proiectului, precum şi în perioada de operare, nu se vor utiliza sau vehicula substanţe cu caracter radioactiv.
    
- Amenajările şi dotările pentru protecţia împotriva radiaţiilor: nu sunt necesare amenajari/dotari pentru protecţia împotriva radiaţiilor.
    
e) Protecţia solului şi a subsolului:

    
- Sursele de poluanţi pentru sol, subsol, ape freatice şi de adâncime:
In timpul executiei investitiei:

Sursele potenţiale de poluare pentru sol, subsol si ape freatice, pot fi reprezentate de:

· Scurgeri accidentale de carburanţi, lubrifianţi de la autovehiculele şi utilajele implicate în realizarea lucrărilor de construcţie;

· Gospodărirea si depozitarea incorectă a deşeurilor rezultate in urma lucrarilor.

Din exploatarea dispozitivului feroviar nu rezultă poluanti care să afecteze solul si subsolul zonei. In cazul unor situatii accidentale JT Oil Terminal va intervenii prin adoptarea unor masuri corespunzatoare pentru indepărtarea substantelor poluante, toxice sau periculoase scurse pe platforma caii ferate.
În etapa de operare sursele potenţiale de poluare vor consta în următoarele:

Traficul feroviar reprezintă o sursă de poluare variabilă în timp şi este reprezentată de poluanţii proveniţi din gazele de ardere rezultate de la motoarele termice ale locomotivelor, depuşi la nivelul solului sub formă de pulberi sedimentabile. Poluanţii principali sunt: CO, NOx, SO2, PM10 şi metalele grele
- Lucrările şi dotările pentru protecţia solului şi a subsolului: 

Depozitarea temporara a materialelor ce vor asigura frontul de lucru conform planificarii se va face in spatii amenajate, cu evitarea scaparilor accidentale de materiale.

La realizarea lucrarilor se vor lua masuri prin care sa nu se afecteze calitatea solului in cazul unor scurgeri accidentale de produse petroliere de la masinile si utilajele din timpul executiei, aceste scurgeri fiind in cantitafi mici, ele nu pot infecta solul.

Se va organiza o zona special amenajata in vederea colectarii si depozitarii temporare a deseurilor si se va implementa sistemul de colectare selectiva a deseurilor. Serviciul de colectare a deseurilor va fi realizat printr-un operator de salubritate autorizat potrivit legii.

Depozitarea deseurilor se va face doar in locurile special amenajate.

Pe durata executiei lucrarilor

Pentru reducerea sau diminuarea impactului produs asupra solului, vor fi prevăzute următoarele măsuri: 

- La finalizarea lucrărilor de construcţie, terenurile afectate temporar vor fi reabilitate; se recomandă utilizarea solului vegetal decopertat la începutul lucrărilor, pentru a păstra aceleaşi calităţi structurale ale acestuia; 

- se vor efectua operaţiunii de conservare a depozitului de sol vegetal unde este cazul (in scopul prevenirii fenomenelor de depreciere, impurificare, imprăstiere si alterare) constand din: compactarea si nivelarea materialului descopertat depus, realizarea de pante de scurgeri si drenuri, inierbare. 

- pentru diminuarea răspandirii prafului si pulberilor in atmosferă si depunerea acestora pe terenurile invecinate lucrarilor (afectand solul si vegetaţia), materialul incărcat in mijloacele de transport va fi udat cu un autostropitor, ori de cate ori se va considera necesar. 

  În scopul evitării producerii unor poluări accidentale a solului datorită scurgerilor de carburanţi sau uleiuri, nu se vor realiza lucrări de întreţinere a utilajelor.

Calitatea solului şi a subsolului nu va fi afectată semnificativ de lucrările de realizare a investiţiei.

    
f) Protecţia ecosistemelor terestre şi acvatice:

    
- Identificarea arealelor sensibile ce pot fi afectate de proiect: 
Reteaua Natura 2000 este o retea europeana de zone naturale protejate care cuprinde un esantion reprezentativ de specii salbatice si habitate naturale de interes comunitar, constituita nu doar pentru protejarea naturii, ci si pentru mentinerea acestor bogatii naturale pe termen lung, pentru a asigura resursele necesare dezvoltarii socio-economice.

Amplasamentul proiectului, in conformitate cu coordonatele in sistem de proiectie STEREO 1970, este situat in afara ariilor naturale protejate si nu prezinta caracteristici pentru care ar putea fi considerat valoros din punct de vedere al relationarii cu siturile din vecinatate si nu determina fragmentari de habitate importante pentru avifauna.

Amplasamentul din zona proiectului nu prezinta caracteristici speciale din punct de vedere al compozitiei florale, vegetatia ierboasa este cea specifica zonei portuare.
Terenul studiat se află în incinta Portului Constanta, Dana 97 si nu este situat în interiorul sau în vecinătatea unei arii naturale protejate, iar realizarea și funcționarea obiectivului nu sunt de natură să determine modificări asupra unor ecosisteme acvatice sau terestre.

    
- Lucrările, dotările şi măsurile pentru protecţia biodiversităţii, monumentelor naturii şi ariilor protejate:  nu este cazul.
    
g) Protecţia aşezărilor umane şi a altor obiective de interes public:

    
- Identificarea obiectivelor de interes public, distanţa faţă de aşezările umane, respectiv faţă de monumente istorice şi de arhitectură, alte zone asupra cărora există instituit un regim de restricţie, zone de interes tradiţional şi altele: 
Proiectul propus nu va modifica funcțiunile prevăzute in documentatiile de urbanism. In jurul amplasamentului nu există  obiective culturale sau religioase a căror activitate să fie afectata de funcționarea obiectivului realizat.
In conditiile de functionare obisnuita se poate considera că activitatea nu va avea un impact negativ ci dimpotrivă, unul pozitiv.

In timpul executiei lucrarilor de realizare a dispozitivului feroviar, impactul negativ asupra asezarilor umane este redus, fiind cauzat de zgomotul utilajelor de pe santier (temporar) si a pulberilor sedimentabile.

-  Lucrările, dotările şi măsurile pentru protecţia aşezărilor umane şi a obiectivelor protejate şi/sau de interes public: 
Proiectul propus nu va modifica funcțiunile prevăzute in Certificatul de urbanism. In jurul amplasamentului nu există  obiective culturale sau religioase a căror activitate să fie afectate de funcționarea noului obiectiv.

In conditiile de functionare obisnuita se poate considera că operarea caii ferate nu va avea un impact negativ ci dimpotrivă, unul pozitiv, dacă ţinem cont de efectele socio economice ale zonei portuare care este in continua dezvoltare.

Exista si un impact pozitiv reprezentat de crearea unor noi locuri de munca, pe santierul constructiei, dar si la activitatea desfasurata in cadrul terminalului.

· Apreciem ca investitia va avea un impact pozitiv asupra comunitatii locale, exprimandu-se prin:

· cresterea investitiilor in zona portuara prin dezvoltarea infrastructurii feroviere;

· virarea unui venit la taxele locale;

· reducerea poluarii zonei;

· diminuarea ratei somajului in zona prin crearea de noi locuri de munca.
    
h) Prevenirea şi gestionarea deşeurilor generate pe amplasament în timpul realizării proiectului/în timpul exploatării, inclusiv eliminarea:

- Lista deşeurilor (clasificate şi codificate în conformitate cu prevederile legislaţiei europene şi naţionale privind deşeurile), cantităţi de deşeuri generate:

În urma activităţilor de construire pentru realizare a dispozitivului feroviar, pot rezulta, în principal, următoarele tipuri de deşeuri:

	Cod
	Denumirea deșeului
	Sursa de generare
	Modalitati de eliminare/valorificare

	17 05 04
	Pământ şi pietre altele decât cele specificate la 17 05 03*
	Construcții
	Reutilizare ca material de umplutură la o groapă de umplutură cu acordul autorităților locale.

	17 01 07
	Resturi de materiale de constructii și deșeuri din construcții
	Construcții și construcții - montaj
	Transportate la un depozit de deseuri autorizat

	15 02 02*
	Material absorbant uzat
	Intervenția în caz de scurgeri accidentale de carburant
	functie de poluari produse. Predate catre societati autorizate in vederea valorificarii/eliminarii

	20 03 01
	Deșeuri municipale amestecate
	Organizarea de șantier
	Transportate la un depozit de deseuri autorizat

	17 04 11
	Resturi de cabluri
	Lucrari de instalatii
	Predate catre societati autorizate in vederea valorificarii


În perioada funcționării obiectivului nu se vor genera deseuri


 

  
- Programul de prevenire şi reducere a cantităţilor de deşeuri generate:

 Realizarea lucrărilor de construire vor fi monitorizate de beneficiar pentru a verifica modul de respectare a parametrilor constructivi şi funcţionali şi a reglementărilor legale aplicabile privind protecţia mediului înconjurător.

În vederea prevenirii şi reducerii cantităţilor de deşeuri ca urmare a realizării proiectului, se are în vedere reutilizarea anumitor materiale scoase din cale, în alte locaţii ale beneficiarului. Prin urmare toate materialele de cale rezultate din lucrare vor fi sortate pe tipuri de către Antreprenor în prezenţa Beneficiarului, care va decide în conformitate cu Norma tehnică feroviară NTF nr. 71-002:2006 “Infrastructura feroviară. Reutilizarea materialelor de cale recuperate în urma lucrărilor de întreţinere şi reparaţie a căii.”, aprobată prin Ordinul nr. 1403/2006. Clasificarea materialelor se va realiza astfel: 

· Materiale semibune;

· Materiale uzate;

· Materiale declasate - deşeuri.

Norma tehnică feroviară se referă la următoarele componente ale căii: şine, traverse din lemn şi beton, material mărunt de cale, aparate de cale şi piatra spartă. Totodată norma stabileşte şi domeniul de reutilizare pentru fiecare dintre componentele căii în funcţie de starea lor. Astfel, materialele scoase din cale vor fi colectate pe categorii de produse, verificate şi repartizate în funcţie de rezultatul verificărilor.

Componentele căii se pot reutiliza astfel:

· Şinele de cale ferată semibune şi recondiţionate vor fi reutilizate pentru întreţinerea şi reparaţiile liniilor, iar şinele declasate sunt valorificate ca fier vechi;

· Traversele de lemn semibune şi reparate se vor reutiliza, iar cele declasate se vor valorifica energetic în fabrici de ciment autorizate;

· Traverse de beton semibune şi reparate se vor reutiliza pe liniile secundare, triaje şi ateliere, iar traversele declasate se vor reutiliza pentru lucrări de consolidări, apărări de maluri, drumuri provizorii de acces, fundaţii;

· Aparatele de cale şi materialul mărunt de cale semibune şi recondiţionate se reutilizează, iar cel declasat se valorifică ca fier vechi;

· Piatra spartă recuperată, curată se utilizează la fundații deoarece este “îmbătrânită” (nu mai are aceeași rezistență la sfărâmare ca piatra nouă). Normativul NP 109-04, aprobat prin Ordinul MTCT nr. 169/2005 precizează că pe coridoarele transeuropene se folosește piatră spartă de categoria I.
  
- Planul de gestionare a deşeurilor:

Deşeurile generate pe amplasament sunt in cea mai mare parte solida. Se vor colectata in mod selectiv, in recipiente speciale, si sunt evacuate periodic catre colectori autorizati.

· deșeuri  menajere  - acestea sunt colectate în recipiente închise, tip europubele, și depozitate în spații special amenajate până la preluarea acestora de către serviciul de salubritate local;

· Amestecuri metalice & Metale - Se vor colecta selectiv în spaţii de depozitare temporară special amenajate în cadrul organizărilor de şantier şi în fronturile de lucru. Periodic vor fi ridicate de către operatori autorizaţi şi transportate în vederea valorificării.

În toate etapele proiectului se vor încheia contracte cu societăţi autorizate ce vor asigura eliminarea/ valorificarea tuturor tipurilor de deşeuri generate. Toate deşeurile generate în urma proiectului, în toate etapele acestuia, vor fi depozitate temporar doar pe suprafeţe special amenajate în acest sens. În cazul deşeurilor periculoase, se vor lua măsuri speciale de gestionare a acestora (prin depozitarea separată doar pe suprafeţe impermeabile), pentru a nu contamina restul deşeurilor sau solul.

În toate etapele proiectului se va menţine evidenţa gestiunii deşeurilor conform HG nr. 856/2002 şi respectiv Ordonanța de Urgență nr. 92/ 2021.
    
i) Gospodărirea substanţelor şi preparatelor chimice periculoase:

    
- Substanţele şi preparatele chimice periculoase utilizate şi/sau produse: nu este cazul
În zona investiţiei nu se vor comercializa substanţe toxice şi periculoase.
    
- Modul de gospodărire a substanţelor şi preparatelor chimice periculoase şi asigurarea condiţiilor de protecţie a factorilor de mediu şi a sănătăţii populaţiei: nu este cazul
    
B. Utilizarea resurselor naturale, în special a solului, a terenurilor, a apei şi a biodiversităţii.

Se va proceda la decaparea separată a stratului de sol vegetal din zona in care se va interveni pentru realizarea investitiei și stocarea temporară a acestuia în zona amplasamentului, organizat, iar la terminarea lucrărilor de construcții, acesta va fi folosit ca umplutura din cadrul lucrărilor de construcții la obiectivul propus.
Resursele naturale folosite pentru realizarea proiectului sunt agregatele minerale ce intră în compunerea elementelor structurale ale prismei căii ferate (pământ, nisip, piatră spartă, balast).
    
VII. Descrierea aspectelor de mediu susceptibile a fi afectate în mod semnificativ de proiect:
    
- Impactul asupra populaţiei, sănătăţii umane:

· In conditiile de functionare obisnuita se poate considera că activitatea nu are un impact negativ ci dimpotrivă, unul pozitiv, dacă ţinem cont de efectele asupra modului de dezvoltare portuara.

· In timpul executiei lucrarilor de constructii, impactul asupra asezarilor umane este in limite admisibile, fiind cauzat de zgomotul utilajelor de pe santier (temporar) si a pulberilor sedimentabile. 

· Exista si un impact pozitiv reprezentat de crearea unor noi locuri de munca, pe santierul realizarii proiectului,

· Apreciem ca investitia va avea un impact pozitiv asupra comunitatii locale, exprimandu-se prin:

· cresterea investitiilor in zona prin dezvoltarea infrastructurii feroviere;

· virarea unui venit la taxele locale;

· reducerea poluarii zonei;

· diminuarea ratei somajului in zona prin crearea de noi locuri de munca;

· Noua investitie nu constituie o sursa de poluare sau disconfort pentru locuitorii invecinati portului.

· Impactul asupra factorului de mediu apa:

Pentru prevenirea acestui tip de poluare accidentală au fost instituite o serie de măsuri de prevenire şi control:

· Respectarea programului de revizii şi reparaţii pentru utilaje şi echipamente, pentru asigurarea stării tehnice bune a vehiculelor, utilajelor şi echipamentelor;

· Operaţiile de întreţinere şi alimentare a vehiculelor nu vor fi efectuate pe amplasament, ci în locaţii/spatii cu dotări adecvate;

· Dotarea punctului de lucru cu materiale absorbante specifice pentru compuşi petrolieri şi utilizarea acestora în caz de nevoie.

· Impactul asupra factorul de mediu aer și clima:
a. In perioada lucrarilor de construire, principalele surse de poluare a aerului le reprezinta utilajele din sistemul operational participant (utilaje de constructii, autocamioane de transport, etc), echipate cu motoare termice omologate, care in urma arderii combustibilului lichid, evacueaza gaze de ardere specifice, (gaze cu continut de monoxid de carbon, oxizi de azot si sulf, particule in suspensie si compusi organici volatili) in limitele admise de normele in vigoare. Toate autoutilajele vor avea Inspectia Tehnica Periodica, in perioada de valabilitate.
b. În condiţiile de funcţionare normală şi de respectare a instrucţiunilor de proiectare  nu va afecta factorul de mediu aer. 
· Impactul asupra factorului de mediu sol si subsol:
a. Vor fi amenajate spaţii speciale pentru colectarea şi stocarea temporară a deşeurilor,  deşeurile nu vor fi depozitate direct pe sol. Toate deşeurile vor fi eliminate controlat de pe amplasament în baza contractelor incheiate cu firme specializate.

b. Punctul de lucru va fi dotat cu material absorbant astfel incât în cazul apariției unor scurgeri de produse petroliere sa se intervină pentru diminuarea efectelor poluarii.

· Impactul asupra factorului de mediu zgomot si vibratii
· programarea activităților a fost astfel realizata încât s-a evitat creșterea nivelului de zgomot prin utilizarea simultană  a mai multor utilaje;
· utilizarea de echipamente și utilaje corespunzătoare din punct de vedere tehnic, de generații recente, prevăzute cu sisteme performante de minimizare a poluanților emiși  în atmosferă, inclusiv din punct de vedere al nivelului zgomotului produs.
· Impactul asupra ecosistemelor terestre și acvatice   

Terenul studiat se afla in Portul Constanta, Dana 97, o zona predominanta activitatilor portuare iar lucrarile de realizare a dispozitivului feroviar nu sunt de natură să determine modificări asupra unor ecosisteme acvatice sau terestre.

 
- Impactul asupra peisajului şi mediului vizual, patrimoniului istoric şi cultural şi asupra interacţiunilor dintre aceste elemente.  – nu este cazul.

- Natura impactului

In timpul realizarii proiectului nu au existat efecte semnificativ negative asupra factorilor de mediu.  

Impactul direct se va manifestat asupra factorilor de mediu sol prin decopertarea solului vegetal si asupra factorului de mediu aer prin emisiile in aer generate de utilajele utilizate la realizarea lucrarilor  Acesta va fi temporar și  pe teremen scurt.

Impactul indirect se va manifesta asupra obiectivelor din zonă si va fi determinat de emisiile in aer, de impactul asupra solului, asupra zgomotului. Va fi un impact nesemnificativ și se va manifesta pe termen scurt.

Un impact indirect, pozitiv se manifestă asupra zonei portuare prin crearea de locuri de munca.

Un impact temporar, atât direct cât și indirect, asupra factorilor de mediu se va manifesta pe perioada executării lucrărilor de construcții și va fi unul nesemnificativ in cazul in care se va aplica un management coespunzator care a avut in vedere măsuri de diminuare a impactului asupra factorilor de mediu.


Extinderea impactului (zona geografică, numărul populaţiei/habitatelor/speciilor afectate);

Impactul se va resimti la nivel local în zona amplasamentului, numai in perioada executării lucrarilor de modernizare a infrastructurii rutiere existente.
Distanţele cele mai mari până la care pot să se resimtă efectele proiectului în etapa de execuţie sunt date de zgomot (creşterea nivelului echivalent de zgomot) şi de calitatea aerului (creşterea nivelului de particule în suspenie).
· Magnitudinea şi complexitatea impactului;

Impactul se va resimți la nivel local în zona amplasamentului  si va fi unul nesemnificativ asupra factorilor de mediu.
· Probabilitatea impactului;

Un impact semnificativ asupra mediului se poate manifesta in condițiile apariției unor situații de poluare accidentală sau in cazul in care nu se iau măsurile necesare astfel incât să nu apară riscuri. In cazul investitiei nu v-a avea un impact semnificativ asupra mediului.
· Durata, frecvenţa şi reversibilitatea impactului:
Depinde de situația ce determină apariția impactului, de modul de intervenție și de rapiditatea cu care se intervine. In cazul de fata investitia, atat in timpul constructiei, cat si in timpul functionarii nu poate avea un impact negativ de durata mare, frecvent sau cu reversibilitate, ci mai degraba un impact pozitiv prin cresterea calitatii infrastructurii feroviere.
    
- Măsurile de evitare, reducere sau ameliorare a impactului semnificativ asupra mediului:
In condiții de desfășurare normală a activitătii, impactul este nesemnificativ asupra factorilor de mediu si nu se impun masuri suplimentare de reducere a impactului asupra factorilor de mediu.
- Natura transfrontalieră a impactului: nu este cazul
   În cazul acestui proiect nu se consideră probabilă apariţia unui impact de natură transfrontieră având în vedere localizarea acestuia şi extinderea spaţială a efectelor.

· Adaptarea la schimbările climatice

Analiza privind schimările climatice a fost realizată pe baza ghidului “Technical guidance on the climate proofing of infrastructure in the period 2021-2027” (Commission Notice 2021/C 373/01), ghidului elaborat de către Directoratul General pentru Politici Climatice (DG Clima) din cadrul Comisiei Europene - „Guidelines for Project Managers: Making vulnerable investments climate resilient”, ghidului “The Basics of Climate Change Adaptation Vulnerability and Risk Assessment”, version 1, June 2017, elaborat de Jaspers, cerinţele acestora fiind aplicate pentru proiectul prezent.

Schimbările climatice sunt o problemă recunoscută cu implicații grave pentru economii, biodiversitate, condiții meteorologice și nivelul mării.

În studiul „Scenarii de schimbare a regimului climatic în România pe perioada 2001-2030" realizat de Administraţia Naţională de Meteorologie sunt prezentate tendinţele climatice la nivelul României până în anul 2030, realizându-se o analiză comparativă a acestora cu perioada 1961-1990. Concluziile acestui studiu, sintetizate pe baza unui ansamblu de 16 modele, arată că până în anul 2030 clima României va suferi schimbări sensibile. - Va creşte temperatura medie lunară deasupra Romaniei în toate lunile, cea mai mare diferenţă între scenariu şi rularea de control fiind în iulie (1,31°C). Este interesant de menţionat că şi în cazul precipitaţiilor, reducerea cea mai mare a lor (de aproape 6%), în orizontul de tip 2001-2030, are loc tot în iulie. - Schimbarea în cantităţile de precipitaţii lunare, în orizontul de timp 2001-2030, pentru teritoriul României, este diferită pe parcursul ciclului sezonier. Astfel, se înregistrează o creştere în lunile de primăvară, cu un maxim de aproximativ 4% în martie. În lunile de vară şi toamnă, mediile ansamblului de 16 modele indică o descreştere, cea mai imporantă fiind în luna iulie (aproximativ 6%). În lunile de iarnă, în cazul precipitaţiilor, nu apare un semnal clar.

Creşterea frecvenţei fenomenelor extreme Variabilitatea climatică determină, deseori, producerea unor fenomene meteorologice extreme. Un fenomen meteorologic este considerat extrem când determină trecerea sistemului analizat pe o stare mult diferită de norma climatică pentru un anumit interval de timp (de exemplu, cantitatea sezonieră a precipitaţiilor zilnice ce depăşesc un procent de 95%). România este afectată pe tot parcursul anului de astfel de manifestări ale fenomenelor meteo-climatice de risc (extreme), fiind cu atât mai periculoase, cu cât contrastul termo-baric este mai mare şi cu cât se produc mai mult în afara sezonului lor caracteristic.  Ca repere, pentru evoluţia climei din România, au fost identificate următoarele fenomene meteorologice extreme: - Valurile de căldură şi valurile de frig: În contextul temperaturilor extreme se remarcă o reducere a frecvenţei temperaturilor foarte scăzute şi o creştere în frecvenţa temperaturilor foarte ridicate. În cazul României, valul de căldură este definit în reglementări care impun măsuri de combatere a efectelor lor asupra populaţiei, ca un interval de minim 2 zile cu temperaturi maxime cel puţin egale sau mai mari decât 37°C. Valurile intense şi persistente de căldură au devenit din ce în ce mai frecvente în ultimele decenii.

Inundaţiile: În general, inundaţiile apar ca efect al condiţiilor climatice care generează cantităţi mari de precipitaţii si/sau a topirii zăpezii. Foarte primejdioase sunt viiturile rapide (flash floods), produse de precipitaţii intense, căzute într-un timp scurt pe o arie mică. Acestea sunt si cel mai greu de prognozat. 

Seceta: Secetele, deși nu sunt fenomene care se produc brusc, ca inundaţiile rapide sau furtunile, datorită persistenţei lor, care determină efecte socio-economice devastatoare, intră în categoria fenomenelor extreme. Seceta este definită diferit, în funcţie de tipul de impact sau activitate socio-economică afectată. Din punct de vedere meteorologic, un interval secetos este cel pentru care există un deficit important în regimul precipitaţiilor. Seceta meteorologică se instalează după 10 zile consecutive fără precipitaţii (în anotimpul cald). Persistenţa secetei meteorologice se apreciază în funcţie de numărul de zile fără precipitaţii si de numărul de zile cu precipitaţii sub media multianuală a perioadei pentru care se face analiza.
Grindina: Căderile de gindină apar ca precipitaţii sub formă de particule de gheaţă. Astfel de precipitaţii sunt associate unor furtuni convective severe si sunt înregistrate frecvent în sezonul cald al anului. În mediul urban, grindina poate provoca avarii autovehiculelor sau structurilor construite.

Alunecări de teren: Există două cauze care generează acest tip de fenomen:

 a) naturale:  

- Modificarea nivelului apelor subterane, ploi torenţiale. Aceste fenomene acţionează asupra coeziunii manifestate între particule, micşorând-o astfel încât aceasta nu se mai poate opune acţiunii greutăţii 3 versantului şi a celorlalte încărcări verticale, ducând la prăbuşirea (alunecarea) versantului.  

-  Mişcarea seismică - Aceasta generează pe lângă fenomenul descris mai sus şi un alt fenomen numit lichefierea nisipurilor saturate. Acest fenomen are particularitatea de a produce alunecări chiar în terenuri orizontale, atunci când straturi de pământ cu oarecare coeziune sunt aşezate pe roci moi careşi pierd o mare parte din rezistenţă în timpul cutremurului, datorită lichefierii. Eroziunea se datorează acţiunii apei sub diferite forme (infiltraţie, fenomen caustic). 

b) generate de activitatea omului:  

Realizarea unor lucrări de investiţii în apropierea versanţilor. Alunecarea de teren din această cauză se datorează faptului că încărcarea terenului creşte semnificativ cu realizarea unor construcţii, modificând echilibrul de moment al versantului.  

Despăduriri şi decopertări ale vegetaţiei - Aceste activităţi duc la creşterea umidităţii versantului şi prăbuşirea acestuia prin slăbirea forţelor de coeziune dintre particule.

În anul 2021 la nivel global temperatura medie a suprafeței Pământului a fost egală cu temperatura medie din 2018, fiind al șasea cel mai cald an conform analizelor independente efectuate de NASA și NOAA. Conform datelor anuale de temperatură, ultimii opt ani sunt primii cei mai călduroși opt ani de la începutul înregistrărilor moderne realizate de NASA și NOAA din 1880. Datele sunt furnizate anual de laboratorul GISS al NASA gestionat de Divizia de Științele Pământului a Centrului de Zbor Spațial Goddard al agenției din Maryland, SUA. Conform acestor înregistrări temperaturile globale în 2021 au fost cu 0,85 grade Celsius peste media perioadei de referință 1880-2020.

Al șaselea raport de evaluare al IPCC (Grupul interguvernamental de experți asupra schimbările climatice) publicat în august 2021, arată că emisiile de gaze cu efect de seră rezultate din activitățile antropice determină creșterea temperaturii globale cu 0,8°C-1,3°C, cu o estimare optimă de 1,07°C, antrenând schimbări rapide la nivelul oceanului planetar, și al atmosferei. În România, conform raportului bienal nr. 4 al României, elaborat de Ministerul Mediului, Apelor și Pădurilor pentru anul 2020, dioxidul de carbon are cel mai mare procent din totalul emisiilor de gaze cu efect de seră, contribuind la nivel global cu 0,3% din emisiile de gaze şi cu mai puţin de 3% din emisiile totale ale ţărilor UE. Chiar dacă aceste “contribuții” sunt nesemnificative, în contextul încălzirii globale, tendință de creștere progresivă a temperaturii medii a aerului și a apei mării se reflectată în temperaturile medii lunare înregistrate pe parcursul ultimelor decade, din ce în ce mai evidente în sezonul de vară şi în cel de iarnă din ultimii ani, cu o temperatură medie a apei mării înregistrată la Constanța în 2021 cu 1,91°C mai ridicată, raportată la media temperaturilor ultimilor 67 de ani.

În zona proiectului clima este una de tip temperat-continentală. Apropierea Mării Negre imprimă climei orașului o influență aparte, variația temperaturilor fiind relativ mică de la zi la noapte și de la un anotimp la altul față de restul regiunilor țării. Acest fapt se datorează capacității apei mării de a înmagazina căldură și de a o elibera treptat (iarna), însă are și un rol ponderator asupra maximelor termice (vara).

Tendinţa anuală a temperaturii apei mării la staţia fixă Constanţa este de creştere cu +0.02°C/an. Maxima termică lunară ȋnregistrată a fost de 14,3°C ȋn luna iulie 2002 şi minima de 10,0°C ȋn februarie 1985.  Distribuţia spaţială a temperaturii stratului superior este apropiată de cea a temperaturii aerului şi prezintă o repartiţie omogenă ȋn largul platformei continentale de vest dar şi ȋn zona de influenţă a Dunării.  Iarna, temperatura apei marine poate coborâ pȃnă la punctual de ȋngheţ.  Primăvara şi vara, perioadele ȋn care s-au ȋnregistrat valori minime corespund cu fenomenul de upwelling, proces care favorizează scăderea temperaturii apei marine litorale cu pȃnă la 5°C ȋn 24 ore. Fenomenele de ȋngheţ sunt ȋn general destul de rare şi sunt limitate la o fȃşie ȋngustă din vecinătatea ţărmului romȃnesc.
Afectarea infrastructurii feroviare de către fenomenele generate de schimbări climatice poate conduce la întreruperea activitatii feroviare, la creşterea timpului de deplasare şi la generarea unor costuri superioare de transport şi mentenanţă. De asemenea, sensibilitatea componentelor poate fi afectată şi de alţi factori care nu depind de schimbările climatice precum schimbări apărute în tehnologie.

În vederea evaluării vulnerabilităţii proiectului în contextul schimbărilor climatice, a fost realizată o analiză a dinamicii principalelor variabile climatice (reprezentative pentru infrastructura feroviară), precum evoluţia temperaturilor şi a precipitaţiilor până în anul 2050 utilizând datele WorldClim (GCM Climate Projections, 1x1 km raster). Totodată au fost identificate principalele zone cu risc la inundaţii, în baza hărţilor de hazard disponibile pe site-ul ANAR
, realizate în conformitate cu prevederile Directivei Inundaţii 2007/60/CE, dar şi zonele cu risc de alunecări de teren (conform Hărţii Europene a susceptibilităţii la alunecări de teren cu rezoluţia de 1 km x 1 km) şi gazele cu efect seră.

Analiza sensibilităţii proiectului la schimbările climatice

Sensibilitatea proiectului din punct de vedere climatic a fost analizată în raport cu un set de variabile climatice cheie, selectate pe baza cerinţelor specifice proiectelor de infrastructură feroviară.

În cazul proiectelor de infrastructură feroviară, bunurile şi procesele sunt reprezentate de traficul şi elementele de infrastructură feroviară, incluzând locomotive, vagoane, stâlpi de susţinere, stâlpi de linii de energie electrică şi construcţiile ce deservesc activitatea terminalului (clădiri, platforme, căi de acces). 

În cadrul variabilelor climatice au fost incluse atât efecte primare ale schimbărilor climatice, cât şi efecte secundare dependente în mod direct de cele primare. La rândul lor, componentele proiectului sunt interdependente, afectarea unora dintre acestea putând avea consecinţe asupra celorlalte. De exemplu, afectarea unor legături de transport de către fenomenele generate de schimbări climatice pot conduce la întreruperea activitatii feroviare, la creşterea timpului de deplasare şi la generarea unor costuri superioare de transport şi mentenanţă. Sensibilitatea componentelor poate fi afectată şi de alţi factori care nu depind de schimbările climatice, precum creşterea populaţei şi schimbări apărute în modul de viaţă şi în tehnologie.
Conform ghidurilor mentionate, pentru evaluarea vulnerabilităţii proiectului faţă de schimbările climatice au fost parcurse următoarele etape:  

·  identificarea senzitivităţii proiectului faţă de variabilele climatice: au fost identificate o serie de variabile climatice şi a fost evaluată senzitivitatea proiectului faţă de aceste variabile; 

·  evaluarea expunerii proiectului: a fost evaluată expunerea proiectului la variabilele climatice identificate, atât pentru condiţiile actuale, cât şi pentru condiţiile viitoare;  

· analiza vulnerabilităţii – au fost identificate variabilele climatice care pot avea impact asupra proiectului, evaluând senzitivitatea şi expunerea proiectului faţă de aceste variabile climatice;  

· evaluarea riscului – pentru variabilele climatice cu vulnerabilitate ridicată şi mare, au fost evaluate magnitudinea consecinţelor şi probabilitatea de apariţie a acestor riscuri;  

· identificarea opţiunilor de adaptare – pentru diminuarea riscurilor identificate, au fost propuse măsuri adecvate;  

· evaluarea opţiunilor de adaptare – a fost analizată fezabilitatea tehnico-economică a măsurilor propuse.

Identificarea sensibilităţii proiectelor de infrastructură feroviară în raport cu variabilele climatice
	Nr. crt.
	Variabile climatice
	Proiecte de infrastructură feroviară

	
	
	Senzitivitate generala
	Expunere curenta
	Vulnerabilitate curenta
	Expunere viitoare

	1
	Creşterea temperaturii medii
	2
	1
	1
	2

	2
	Creşterea temperaturilor extreme
	3
	2
	2
	3

	3
	Modificări ale cantităţilor medii de precipitaţii
	2
	1
	1
	2

	4
	Modificări ale cantităţilor de precipitaţii extreme
	2
	2
	2
	2

	5
	Viteza medie a vântului
	2
	1
	1
	1

	6
	Modificări ale vitezei maxime a vântului
	2
	1
	1
	1

	7
	Umiditate
	1
	1
	1
	1

	8
	Radiaţie solară
	1
	1
	1
	1

	9
	Creşterea numărului de perioade secetoase
	2
	2
	2
	2

	10
	Furtuni
	2
	2
	2
	2

	11
	Inundaţii
	2
	2
	2
	3

	12
	Eroziunea solului
	2
	1
	1
	2

	13
	Incendii de vegetaţie
	1
	1
	1
	1

	14
	Alunecări de teren
	3
	2
	2
	3

	15
	Creşterea nivelului mării
	3
	3
	3
	3

	16
	Creşterea temperaturii apei mării
	1
	1
	1
	1

	17
	Creşterea acidităţii mărilor şi oceanelor
	1
	1
	1
	1

	18
	Furtuni de praf
	2
	2
	2
	2

	19
	Eroziune costieră
	2
	2
	2
	2

	20
	Căderi de zăpadă şi îngheţ
	3
	2
	2
	3


Legendă:

	Sensibilitate climatică
	fără sensibilitate (0)
	mică (1)
	medie (2)
	ridicată (3)


Din cele 20 de variabilele climatice prezentate mai sus, 4 au fost considerate relevante pentru proiectul analizat, astfel:

· Creşterea temperaturilor extreme

· Inundatii

· Cresterea nivelului marii

· Caderi de zapada si inghet.
Regimul termic este printre cele mai ridicate din țară, media temperaturii multianuale fiind de aproximativ 11°C.

Analiza temperaturilor extreme a fost realizată pe baza datelor WorldClim cu o rezoluţie spaţială de 1 km, ce fac disponibile informaţii referitoare la situaţia actuală (temperaturi măsurate în perioada 1960 - 1990) şi estimări ale temperaturilor viitoare. Modelul HadGEM2-CC este utilizat pentru estimarea situaţiei din anul 2050, în scenariul în care emisiile de gaz cu efect de seră vor atinge punctul maxim în 2040. Au fost utilizate datele reprezentative pentru temperaturile extreme, maxime în iulie şi minime în ianuarie, pentru a observa schimbările în acest parametru climatic în zona studiată. Valorile generate de analiza datelor arată că temperaturile maxime (în luna iulie) vor înregistra creşteri de până la cel mult 4˚C în 2050, în zona de interes.

În perioada 2021-2050 se estimează diferenţe ale numărului de zile cu valuri de căldură faţă de perioada 1971-2000 între 2,5 şi 3,5 zile/an, în zona proiectului (Bojariu, 2015). Conform datelor din cadrul proiectului European IMPACT2C, proiectul se află într-o zonă cu tendinţe de creştere cu aproximativ 8 zile a numărului de zile cu valuri de căldură din timpul verii. În zona proiectului se observă o stabilitate în ceea ce priveşte evoluţia numărului de zile cu valuri de căldură.

Pentru a analiza tendinţele în cantităţile de precipitaţii influenţate de schimbările climatice, au fost utilizate datele Worldclim pentru a calcula diferenţa între situaţia actuală şi cea estimată în 2050. Precipitaţiile estimate în viitor sunt bazate pe modelul HadGEM2-CC, în scenariul conform căruia emisiile gazelor cu efect de seră vor culmina în 2040 (RCP 4.5). Se observă o tendinţă de scădere a cantităţilor de precipitaţii cu valori cuprinse în general între 0 mm/an şi < -10 mm/ an.

Conform „Ghidului de adaptare la efectele schimbărilor climatice”, din punct de vedere pluviometric, peste 90% din modelele climatice prognozează pentru sfârşitul secolului XXI (perioada 2090-2099) secete pronunţate în timpul verii în zona României, în special în sud şi sud-est (cu abateri negative faţă de perioada 1980-1990 mai mari de 20%).
Creşterea estimată a volumului de apă ca urmare a creşterii intensităţii precipitaţiilor poate duce la inundaţii şi la afectarea traficului feroviar. Prin analiza riscului actual la inundaţii s-a constatat faptul că în zona proiectului susceptibilitatea la inundaţii este redusă şi foarte redusă
Având în vedere încălzirea globală și topirea unor porțiuni mari ale calotei glaciare din zone polare, nivelul oceanelor și a mărilor este în continuă creștere. Marea Neagră nu face excepție, astfel, nivelul este mereu în schimbare suferind oscilații verticale periodice și neperiodice. Conform INCDM Grigore Antipa, tendinţa nivelului Mării Negre este în creştere, cu o valoare de 17,3 cm peste media multianuală înregistrată în perioada 1933-2019, ceea ce corespunde cu o creştere a nivelului mării cu cca. 2 mm/an. Informaţiile publicate de site-ul EEA
, pentru perioada 1993-2019, indică în zona Mării Negre o tendinţă de creştere a nivelului mării cu valori de 2-3 mm/an.

Temperatura apei Mării Negre are o tendinţă de creştere. Diferenţa de la an la an este mică, dar în timp va fi sesizabilă. Conform INCDM “Grigore Antipa” din Constanţa, în raportul publicat în anul 2020
, temperatura medie a apei mării a fost de 15,2 °C. Raportată la media anuală din perioada de referinţă 1959-2019 se observă o creştere a temperaturii medii anuale de 2,86 °C.

Din observaţiile meteorologice, în perioada 1971-2013, temperatura medie anuală a apei mării a fost mai mare decât cea a aerului din zonă. Apa mării ajunge astfel, în medie, la 12-14 grade Celsius, cu 2-3 grade Celsius în plus faţă de temperatura medie a aerului.

Îngheţul este cel mai important fenomen climatic de iarnă şi este definit prin coborârea temperaturii aerului şi a solului sub 0 °C. La fel de important este şi regimul îngheţului. 

Ţinând cont de datele disponibile, precum şi de faptul că temperatura are în general o tendinţă de creştere, se consideră că expunerea actuală şi viitoare a zonei de implementare a proiectului la fenomenul de îngheţ-dezgheţ este una medie, atât pentru condiţiile actuale, cât şi pentru cele viitoare. Conform STAS 6054-77, în zona proiectului adâncimea de îngheţ se situează în jurul valorii de 80 cm.

În ceea ce priveşte stratul de zăpadă perioada 2021-2050, spre deosebire de perioada 1971-2000, în zona portuara a proiectului se constată o reducere a stratului de zăpadă cuprinsă între 30-40%.

Conform raportului ICPA din 2008, zonele afectate de secetă s-au extins în ultimele decenii în România, cele mai afectate zone fiind cele situate în sudul şi sud-estul României. în ultimii 30 de ani, perioadele secetoase au fost din ce în ce mai dese şi mai extinse în spaţiu şi timp.

Valorile indicelui de ariditate aflate sub valoarea de 0,5 arată prezenţa zonei cu un climat uscat, unde se încadrează întreaga zonă de studiu.

Analiza vulnerabilităţii proiectului

Pentru a evalua vulnerabilitatea proiectului fata de schimbarile climatice au fost corelate senzitivitatea şi expunerea proiectului la variabilele climatice. 
Efectele schimbărilor climatice trebuie avute în vedere în special în ceea ce privește infrastructurile și clădirile, având în vedere durata lor lungă de viață și costul inițial ridicat, precum și rolul lor esențial în funcționarea societăților și economiilor noastre. Clădirile și infrastructura pot fi vulnerabile la schimbările climatice din cauza felului în care au fost proiectate (rezistență scăzută la furtuni) sau a amplasării lor (de exemplu, în zonele predispuse la inundații, alunecări de teren). Ele pot într-adevăr să fie deteriorate sau să devină inutilizabile din cauza evoluției condițiilor climatice sau a unui fenomen meteorologic extrem: creșterea nivelului mării, precipitații și inundații extreme, perioade cu temperaturi extrem de scăzute sau de ridicate, căderi masive de zăpadă, vânturi puternice.

Evaluarea riscului

Principalele variabile climatice ce pot afecta componentele proiectului sunt reprezentate de temperatură şi precipitaţii, împreună cu efectele secundare generate de acestea: inundaţii, furtuni, secetă, creşterea nivelului mării şi eroziunea costieră. În  continuare sunt prezentate potenţialele impacturi asupra proiectului de cale ferată.

	Variabila climatică
	Tendinţa variabilei climatice
	Risc

	Fenomene principale

	Temperatură
	· Creşterea temperaturilor extreme

· Valuri de căldură
	· Deformarea şinelor şi apariţia fisurilor
· Defecţiunea sistemelor de control şi supraîncălzirea echipamentului electronic

· Condiţii de lucru defavorabile pentru angajaţi în condiţii de temperaturi ridicate extreme şi valuri de căldură

	Precipitaţii
	· Creşterea precipitaţiilor medii anuale

· Creşterea frecvenţei şi a intensităţii precipitaţiilor extreme
	· Spălarea/eroziunea terasamentelor
· Restricţii/perturbarea circulaţiei trenurilor
· Condiţii de lucru defavorabile pentru angajaţi în condiţii de precipitaţii extreme

· Închiderea liniilor sau defecţiuni ale echipamentelor datorate inundaţiilor

	Efecte secundare

	Inundaţii
	· Creşterea frecvenţei şi a intensităţii precipitaţiilor extreme
	· Restricţii/perturbarea circulaţiei trenurilor

· Închiderea liniilor sau defecţiuni ale infrastructurii şi echipamentelor din cauza inundaţiilor

	Furtuni
	· Creşterea temperaturilor extreme

· Creşterea frecvenţei şi a intensităţii precipitaţiilor extreme
	· Restricţii/perturbarea circulaţiei trenurilor

	Secetă
	· Creşterea temperaturilor extreme

· Valuri de căldură
	· deformarea geometriei liniilor de cale ferată şi la defecţiuni ale echipamentelor

· Deplasarea liniilor din cauza uscării solului în jurul fundaţiei

	Nivelul mării
	· Creşterea nivelului mării
	· Afectarea infrastructurii feroviare

· Restricţii/perturbarea circulaţiei trenurilor

· Închiderea liniilor sau defecţiuni ale infrastructurii şi echipamentelor din cauza inundaţiilor


Avand in vedere carcateristicile prezentului proiect apreciem ca nu exista riscuri de accidente majore, inclusiv cele cauzate de schimbarile climatice.

Impactul potential al proiectului asupra schimbarilor climatice 
a) In perioada de executie a lucrarilor 
Avand in vedere specificul activitatilor și folosirea de utilaje moderne, dotate cu motoare ale caror emisii vor respecta legislatia in vigoare, se estimeaza ca, in perioada de executie a lucrarilor nu se va produce un impact semnificativ, sub aspectul producerii gazelor cu efect de sera (GES), asupra schimbarilor climatice. 

Impactul potential al activitatilor din perioada de executie a lucrarilor asupra climei, in functie de caracteristicile acestuia va fi: 

• Natura impactului: negativ, nesemnificativ; 

• Tipul impactului: direct;

 • Reversibilitatea impactului: reversibil; 

• Extinderea impactului: locala, limitata la zona frontului de lucru; 

• Durata impactului: temporara, in perioada executie a lucrarilor; 

• Probabilitatea impactului: cert; 

• Magnitudinea impactului: de magnitudine redusa;

 • Natura transfrontaliera a impactului: nu va fi generat un impact transfrontalier asupra climei. 

Considerand ca impactul asupra climei in perioada de executie a lucrarilor nu este unul semnificativ, nu sunt necesare a fi prevazute prin proiect masuri de evitare, reducere sau ameliorare a impactului semnificativ asupra climei. 

Principalele masuri de reducere a impactului asupra climei prevazute in proiect, in perioada de executie a lucrarilor sunt: 

- utilizarea pentru lucrarile de construire a dispozitivului feroviar propus, de utilaje moderne, dotate cu motoare ale caror emisii vor respecta legislatia in vigoare (reducerea producerii gazelor cu efect de sera)

b)  In perioada de operare 
Dispozitivul feroviar fiind o lucrare statică, fără surse de poluare, in perioada de operare nu va avea impact asupra schimbărilor climatice.

VIII. Prevederi pentru monitorizarea mediului - dotări şi măsuri prevăzute pentru controlul emisiilor de poluanţi în mediu, inclusiv pentru conformarea la cerinţele privind monitorizarea emisiilor prevăzute de concluziile celor mai bune tehnici disponibile aplicabile.
Nu sunt prevazute dotari si masuri pentru controlul emisiilor de poluanti in mediu, supravegherea calitatii factorilor de mediu si monitorizarea activitatilor destinate protectiei mediului deoarece proiectul nu genereaza emisii.

Implementarea proiectului nu va influenţa negativ calitatea factorilor de mediu din zonă si din aceasta cauza nu se impun masuri de monitorizare a acestora.

    
IX. LEGĂTURA CU ALTE ACTE NORMATIVE ŞI/SAU PLANURI/PROGRAME/STRATEGII/DOCUMENTE DE PLANIFICARE:
A. Justificarea încadrării proiectului, după caz, în prevederile altor acte normative naţionale care transpun legislaţia Uniunii Europene: 
Directiva 2010/75/UE (IED) a Parlamentului European şi a Consiliului din 24 noiembrie 2010 privind emisiile industriale (prevenirea şi controlul integrat al poluării) - nu este cazul.

Directiva 2012/18/UE a Parlamentului European şi a Consiliului din 4 iulie 2012 privind controlul pericolelor de accidente majore care implică substanţe periculoase, de modificare şi ulterior de abrogare a Directivei 96/82/CE a Consiliului – nu este cazul.

Directiva 2000/60/CE a Parlamentului European şi a Consiliului din 23 octombrie 2000 de stabilire a unui cadru de politică comunitară în domeniul apei – nu este cazul.

Directiva-cadru aer 2008/50/CE a Parlamentului European şi a Consiliului din 21 mai 2008 privind calitatea aerului înconjurător şi un aer mai curat pentru Europa – nu este cazul.

Directiva 2008/98/CE a Parlamentului European şi a Consiliului din 19 noiembrie 2008 privind deşeurile şi de abrogare a anumitor directive, şi altele). – nu este cazul.

    
B. Se va menţiona planul/programul/strategia/documentul de programare/planificare din care face proiectul, cu indicarea actului normativ prin care a fost aprobat.

Amplasamentul lucrarilor de realizare a dispozitivului feroviar este situat in Portul Constanta, Dana 97, judetul Constanta.

Terenul pe care se va executa lucrarea  respecta cerintele minime din Regulamentul de Urbanism aprobat.
 X. LUCRĂRI NECESARE ORGANIZĂRII DE ŞANTIER:
- Descrierea lucrărilor necesare organizării de şantier:

Organizarea de santier va fi amenajata in zona amplasamentului proiectului.

Organizarea de santier va fi amplasata pe terenul detinut de SC JT Oil Terminal SRL, comuna cu cea prevazuta pentru proiectul de realizare a terminalului de produse petroliere, pentru care a fost obtinut Acordul de mediu nr. 11/16.08.2022.

In vederea organizarii santierului se vor executa lucrari provizorii, se va organiza incinta, se vor amplasa constructii provizorii, se vor asigura platforme pentru depozitarea materialelor.

  
- Localizarea organizării de şantier:
Organizarea de șantier se va amenaja în zona amplasamentului punctului de lucru, va fi de mica dimensiune, va avea un caracter temporar si nu va avea impact asupra factorilor de mediu.

    
- Descrierea impactului asupra mediului a lucrărilor organizării de şantier:
Factorul de mediu care poate fi afectat in cazul apariției unor scurgeri accidentale de produse petroliere, fie de la mijloacele de transport cu care sunt transportate  diverse materiale, fie de la utilajele folosite este solul.

    
- Surse de poluanţi şi instalaţii pentru reţinerea, evacuarea şi dispersia poluanţilor în mediu în timpul organizării de şantier: pentru fiecare factor de mediu sunt descrise in capitolele 6 si 7.
La executarea lucrarilor, se vor respecta normele sanitare, PSI, de protectia muncii si de gospodarire a apelor in vigoare. Nu se vor realiza lucrari de intretinere si reparatii ale utilajelor si mijloacelor de transport in cadrul obiectivului de investitii; alimentarea cu carburant se va realiza numai prin unitati specializate autorizate.

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

Nu sunt necesare echipamente pentru monitorizarea emisiilor de poluanti in mediu.
   
XI. LUCRĂRI DE REFACERE A AMPLASAMENTULUI LA FINALIZAREA INVESTIŢIEI, 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.

- aspecte referitoare la prevenirea şi modul de răspuns pentru cazuri de poluări accidentale;
Pentru evitarea oricăror situații de risc și accidente a fost necesar să se respecte toate prescripțiile tehnice, de exploatare și întreținere prevăzute în normativele tehnice de exploatare și întreținere a utilajelor folosite pe durata execuției.

În cazul apriției unor scurgeri accidentale de produse petroliere, de la mijloacele de transport sau de la utilajele folosite, factorul de mediu care poate fi afectat este solul; în acest caz se recomandă achiziționarea de material absorbant pentru intervenția promptă în caz de apariție a unor scurgeri de produse petroliere.  

Deșeurile pot deveni o sursă de poluare a solului, astfel ca a fost necesară instituirea unui management corespunzător al acestora, respectiv amenajarea unor spații corespunzătoare pentru depozitarea controlată a  deșeurilor produse pentru a evita riscul ca aceste deșeuri să ajungă pe terenurile învecinate sau să fie depozitate necontrolat. Este necesar ca deșeurile să fie predate periodic către societățile valorificatoare, pentru a se evita umplerea peste capacitate a pubelelor.
    
- Aspecte referitoare la închiderea/dezafectarea/demolarea instalaţiei:nu este cazul.
    
- Modalităţi de refacere a stării iniţiale/reabilitare în vederea utilizării ulterioare a terenului.

XII. PENTRU PROIECTELE CARE INTRĂ SUB INCIDENŢA PREVEDERILOR ART. 28 DIN ORDONANŢA DE URGENŢĂ A GUVERNULUI NR. 57/2007 PRIVIND REGIMUL ARIILOR NATURALE PROTEJATE, conservarea habitatelor naturale, a florei şi faunei sălbatice, aprobată cu modificări şi completări prin Legea nr. 49/2011, cu modificările şi completările ulterioare, memoriul va fi completat cu următoarele: 
Amplasamentul nu se află în interiorul sau în vecinătatea unei arii naturale protejate de tip SIT NATURA 2000.

XIII. ANEXE - PIESE DESENATE

1. Planul de incadrare in zona; 

2. Planul de situatie;
3. Certificat de Urbanism;
4. Acordul de mediu nr. 11 din 16.08.2023.
ELABORATOR,

Dr. ing. VIOREL PAUL COSTACHE




� https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/figures/trend-in-absolute-sea-level


� Raportul anual al mediului în România – 2020 (sursa:  http://www-old.anpm.ro/upload/217086_RSM%2020.pdf)
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