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1 INTRODUCERE

Autoritatea contractanta , Asociatia de Dezvoltare Intercomunitard ,,ZONA METROPOLITANA
BOTOSANI" reprezinta asocierea dintre unitatile administrativ-teritoriale, Botosani, Mihai
Eminescu, Stauceni, Rachiti, Baluseni, Curtesti, Roma, Bucecea si Vladeni poartd denumirea de
Asociatia de Dezvoltare Intercomunitard ,,Zona Metropolitand Botosani" . Caracterul Asocierii
»ZONA METROPOLITANA BOTOSANI" este de interes general, ca persoana juridica de drept privat
si de utilitate publica, care se constituie in vederea atingerii obiectivelor si desfasurarii activitatilor
de interes public.

Zona Metropolitand Botosani este un model de administratie publica locald constituit ca modalitate
de dezvoltare integratd a unei regiuni care cuprinde municipiul resedintd de judet si un numar de
8 wunitati administrativ teritoriale asociate. Forma asociativd a celor 9 wunititi administrativ
dezvoltare integrata. Fiecare unitate administrativi este autonomd, Zona Metropolitand fiind cea
care coordoneaza proiectele de dezvoltare integrate. Regiunea este intinsd pe un teritoriu de cca
525,03 kmp si In Zona Metropolitana Botosani trdieste o populatie de 148.455 locuitori (cca 30%
din populatia judetului).

Beneficiarul final al proiectului este Zona Metropolitana Botosani, UAT Botosani-UAT Curtesti.
Strategia de dezvoltare socio-economica a Zonei Metropolitane Botosani pentru perioada 2015-
2020 este realizata in conformitate cu strategiile de dezvoltare ale Uniunii Europene, cu strategiile
de dezvoltare nationale si regionale, cu strategii de dezvoltare la nivelul judetului Botosani.

Strategia de dezvoltare socio-economica a Zonei Metropolitane Botosani pentru perioada 2015-
2020 are 1n vedere realizarea obiectivelor strategice si a cdilor de operationalizare a acestora, pe
care municipiul Botosani si cele 8 unitati administrative teritoriale asociate, in parteneriat cu
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institutiile publice locale si judetene si mediul privat, isi propun sa le atingd pana in 2020 si in
perioada urmdtoare (2020-2030). Obiectivul strategic al Zonei Metropolitane Botosani este
realizarea unui mediu socio-economic integrat, capabil sa asigure prosperitatea populatiei si
dezvoltarea durabila a microregiunii. Urmadrirea realizarii obiectivului strategic este motivatia
principala pentru aprobarea si realizarea implementarii strategiei de dezvoltare durabild pentru
perioada 2015-2020.

In prezent, tranzitarea municipiului Botosani se realizeaza prin interiorul orasului. Dezavantajele
pentru municipiu le reprezintd faptul cd drumul actual de centurd trece pe Bulevardul Mihai
Eminescu, pe strada Petru Rares (ingreundnd traficul auto), pe strada Maior Ignat, cu carosabil
ingust si cu perturbarea masivd a zonei (cartier de locuinte), apoi pe strada Kogélniceanu si Pacea
(asa numitul Ocolitor Pacea), iesire la sensul giratoriu Sucevei - Poligon ACR (iesire aglomerata si
care va deveni foarte aglomeratd dupa deschiderea Parcului de Agrement Cornisa).

Contractul de prestare a serviciilor d¢ ELABORARE STUDIU DE FEZABILITATE PENTRU "Soseaua
de centurd a municipiului Botosani prin Curtesti" va fi finantat de Asociatia de Dezvoltare
Intercomunitara ,,ZONA METROPOLITANA BOTOSANI" impreuna cu Consiliul Local Botosani.

Data de incepere a contractului a fost notificata Prestatorului cu adresa nr. 350/11.12.2018, data
de incepere fiind 15 Decembrie 2018.
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2 OBIECTIV, SCOP, REZULTATE

2.1 OBIECTIV

Asa cum a fost precizat in documentatia de atribuire a contractului de proiectare , obiectivul

proiectului il reprezinta intocmirea unui proiect care vizeaza realizarea unei cdi de transport rutier

de centurd pe drumul european lasi-Botosani continuand cu drumul european Botosani-Suceava,

ocolind municipiul Botosani, prin zona Lebada de pe arealul unitatii administrativ teritoriale

Curtesti, prin zona unitatii militare ,,Petru Rares" din municipiu, iesirea fiind in apropierea

complexului comercial ,,Dedeman". Soseaua de centura este vizatd a fi realizata pe teritoriile

unitatilor administrativ teritoriale Botosani si Curtesti. In cadrul Studiului de Fezabilitate se va

analiza posibilitatea selectarii unui traseu al soselei de centura care sa corespunda solicitarilor de

mai sus .

Proiectul este vizat sa se incadreze in programele si strategiile Uniunii Europene ca de exemplu:

* Strategia Europa 2020 - obiectiv general asigurarea coeziunii economice, sociale si

culturale;

* Cadrul Strategic pentru Amenajarea Teritoriului Uniunii Europene, amenajarea policentrica

a teritoriului, promovarea parteneriatelor rural - urbane.

Proiectul este vizat sa se incadreze in programele si strategiile nationale, regionale si locale ca de

exemplu :

» Strategia Nationald de Dezvoltare Regionala, cresterea conditiilor de siguranta si a calitatii

serviciilor (de transport), construirea de terminale intermodale,

* Strategia pentru transport durabil pe perioada 2015-2020, cu extensie 2030;

* Conceptul Strategic de Dezvoltare Teritoriala Romania 2030, care are ca obiective:

dezvoltarea legaturilor interregionale, afirmarea solidaritatii urban-rural;

« Strategia de Dezvoltare Regionala Nord-Est 2014-2020, care are ca obiective: regenerarea

zonelor rurale si urbane aflate 1n declin, sprijinirea dezvoltarii zonelor rurale;

* Botosani - Strategia 2020, care are ca obiective: imbunatatirea mobilitatii si

accesibilitatii, dezvoltarea  infrastructurii tehnico-edilitare.

Proiectul este vizat a fi propus in cadrul Programului Operational Regional (POR). Obiectivul

general este sprijinirea i promovarea dezvoltarii locale durabile, atat din punct de vedere

economic cat si social prin imbunatatirea conditiilor de infrastructura si a mediului de afaceri,

elemente care sustin cresterea economica.

Implementarea proiectului vizeaza reducerea diferentelor de dezvoltare economica dintre

metropola si zona Curtesti, In principal prin imbunatatirea infrastructurii de transport si in

secundar prin dezvoltarea locala economica.

Obiectivul specific il constituie construirea unei variante de ocolire a municipiului Botosani in regim

de cale rutiera "superbanda", cu 2 spatii de parcare pentru autovehicule de trafic greu si
infrastructura aferenta.

In acest moment tranzitarea Municipiului Botosani prin zona de Sud se realizeaza pe Bulevardul
Mihai Eminescu, pe strada Petru Rares (ingreunand traficul auto), pe strada Maior Ignat, cu
carosabil ingust si cu perturbarea masiva a zonei (cartier de locuinte), apoi pe strada
Kogilniceanu si Pacea (agsa numitul Ocolitor Pacea), iesire la sensul giratoriu Sucevei - Poligon
ACR (iesire aglomerata si care va deveni foarte aglomerata dupa deschiderea Parcului de
Agrement Cornisa).
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Proiectul are ca scop realizarea unui sector de drum rutier de centurd pe drumul european lasi-
Botosani continuand cu drumul european Botosani-Suceava, ocolind municipiul Botosani, prin zona
Lebada de pe arealul unitatii administrativ teritoriale Curtesti, prin zona unitatii militare

,Petru Rares" din municipiu, iesirea fiind in apropierea complexului comercial ,,Dedeman". Soseaua
de centura este vizati a fi realizata pe teritoriile unititilor administrativ teritoriale Botosani si
Curtesti.

Soseaua de centura va asigura infrastructura de baza necesara cererii de transport in crestere,
asigurand un grad ridicat de siguranta a traficului rutier, cu urmatoarele rezultate si efecte pozitive
asteptate:

» reducerea timpului de célatorie si cresterea vitezei medii de deplasare pentru asigurarea
legaturii Intre DN28B si DN29;

» imbunatatirea conditiilor de siguranta a traficului rutier;

* reducerea numarului de accidente, precum si imbunatatirea confortului in timpul calatoriei,
gestionand 1n acelasi timp reducerea emisiilor de poluanti si impactului negativ asupra

mediului, prin cresterea fluentei traficului de tranzit.

Prestatorul se angajaza sa presteze serviciile, de o maniera rezonabila prin competenta si
profesionalism, Tn conformitate cu standardele stabilite Tn acest Caiet de Sarcini. Prestatorul va fi
responsabil pentru identificarea si minimizarea riscurilor de implementare si finalizare a proiectului
pentru "Soseaua de centura a municipiului Botosani prin Curtesti".

2.2 SCOP - Studiul privind alternativele de traseu - Etapa 1

Etapa de studiu a variantelor de traseu - Etapa 1 s-a efectuat pentru doua alternative principale
respectiv Varianta 1 - culoarea neagra cu Sub-varianta 1a - culoarea magenta respectiv Varianta
2 - culoarea rosie cu Sub-variantele 2a - culoarea verde , 2b - culoarea albastra si 2c - culoarea
maro. Analiza multicriteriala a alternativelor de traseu studiate s-a realizat pe baza
recomandarilor din ,,Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects" elaborat de
Directorate General Regional Policy.

Etapa |- analiza unei game largi de optiuni

In cadrul etapei | s-au realizat urmatoarele:

- identificarea pe planuri/harti 1:25000 georeferentiate, fotografii aeriene georeferentiate a
traseelor posibile

- s-au digitizat curbele de nivel si s-au intocmit profile longitudinale preliminare

- s-au solicitat de la autoritatile locale date referitoare la PUG-uri, zone inundabile, zone cu
diverse restrictii

- s-au identificat zonele protejate de mediu (situri de interes comunitar, rezervatii, situri

Natura 2000, etc) si zonele de interes arheologic

- s-a facut o cartare geotehnica preliminara

- impreuna cu reprezentanti ai Beneficiarului au fost vizitate amplasamentele

- s-a intocmit un studiu preliminar de trafic

In baza datelor obtinute pana in prezent s-a intocmit analiza multicriteriala in urma careia rezulta
punctaje pentru fiecare varianta.

Documentatia intocmita in urma acestei etape va fi inaintata Beneficiarului pentru analiza si
avizare.
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2.3 REZULTATE

2.3.1 Rezultatele studiilor de teren

2.3.1.1 Topografie si model digital al terenului

In vederea studierii alternativelor de traseu au fost folosite in mod unitar, pentru toate

alternativele, harti 1:25000 georeferentiate, fotografii aeriene georeferentiate si un model digital

al terenului pentru intreaga arie ce intra sub incidenta viitoarei sosele de centura a municipiului
Botosani .

2.3.1.2 Studiul de trafic

Proiectantul a desfasurat urmatoarele activitati:

* Analiza informatiilor prezentate documentele strategice:

o Planul de Mobilitate Urbana Durabila Botosani,

o Strategia de dezvoltare a Zonei Metropolitane Botosani,

0 Strategia de dezvoltare a judetului Botosani,

o Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana a Municipiului Botosani pentru perioada

2014-2020,

0 Strategia de dezvoltare socio-economicd a Comunei Curtesti.

* Analiza datelor de trafic transmise de beneficiar prin adresa ZMBT 7/08.01.2019;

* Analiza datelor socio-economice primite din partea Beneficiarului, dar si cele disponibile pe

site-urile INS (RPL 2002, RPL 2011, Serii Tempo on line), https://www.cciabt.ro/ etc.

* Dezvoltarea in modelul de transport a urmatoarelor elemente:

0 Zone de trafic

o Grafretea stradala/rutiera existenta

* Resolicitarea datelor:

0 socio-economice: cel putin privind populatia la nivelul circumscriptiilor electorale

sau la nivelul circumscriptiilor de recensdmant RPL 2011

o de trafic CESTRIN 2015: ca urmare a adresei CNAIR-CESTRIN 991(R)/23.01.2019

au fost resolicitate doar doua posturi de recensamant cu ancheta asociata O-D

(TOTAL NEAGREGAT, cu numele localitatilor de origine, respectiv de destinatie)

efectuate in anul 2015 din urmatoarele 2 posturi de anchetd O/D, si anume: postul

173/174 - DN 28B, km 32+300 si postul 235/236 - DN 29B, km 3+800.

Date de trafic din Recensamintele generale de circulatie 2010 si 2015 efectuate de

CESTRIN - CNAIR

Au fost consultate si analizate urmatoarele date:

« anchetele origine-destinatie din anul 2010, neagregate, la nivel de post (sens) cu

denumirea localitatilor de origine si destinatie impreuna cu codul aferent din urmatoarele
osturi de anchetd O/D:

Nr. post ancheta Nr. drum Pozitie kilometrica
O/D

179/180 DN 29 km 16+000
173/174 DN 28B km 32+300

SAT-Etapa I+l "SOSEAUA DE CENTURA A MUNICIPIULUI BOTOSANI PRIN CURTESTI" Pagina 9


https://www.cciabt.ro/

e?.;, SEARCH

CORPORATION
Nr  post ancheta Mr  driiim Pozitie kilometrica
235/236 DN 29B km 3+800
231/232 DM 29 km 47+000
503/504 DN 29E PCTF Stanca
recensamintele de trafic la nivel MZA din urmatoarele posturi manuale corespunzatoare
Recensdmantului general de circulatie 2010 si 2015:
Nr. post Nr. drum Pozitie kilometrica
recensamant
680 DN 29 km 15+700
681 DN 29 km 31+500
566 DN 29 km 47+100
689 DN 29B km 3+800
691 DN 29D km 11+480
4251 DJ 207N km 2+900
2905 DJ 296 km 3+000
2861 DJ 208C km 0+890
O& ™
@ 2005 ‘,i 503/504
% ~
% 566 -
< e 2z <
AR ened 6'91
-
\ o
e a2 %
178/180 * 7578
" 2861
2> B o 5 o
- 1 ESTRIN
73174

Figura 1. Localizarea posturilor de recensamant i anchete O/D.
Recensamantul general de circulatie 2010
Aceste date vor fi utilizate in etapa de calibrare si validare a modelului de transport.
Date de trafic din PMUD Botosani
Planul de Mobilitate Urbana Durabila a municipiului Botosani elaborat in anul 2014 si revizuit n
anul 2017 nu a fost fundamentat cu ajutorul unui model de transport. Totusi, odata cu elaborarea
sau revizuirea acestui plan s-au efectuat masuratori de trafic in 16 posturi de recensdmant (vezi
PMUD Botosani, pag.125), a caror rezultate se regdsesc prezentate in acelasi document, din
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pacate intr-o forma inutilizabila pentru un studiu de trafic, in subcapitolul 3.4.1.Cererea pe reteaua
de transport.

Culegere date suplimentare. Rezultate

in vederea construirii modelului de trafic Prestatorul va culege date suplimentare prin activitati de
tipul celor descrise n continuare.

In acest sens, Prestatorul prezentului document a revenit cu o solicitare citre Primaria Municipiului
Botosani in scopul obtinerii informatiilor brute cu privire la datele de trafic colectate si perioada in
care s-au desfasurat masuratorile pentru Planul de mobilitate urband durabila a municipiului
Botosani. Aceasta solicitare va fi intocmita in speranta valorificarii datelor 1n studiul de trafic
pentru Soseaua de centurd a municipiului Botosani prin Curtesti si, evident Tn vederea sporirii
calitatii prezentului studiu de trafic prin cunoasterea evolutiei traficului la nivelul municipiului
Botosani.

De asemenea, Prestatorul a intocmit deja catre Beneficiar o solicitare cu privire la urmatoarele
informatii corespunzatoare Recensamantului general de circulatie 2015:

- Datele de trafic la nivel medie zilnica anuald (MZA) de pe drumul national 28B din
urmatoarele posturi de recensamant:

Nr. post Limite sector
recensamant
Nr. drum Pozitie km Pozitie km Pozitie km sfarsit
Tnceput
994 DN 28B 32+300 28+530 47+400
678 DN 28B 71+125 47+400 71+125

- Anchetele O-D (TOTAL NEAGREGAT, cu numele localitatilor de origine, respectiv de
destinatie) efectuate in anul 2015 din urmatoarele 6 posturi de anchetd O/D:

Nr. post Nr. drum Pozitie
ancheta O/D kilometrica
179/180 DN 29 km 16+000
173/174 DN 28B km 32+300
235/236 DN 29B km 3+800
231/232 DN 29 km 47+000
503/504 DN 29E PCTF Stanca
*kx DN 29D **k%x

- Coeficientii de prognoza CNAIR - CESTRIN recomandati de CESTRIN pentru arealul

de studiu.

In urma prelucrarii datelor de trafic obtinute in urma solicitirilor mentionate mai sus se vor putea
stabili punctele de masurare pentru culegerea de noi date de trafic.

in vederea elaboririi studiului de trafic aferent Studiului de fezabilitate pentru Soseaua de centura
a municipiului Botosani prin Curtesti, Prestatorul a intocmit deja catre Beneficiar o solicitare cu
privire la urmatorii indicatori:

- populatia totala,

- numdr locuri de munca,

la un nivel mai detaliat dect total, municipiul Botosani ca de exemplu:
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- la nivel de strada/numar SAU

- la nivel de circumscriptie de recensamant (Recensamantului populatiei si al

locuintelor 2011), cu precizarea limitelor circumscriptiilor de recensaméant SAU

- la nivel de circumscriptie electorald, cu precizarea limitelor circumscriptiilor electorale

SAU

- la nivel de cartier SAU

- la nivelul zonelor stabilite in Planul de mobilitate urbana durabila a municipiului

Botosani (figura 66/pag 124), zone definite pe baza UTR-urilor din PUG Botosani.

ZONA A - l/\’ K. P @
MUNICIPIUL N\ 2 o
BOTOSANI v L

SUBZONE PROPUSE N sz11\

g r
\\ I~ /

Figura 2. Harta Zonfficare municipiul Botosani (PMUD Botosani - Figura 66/pag 124)

Zonificare si retea

Modelul de transport utilizat va fi unul simplificat, bazat pe urmatoarele elemente:

* Zone de trafic - zone mai mici ale teritoriului studiat care genereaza sau atrag

caldlorii; se presupune ca toate calatoriile incep si se termina intr-un punct fictiv al

fiecarei zone de trafic, punct numit centroid.

* Graful retea - abstractizare a retelei reale de strazi/drumuri din teritoriul studiat, la

un nivel de detaliere suficient de bun pentru scopul prezentului studiu.

In graful retea pentru anul de baza, reteaua existenta va include drumurile nationale din zona de

influenta a proiectului, precum si:

- cele mai importante drumuri judetene si locale, dupa caz,

- reteaua stradala majora si anume cea pe care se desfagoara in prezent traficul de

tranzit prin municipiul Botosani,

care leagd zonele considerate in cadrul modelului.

Conform Planului de mobilitate urbana a municipiului Botosani, subcapitolul 2.4 Transport de

marfa:
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,»Iraficul greu nu tranziteaza zona centrald a orasului decat daca este vorba de aprovizionari
ocazionale sau alte curse speciale. Tn mod normal traficul greu se desfisoard pe arterele ce
alcatuiesc ultimul inel al localitatii, pe traseul strizilor Calea National, T. Vladimirescu, imparat
Traian, Pacea, M. Kogéalniceanu, I.C. Bratianu, Bulevardul M. Eminescu".

Transportul de marfa se desfidsoara pe strazi care tranziteaza zone rezidentiale, dar si zona
industriala. Multe din strazile pe care este permis traficul greu, in zonele rezidentiale au
dimensiuni reduse, cu doud benzi, facand dificila circulatia vehiculelor de mare tonaj Iimpreuna cu
ceilalti participanti la trafic. De asemena, traficul greu poluaza fonic zonele rezidentiale, crescand
disconfortul locuitorilor. Un efect suplimentar este reprezentat de scaderea sigurantei in zonele
rezidentiale, atat cele cu locuinte colective cat si cele cu locuinte individuale."”

In vederea estimirii cat mai corecte a cererii actuale si viitoare de transport au fost analizate,
pentru aria de influenta a proiectului, respectiv pentru localitatile ce vor fi deservite de acesta, o
serie de date statistice privind:

- evolutia populatiei;

- nivelul indicelui de motorizare;

- numarul mediu al salariatilor si numarul locurilor de munca.

Tn acest sens au fost consultate o serie de surse precum: Strategia de dezvoltare a Zonei
Metropolitane Botosani 2015 - 2020, Planul de mobilitate urband a municipiului Botosani,
Strategia de dezvoltare a Master Planul National de Transport al Romaniei, INS RPL 2002, INS
RPL

2011, INS Serii Tempo on line, https://www.drpciv.ro/, https://www.cciabt.ro/ etc.

» Solicitari cu privire la indicatori statistici specifici

LEGENDA

—_— Retea strazi trafic greu

Figura 3. Harta strazi pe care se desfagoara traficul greu
(PMUD Botosani - Figura 50/pag 102)

Pe de altd parte prestatorul a identificat cd in municipiul Botosani circulatia vehiculelor grele este
reglementata prin H.C.L. nr. 70 din 31 martie 2011, Regulament privind organizarea circulatiei
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rutiere in municipiul Botosani, activitatea de blocare, ridicare, transport, depozitare si eliberare a autovehiculelor
stationate neregulamentar pe domeniul public sau privat din municipiul Botosani si regimul parcarilor.
Pana in acest moment a fost primit un raspuns din partea Beneficiarului fata de solicitarea Prestatorului cu privire la

urmatoarele informatii corespunzatoare Recensamantului general de circulatie 2015:
a) Datele de trafic la nivel medie zilnica anuala (MZA) de pe drumul national 28B din

urmatoarele posturi de recensamant:

Nr. post Limite sector
recensamant
Nr. drum Pozitie km Pozitie km Pozitie km sfarsit
Tnceput
994 DN 28B 32+300 28+530 47+400
678 DN 28B 71+125 47+400 71+125

Nr. post Nr. drum Pozitie
ancheta O/D kilometrica
179/180 DN 29 km 16+000
173/174 DN 28B km 32+300
235/236 DN 29B km 3+800
231/232 DN 29 km 47+000
503/504 DN 29E PCTF Stanca
falalel DN 29D el

b) Anchetele O-D (TOTAL NEAGREGAT, cu numele localitatilor de origine, respectiv de
destinatie) efectuate in anul 2015 din urmatoarele 6 posturi de anchetda O/D:

c) Coeficientii de prognoza CNAIR - CESTRIN recomandati de CESTRIN pentru arealul de studiu.

Totusi, am constatat ca:

a) Datele de trafic la nivel medie zilnica anuald (MZA) de pe drumul national 28B se refera doar la totalul vehiculelor
ce utilizeaza respectivul sector de drum. Pentru scopul prezentului studiu sunt necesare valorile MZA 2015 pe
categorii de vehicule.

Limite sector MZA 2015 Total vehlcule
fizice / 24o0re
Nr. drum Pozitie km Pozitie km
Tnceput sféarsit
DN 28B 28+530 47+400 4210
DN 28B 47+400 71+081 5089

b) Nu au fost transmise date din anchetele O/D efectuate Tn anul 2015. Pentru scopul prezentului studiu aceste
informatii sunt indispensabile.

¢) Coeficientii de prognoza transmisi se refera doar la drumuri nationale europene si nu includ valorile pentru
autoturisme. Pentru scopul prezentului studiu, tinnd seama de metodologia propusa (model simplificat de transport la
nivelul municipiului Botosani) sunt necesari coeficientii de prognozd CNAIR - CESTRIN recomandati de CESTRIN

pentru arealul de studiu.
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De la predarea raportului de progres anterior, din februarie 2019, pana in acest moment, Proiectantul a desfasurat urmatoarele

activitati:
* Prelucrarea si analiza datelor de trafic:

0
0

Recensaminte CESTRIN 2015
Anchete O-D 2015
* Pregatirea programului de colectare date de trafic (recensaminte, anchete O-D si masurarea timpilor de parcurs) pentru

saptamana 08.04.2019 - 12.04.2019.
Programul recensamintelor si anchetelor de trafic:

6‘2* SEARCH

“ CORPORATION

z Interval orar
ancheta/recensama
nt
Al DN 29, km Vis-a-vs de DEDEEMAN, intre Acces MET-AAXA si |Ziua 2 08:00 -12:00
37+500 iesire din localitatea Hudum
R2 str. Savenilor  |Podet peste Luizoaia - str. Busuiocului Ziua 2 14:00 - 18:00
R5 str. Petru Rares |Intre str. Dimitrie Rallet/Bradului - str. Trandafirilor Ziua 2 14:00 - 18:00
A2 DN28B, Km Intre Aleea Lebada si Pensiunea Kathleen Ziua 3 08:00 -12:00
71+500
R1 str. 1.C. Bratianu|ntre str. Victoriei - str. August Treboniu Laurian Ziua 3 14:00 - 18:00
11 Intersectia Soseaua lasului - Calea Nationala - Bd. Mihai Eminescu Ziua 3 14:00 - 18:00
R4 str. Pacea Tntre str. Octav Onicescu - Aleea Elie Radu Ziva 4 08:00 - 12:00
R7 str. Pacea Tntre str. Sucevei - str. Manolesti Deal Ziua 4 08:00 - 12:00
R3 Calea Nationala |Statie Petrom - Intre Kaufland - Grupul Scolar Industrial | Ziua 4 14:00 - 18:00
Textil
R6 Calea Nationala [Intre str. Octav Onicescu - str. Cuza Vodi Ziua 4 14:00 - 18:00
Localizarea punctelor de recenzare si anchetare a traficuuui
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Masurarea timpilor de parcurs se va efectua in Ziua 1 si Ziua 5 (interval orar: 8:00 - 12:00 si 14:00 - 18:00) prin parcurgerea
repetata a traseelor descrise in figura urmatoare.

sismea

wchi

Hudum

Trasee pe care se vor efectua masurarea timpilor de parcurs

* Pregatirea si transmiterea adreselor in vederea obtinerii avizelor necesare desfasurarii anchetei origine-destinatie.
si are in pregatire:
* Elaborarea unei analize de trafic preliminare pentru studiul alternativelor de traseu.

2.3.1.3 Date privind morfologia , geologia si topografia terenului

Judetul Botosani, este situat in zona de nord - est a tarii, Invecinandu-se la sud cu judetul lasi, la vest cu judetul Suceava, la
nord, limita este marcata de granita dintre Roménia si Ucraina, iar la est de cea cu Republica Moldova. Partea de nord este
granitd convetionala, cu raioanele Novoselita, Herta si Hiliboca din regiunea Cernauti a statului Ucraina pana in dreptul
localitatii Oroftiana, dupa care, partea de nord-est si est, granita este naturala, formata de raul Prut, vecini fiind raioanele
Briceni, Glodeni si Rigscani din Republica Moldova. Judetul Botosani face parte din grupa judetelor cu insemnate suprafete
afectate de degradari pricinuite de 0 gama larga de procese geomorfologice din care unele cunosc o intensitate deosebit de
mare (spalarea in suprafata, ravenarea, torentialitatea, alunecarile de teren). Prezenta acestora este asigurata pe de o parte de
un potential morfodinamic extrem de propice al majoritatii terenurilor cu panta mai
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mare de 3%, iar pe de alta parte de existenta unor conditii climatice care favorizeaza producerea
si succesiunea in timp a lor (climat de deal caracterizat prin temperaturi excesive, precipitatii
putine dar cu ploi torentiale frecvente).

Orasul Botosani este situat in partea central-vestica a judetului , Tn zona de contact dintre
Campia Moldovei si Podisul Sucevei fiind incadrat, fiind amplasat pe structura de platforma
veche - Platforma Moldoveneasca, continuare a Platformei Podolice.

Zona orasului este formata din doua etaje structurale principale si anume:

* un etaj inferior, precambrian, constituit in general din roci cristaline, cutate;

* un etaj superior, postproterozoic, cu o grosime de peste 1000 m, care cuprinde sedimente
ordoviciene, siluriene, cretacice, eocene si neogene, necutate.

Intre relieful inalt din vest, cu caracter de coasta si cel de campie colinara din est, exista un
culoar depresionar in care este asezat municipiul Botosani.

Altitudinea medie a orasului este de 163 metri, nedepasind decat exceptional 200 metri, in
partea vestica. Caracteristic acestei regiuni este relieful de dealuri joase sau campii deluroase,
dezvoltate pe depozite monoclinale (usor inclinate spre sud - est), cu pante slabe, cu vai foarte
largi, cu interfluvii ca niste platouri si cu energie de relief redusa, in medie 30 - 40 metri.
Limitele de nord care sunt traversate de paraul Sitna cu afluentul paraul Luizoaia si limita de
vest care este traversata de paraul Dresleuca cu afluentul sau paraul Teascu, confera platoului
un aspect de interfluviu suspendat intre doud vai relativ adanci. Pantele morfologice dintre
platou si vai sunt relativ line spre nord si nord- est sau abrupte spre sud si sud - est, avand aspect
de pante deluviale. Panta morfologica generala a platoului este orientata de la nord - vest spre
sud - est, conforma cu panta retelei hidrografice. Din punct de vedere stratigrafic zona studiata
asa cum am mentionat mai sus se situeaza in Platforma Moldoveneasca, caracterizata in acest
sector prin aparitia la zi numai a unei parti din depozitele neogene de cuvertura
Miocene-sarmatiene). Fundamentul precambrian si cuvertura paleozoic inferioara, mezozoica
si partea inferioara a neogenului sunt cunoscute numai prin foraje. Aceasta regiune se mai
caracterizeaza printr-o apreciabila ingrosare a depozitelor neogene de cuvertura, mai accentuata
spre marginea de S si SW.

Fundamentul precambrian este constituit din sisturi cristaline, indeosebi gnaise cu intruziuni
granitice de varsta precambiana.

Cuvertura sedimentara incepe, ca in toata Platforma Moldoveneasca, cu Paleozoic inferior
orizontal care se dispune discordant pe suprafata peneplenizata a Precambrianului. Paleozoicul
este reprezentat de depozite ordoviciene si siluriene. Ordovicianul este alcatuit in principal din
alternante de gresii siltitice compacte sau sistoase si argilite dure, sistoase sau in placi. Intreaga
serie este de culoare cenusie-negricioasa, cu rare intercalatii roscate sau brune si strabatuta de
diaclaze fine de pirita. Silurianul este alcatuit dintr-o serie predominant calcaroasa, in care
alterneaza calcare fine, uneori cu caracter organogen, marne sistoase, sisturi argiloase si mai
putin gresii calcaroase, toate de culoare cenusiu inchis. Toate tipurile de roci siluriene sunt
strabatute de frecvente diaclaze de calcit. La partea superioara a seriei se gaseste o intercalatie
de 0.15 m de tufit verzui.

Depozitele mezozoice sunt de varsta Cretacic superior (Cenomanian). Acestea sunt
reprezentate de gresii glauconitice si calcare marnoase cu mici noduli de fosfati, peste care se
intalnesc calcare cu aspect de creta uneori cu concretiuni de silex.

Depozitele neozoice cuprind roci de varsta Paleogen (Eocen) si Neogen. Paleogenul este
reprezentat de gresii calcaroase dure, cenusiu-verzui, slab glauconitice si marne compacte
verzui, cu grosimi variind intre 15-30 m. Neogenul este reprezentat de roci de varsta: Tortonian
superior,
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Sarmatian (Buglovian, Volhinian, Bessarabian, Kersonian) si Meotian. Tortonianul este alcatuit din
marne cenusiu-verzui cu intercalatii de marnocalcare compacte, avand in partea inferioara si superioara
intercalatii de gresii calcaroase, gips. Buglovianul este reprezentat de calcare marnoase recifale,
albicioase, marne compacte in alternanta cu marne sistoase cenusii. Volhinianul se individualizeaza ca
un pachet de aproximativ 100 m de marne cenusii in alternanta cu marne nisipoase si nisipuri.
Depozitele Bessarabianului sunt cele mai vechi depozite care afloreaza in regiune si care au cea mai
larga raspandire. Acestea sunt alcatuite din: marne argiloase cenusiu- albastrui uneori intercalate cu
nisip fin sau calcare, un complex cu fauna de apa dulce alcatuit din marne argiloase cenusii cu
intercalatii de argile nisipoase si nisipuri cenusii sau galbui, si un complex grezo-oolitic alcatuit din
argile si nisipuri in care se intercaleaza doua pachete de gresii si oolite. Meotianul este reprezentat de
argile marnoase si nisipuri cu intercalatii de gresii tufitice.

Depozitele cuaternare sunt reprezentate de depozite pleistocene si holocene. Depozitele pleistocene de
terasa sunt larg dezvoltate pe cursul vaii Bahlui, fiind alcatuite din pietrisuri, urmate de nisipuri grosiere
si nisipuri argiloase. O patura de depozite loessoide groasa de 6-16 m acopera tot intervalul pleistocen.
Holocenul este intalnit pe cursul raurilor. Albiile majore ale raurilor sunt alcatuite din aluviuni ce pot
atinge 10 m grosime si care stau pe argilele sarmatiene  impermeabile.
Aluviunile sunt formate din pietrisuri marunte si nisipuri grosiere cu dispozitie lenticulara, urmate de
nisipuri medii si fine, apoi de argile nisipoase.

Din punct de vedere tectonic , Platforma Moldoveneasca a evoluat ca o regiune consolidata inca
din Proterozoic reprezentand o parte a ariei cratonice foarte intinse numite Platforma Europei
Orientale si are un aranjament tectonic ruptural specific unitatilor de platforma. Miscarile la care a fost
supusa au fost doar miscari de basculare dar care nu sunt straine de fazele paroximale din zonele
invecinate ce evoluau ca arii labile. Acestea au determinat inaintari si retrageri ale apei marii, care in
procesul de sedimentare se reflecta in existenta mai multor cicluri de sedimentare.

Zonele marginale, mai ales marginea vestica a platformei, au fost influentate intr-o mare masura de
orogenezele alpine. Acestea au determinat o coborare accentuata a marginii platformei Moldovenesti si
afundarea ei sub orogenul Carpatic. Coborarea se face in trepte in lungul unor falii care afecteaza atat
soclul cat si cuvertura.

Faliile in lungul carora platforma este subsariata au o orientare NNV/SSE, sensibil paralele cu
structurile Carpatilor Orientali, desi unele din ele sunt mai vechi. Monoclinul de platforma este
orientat NNV - SSE si este reprezentat litologic printr-o alternanta de marno-argile cu intercalatii de
nisipuri fine, cuartoase si feruginoase. Aceste depozite s-au transformat prin pedo-diageneza in luturi cu
caracter loessoid. Unele sunt orientate conform inclinarii generale a stratelor, altele intersecteaza stratele
sub diferite unghiuri. A treia categorie are profil longitudinal, orientat in sens invers fata de monoclinul
structural.

Din punct de vedere geomorfologic, perimetrul studiat se afla in zona de contact dintre regiunea
dealurilor inalte de pe stanga vaii Siretului (V) si ce a dealurilor joase a campiei Moldovei ce se
intinde catre Est. Dealurile din partea de V a orasului fac parte din podisul Sucevei - sectorul vaii
Bucecea-Vorona.

Podisul Sucevei este strabatut de valea Siretului care separa la E o culme paralela cu aceasta vale.
La vest, apele tributare Siretului si orientate NV-SE (Suceava, Moldova) fragmenteaza regiunea in
culmi cu aceiasi orientare si a caror inaltimi cuprinse intre 500-300 m scad treptat spre SE; vaile au
altitudini de peste 250 m. In partea de S-V si N-E altitudinile minime sunt de 150 m.

Depresiunea Jijiei, prezinta aceleasi caracteristici morfologice ca si podisul Sucevei, cu
deosebirea ca inaltimile interfluviilor sunt cuprinse intre 200-100 m iar vaile au sub 100 m
altitudine.

Toate caracterele morfologice ale acestor doua unitati reflecta structura monoclinala a
regiunilor si deosebirile litologice: depresiunea Jijiei este instalata pe zona depozitelor
sarmatiene argiloase, iar podisul Sucevei pe zona depozitelor greso-nisipoase. Eroziunea
diferentiata a pus in evidenta cele doua unitati morfologice.
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In zona studiatd solurile intalnite sunt in principal formate din:

* CNn: soluri argiloiluviale cenusii;,
* CNI: soluri cenusii inchise si cernoziuomuri aluviale;

2.3.1.4 Hidrogeologia zonei

Teritoriul judetului Botosani este delimitat de la E si V de doua colectoare principale, Siretul si
Prutul, intre acestea fiind drenat de afluentii de stanga ai Siretului si de afluentii de dreapta ai
Prutului.

Desi Prutul isi culege izvoarele din Carpati, circa 80 % din suprafata bazinului sau se desfasoara in
zona de silvostepa si stepa a Podisului Podolo-Moldav. In regimul lui se intalnesc astfel fazele
tipice ale raurilor din regiunile deluroase din provincia climatica est-eruropeana.

Jijia (S=5722 km2, L=282.6 km) este afluentul Prutului cu dimensiunile morfometrice cele mai
mari, insa debitele sale medii sunt reduse (Q=5.8 m3/s) din cauza scurgerii zonale sarace (in
general sub 1.0 I/s/km2).

Miletinul (S=663 km2, L=87 km) este afluent de stanga al Jijiei.

In partea sa superioara, cursul Miletinului aduna o serie de afluenti din dreapta, dinspre Dealul
Mare al Harlaului, printre care si paraul Scanteia (5=60 km2, L=16 km), care poarta si numele de
Nacu sau Mitoc. De aici, Miletinul devine un curs subsecvent de podis, cu cueste in dreapta sa si
primeste afluenti mai ales din stanga, printre care si paraul Valea Rea (S=26 km2, L=10 km).

Orasul Botosani este incadrat de doua rauri principale: Sitna (principalul afluent al Jijiei) si
Dresleuca (afluent al Sitnei). In apropierea orasului mai sunt cateva acumulari mai mari de apa
(sub forma de lacuri) si mai multe acumulari sub forma de iazuri.

Lacurile sunt urmatoarele :

* Catamarasti

* Curtesti

* Dracsani

* Stauceni

Apele subterane libere sunt reprezentate de stratele acvifere lipsite de presiune la care se remarca
o zond de alimentare si unele de descarcare. Nivelul hidrostatic este situate intre 0,50-1,50 m in
zonele joase, cu exces de umiditate si pana la 4 m in zonele de racord. In zonele colinare, nivelul
apei subterane variazd intre 2m si 15 m. Versantii limitrofi localitatii prezintd fenomene de
alunecari active sau potentiale.

Apele suprafreatice au caracter lenticular si sunt cantonate in toate categoriile de sedimente. Ele
au debite mici (sub 0,1/s) si sunt influentate puternic de variatiile sezoniere ale climei.

2.3.1.5 Conditii climatologice

Din punct de vedere al sectoarelor de clima zonala, zona studiata apartine sectorului 6- tip climatic
cu influente ale climei subbaltice, cu etaj topoclimatic colinar. Aceste clasificari se justifica datorita
pozitionarii in partea de nord - est a tarii, supusa influentelor climatice continentale ale Europei de
est si mai putin a celor ale Europei centrale ori de sud-vest si sud, desi majoritatea precipitatiilor
sunt provocate de masele de aer care se deplaseaza dinspre vestul si nord vestul Europei. Clima
municipiului Botosani se caracterizeaza printr-un regim al temperaturii aerului si al precipitatiilor
cu valori caracteristice climatului continental excesiv, datorat vecinatatii cu marea campie Euro -
Asiatica.

Din punct de vedere al precipitatiilor atmosferice, zona studiata se caracterizeaza prin valori medii
multianuale de 1200 mm, cu valori minime absolute intre 400-500 mm si maxime de peste 900
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mm. Numarul mediu al zilelor cu cerul acoperit dimineata (nebulozitatea medie anuala) este intre
6-7/10 (6-7 zile din 10), durata medie de stralucire a soarelui fiind de la 1750 pana la 2000 de ore
intr-un an. Precipitatiile moderate (548,5 1/mp media anuald, maxima in luna iunie 88,7 1/mp si
minima in luna februarie, cu 22,6 1/mp), ceva mai abundente in zona padurilor si apelor.
Cantitatea maxima de precipitatii cazutd in 24 de ore de 148,4 I/mp a fost inregistrata in luna
august 1983. Numarul anual de zile cu precipitatii lichide este de 110,9 iar numarul anual de zile
cu precipitatii solide a fost de 27,5.
Temperatura medie anuald, rezultatd din analiza datelor meteorologice, efectuate in perioada
1896 - 2018, este la Botosani de 8,6° C, cu un grad mai scazutd decét la Iasi in sudul Campiei
Moldovei (9,6°C) si cu peste doua grade mai scazuta decat la Bucuresti - Filaret (10,9°C).
Pe fondul unei dinamici atmosferice cu un grad mare de variabilitate Tn timp, in anii cei mai reci
temperatura medie a aerului la Botosani a coborat pana la aproape 6°C (6,8°C, in anul 1940), iar
in cei mai céldurosi ani a urcat pana la 12 °C.
In ceea ce priveste temperatura medie anuald, aceasta prezintd o traiectorie normala descriind o
curba ascendentd 1n prima parte a anului, cu un maxim in luna iulie (20,1° C), dupa care curba de
variatie devine descendentd coborand pana la un minim din luna ianuarie (- 3,7° C). Linia de
evolutie a temperaturilor medii lunare este dispusa aproape simetric de o parte si de alta a unei
axe imaginare ce ar traversa prin mijloc luna iulie, in asa fel incat regimul temperaturii din ianuarie
- iulie reprezinta opusul celei din perioada iulie - ianuarie.

) & RS A S X ol o A

Mean monthly temperature
July 1961 - 1990
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Din toate acestea se desprinde ideea ca luna ianuarie este cea mai rece, iar luna iulie, datoritd
temperaturii ridicate (de peste 20°C), este cea mai caldd. In ianuarie media termica in aer la
Botosani a coborat pana la -12,2°C 1n anii 1963 si 1942, dar a urcat pana la 2,4°C 1n anii 1983 si
1994 (amplitudinile termice medii ale acestei luni urcand la 9,8°C). Si in iulie, mediile termice din
aer sunt fluctuante, ajungand la 22,8°C in anii 1959 si 1946, dar au coborat la 17,7°C in 1945
(rezultdind amplitudini medii lunare de 5,1°C). Miscarea dinamicd a maselor de aer face ca
temperaturile minime §i maxime medii si& nu se inregistreze totdeauna in lunile iulie si
ianuarieTemperatura medie a lunii ianuarie este intre -30C si 00C. Temperatura medie a lunii iulie
este intre 230 in zona Botosani. Temperatura aerului (valori medii multianuale) este intre 80C si
90C. Din punct de vedere al frecventei medie a zilelor tropicale, se situeaza in aria regiunilor
intermediare (intre 10-30 zile). Frecventa medie a zilelor de iarna, in care temperatura maxima de
sub 00C este de 50-100 zile.

Vanturile mai frecvente sunt cele din nord-vest si sud-est, cu un calm atmosferic medie
multianuala de 28,2% si cu o vitezd maxima mai mare de 40 m/s.

In conformitate cu CR 1-1-1-4/2012 "Evaluarea actiunii vantului asupra constructiilor", valoarea de
referinta a presiunii dinamice a vantului este gb = 0.7 KPa (IMR = 50 ani).

Tn conformitate cu STAS 6054-77: ,Teren de fundare. Adancimi maxime de inghet. Zonarea
teritoriului Romaniei", zona studiata are adancimi de inghet cuprinse intre 100-110 cm. Prima zi
de inghet apare dupa 21 Octombrie, iar ultima zi de inghet se inregistreaza intre 11 Aprilie Si 1
Mai. Numarul de zile fara inghet este cuprins intre 180-200 zile intr-un an. Numarul zilelor cu solul
acoperit de zapada este de peste 30-50 de zile. Grosimea medie anuald a stratului de zdpada pe
sol este de peste 60 cm.

In conformitate cu STAS 1709/1-90: Adancimea de inghet in complexul rutier”, zona studiata, are
un tip climatic I cu indicele de umiditate Thornthwaite Im =-20°...0°C x zile.

Indicele maxim de inghet pentru o perioada de treizeci de ani este Imax30 = 725°C x zile, pentru
drumurile cu sisteme rutiere rigide, indiferent de clasa de trafic.
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Indicele de inghet din cele mai aspre trei ierni dintr-o perioada de treizeci de ani este
Imed3/30 =7000C x zile, pentru drumurile cu sisteme rutiere nerigide, pentru clasele de trafic

foarte greu si greu.

In conformitate cu CR 1-1-3/2012: "Cod de proiectare. Evaluarea actiunii zapezii asupra
constructiilor", valoarea caracteristica a incarcarii din zapada pe sol este sk = 2.5 KN/m2.

2.3.1.6 Seismicitatea zonei

Conform reglementarii tehnice "Cod de proiectare seismicd - Partea 1 - Prevederi de proiectare
pentru cladiri" indicativ P 100-1/2013, zonarea valorii de varf a acceleratiei terenului pentru
proiectare, in zona studiatd, pentru evenimente seismice avand intervalul mediu de recurenta IMR
= 225 ani, cu probabilitate de depasire in 50 ani, are o valoare ag = 0.20g.

o
A

Perioada de control (colt) Tc a spectrului de raspuns reprezintd granita dintre zona de valori maxime
in spectrul de acceleratii absolute si zona de valori maxime Tn spectrul de viteze relative.
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Incadrarea in zonele de risc natural, la nivel de macrozonare, a ariei studiate se face in
conformitate cu Monitorul Oficial al Romaniei: Legea nr. 575/noiembrie 2001: Lege privind
aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national - Sectiunea a V-a: zone de risc natural.
Riscul este o estimare matematica a probabilitatii producerii de pierderi umane §i materiale pe o
perioada de referinta viitoare si intr-o zond data pentru un anumit tip de dezastru. Factorii de risc
avuti in vedere sunt: cutremurele de pamant, inundatiile si alunecarile de teren.

* cutremurele de pamant: zona de intensitate seismica pe scara MSK este 6

* inundatii: aria studiata se incadreaza in zone cu cantitati de precipitatii intre 150-200 mm

in 24 de ore cu arii afectate de inundatii datorate revarsarii unui curs de apa si a

scurgerilor pe torenti.

« alunecari de teren: zona studiata traverseaza zone cu potential de producere a alunecarilor

ridicat, cu probabilitate mare asa cum se observa si in harta de mai jos .

POTENTIALULUI DEPRODUCERE A
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2.3.1.7 Vegetatia si fauna

Vegetatia zonei este reprezentatd de specii ierboase de stepd si silvostepa, intreruptd de rare si
izolate petice de paduri de stejar in amestec cu tei si ulm.

Fauna se coreleazd cu vegetatia care reprezintd baza ecosistemelor existente Mamifere:
popandaul, catelul pamantului, soarecele de stepa, sobolanul de camp, iepurele de camp si
mustelide (dihorul si nevastuica), vulpi; Pasari: graurul, pitpalacul, ciocarlia de camp,
dumbraveanca, uliul porumbar s.a. Pestii: clean (in paraul Sitna si afluentii sii), lin, biban, iar in
iazuri existd mreana, crapul, carasul, rosioara s.a.

2.3.2 Descrierea alternativelor propuse

Raportul de fata reprezinta livrabilul asociat etapei de Studiu a Alternativelor de Traseu (SAT),
respectiv Etapa 1 - Analiza unei game largi de optiuni si Etapa 2 - Analiza optiunilor selectate.

SAT-Etapa I+l "SOSEAUA DE CENTURA A MUNICIPIULUI BOTOSANI PRIN CURTESTI"  Pagina 24



WER—— e‘i:‘ SEARCH
}nnn ¥/ CORPORATION
Au fost identificate si definite 2 variante principale de traseu si 4 variante alternative (sub-
variante) , respectiv :

« varianta 1 reprezentata grafic cu culoare neagra cu sub-varianta la reprezentata grafic cu

culoare magenta

* varianta 2 reprezentata grafic cu culoare rosie impreuna cu sub-variantele 2a reprezentata

grafic cu culoare verde , 2b reprezentata grafic cu culoare albastra , 2c reprezentata grafic

cu culoare maro, care sa satisfaca obiectivele generale si specifice ale proiectului, dupa

cum urmeaza:

2.3.2.1 Varianta 1 - Neagra

* Caracteristici :
0 lungime 3518 m;
o declivitati maxime intre 4 % si 6,2%.

In cadrul acestei variante , soseaua de centura se desprinde din DN29 din sensul giratoriu de la
Dedeman, traverseaza valea Caramidariei prin intemediul unui viaduct de cca 100m lungime |,
dupa care urmareste curbele de nivel ale versantului de pe partea dreapta a vaii Dresleuca. De la
km 1+710 la km 1+890 traseul drumului traverseaza valea Dresleuca prin intermediul unui pod cu
lungimea de cca 180m ajungand pe malul stang al vaii in dreptul depozitului Biaral, in continuare
pana la intersectia cu DJ207N, urmand traseul strazii existente in zona pe o lungime de cca.
150m. Pe aceasta portiune de traseu se va adopta profil de strada. Intersectia dintre soseaua de
centura si DJ 207N se va face la nivel , solutia propusa fiind prin intermediul unui sens giratoriu
pentru realizarea caruia vor fi necesare exproprieri de terenuri private.
Incepand de la km 2+100 si pana la km 3+518 (intersectie cu DN28B) drumul urmeaza versantul
stanga al vaii Dresleuca , un versant accidentat , cu potential foarte mare de alunecare , motiv
pentru care s-au propus o serie de lucrari de consolidare a taluzelor pe o lungime de cca 650m .
Intre km 2+705 si km 2+865 drumul traverseaza o vale prin intermediul unui viaduct cu lungimea
de cca 160m . Intre km 2+900 si km 3+450 , datorita declivitatii de 6,2% ce se desfasoara pe
lungimea de 550m , va fi necesara introducerea benzii a Ill-a pe aceasta lungime de traseu .
Racordarea la DN28B se va face in sensul giratoriu existent pe acest drum la intersectia cu Bdul
Mihai Eminescu.
Aceasta varianta prezinta avantajul de a fi cel mai scurt traseu luat in considerare pentru
realizarea legaturii intre DN29 si DN28B , respectiv 3.518m .
Dezavantajele sunt:

* necesitatea unor exproprieri intre km 1+600 si km 1+650 si intre km 2+100 si km 2+200

precum si pentru sensul giratoriu propus la intersectia cu DJ 207N;

* necesitatea unor lucrari de consolidare a versantilor pe o lungime de cca 650m , datorita

inscrierii traseului drumului pe terenuri cu declivitati mari, precum si a prezentei unor zone

cu potential mare de alunecare;

* necesitatea traversarii vaii Dresleuca printr-un viaduct cu lungime mare (cca. 180m);

* sosecaua de centura va traversa zone locuite la limita dintre UAT Curtesti si Municipiul

Botosani pe o lungime de cca 650m intre km 1+550 si 2+200 , pe viitor fiind de asteptat

ca zonele cu suprafete locuite sa se mareasca asa cum reiese din planurile urbanistice

zonale puse la dispozitie de catre beneficiar;

* necesitatea introducerii benzii a III-a pe o lungime de cca 550m , datorita declivitatii de

cca 6,2%.

Scurta analiza a variantei de traseu 1:
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Denumire criteriu de analiza Evaluare
Poduri si viaducte 440 m
Bandaa Ill-a 550 m
Terasamente debleu 800 m
Terasamente rambleu 1960 m
Consolidari versanti/taluze 650 m
Zone mlastinoase 1500 m
Zone cu potential de alunecare 1300 m
Zone impadurite 0om
Limitari ampriza din cauza constructiilor existente 300 m
Procent de dificultate din punct de vedere geotehnic 100%

2.3.2.2 Varianta la - Magenta

Reprezinta o varianta alternativa de continuare a variantei 1 , dupa intersectarea DJ 207 N.
Carcteristicile acestei alternative :

* lungime de la punctul de desprindere din varianta 1 neagra pana in sensul giratoriu de la

intersectia cu strada Castanilor este de 2623 m, lungimea totala fiind de 4633m ;

* declivitati maxime 4,11 % si 5.77%, fara a fi necesara banda a III-a.
Incepand de la km 0+000 (echivalent km 2+010 varianta 1) si pana la km 2+623 , varianta la
urmeaza versantul stanga al vaii Dresleuca. Intre km 0+745 si km 0+965 traseul drumului
traverseaza o vale prin intermediul unui viaduct cu dechiderea de 220m. Racordarea la DN28B se
va face in zonna ANL in sensul giratoriu existent pe acest drum la intersectia cu str. Castanilor.
Aceasta varianta prezinta avantajul de a fi al doilea cel mai scurt traseu dupa varianta neagra , cu
o0 lungime totala de 4633m , luata in considerare pentru realizarea legaturii intre DN29 si DN28B.
Dezavantajele sunt similare cu cele prezentate mai sus la varianta neagra . In plus implica
realizarea unui viaduct suplimentar de cca 220 m intre km 0+745 si km 0+965 si lucrari de
consolidare a taluzelor/versantilor pe o lungime de 1280m. Singurule avantaje fata de varianta
neagra constau in faptul ca intrarea pe soseaua de centura se va realiza cu cca 800 m inainte de
aceasta , ceea ce va implica un trafic mai redus in zona intravilana a municipiului Botosani precum
si faptul ca pentru aceasta varianta nu este necesara realizarea benzii a 1l1-a.
Scurta analiza a variantei de traseu 1a:

Denumire criteriu de analiza Evaluare
Poduri si viaducte 500 m
Banda a Ill-a Om
Terasamente debleu 750 m
Terasamente rambleu 3060 m
Consolidari versanti/taluze 1280 m
Zone mlastinoase 1800 m
Zone cu potential de alunecare 1300 m
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Zone impadurite om
Limitari ampriza de constructii existente 300 m
Procent de dificultate din punct de vedere geotehnic 84,9%

2.3.2.3 Varianta 2 - Rosie

e Caracteristici :
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0 lungime din punctul de desprindere din DN 29 pana la varianta comuna 2868 m

0 lungime totala intre DN 29 si DN 28B cca 8885 m;

0 declivitati maxime 6.21%-6,99%, fiind necesara banda a Ill-a intre km 0+225 si

km 0+825.

In cadrul acestei variante , soseaua de centura se desprinde din DN29, din sensul giratoriu de la
Dedeman, traverseaza valea Caramidariei prin intemediul unui viaduct de cca 100m lungime,
angajandu-se intr-un urcus accentuat prin terenurile agricole existente in zona pana la km 0+850.

Incepand de la km 0+850 traseul drumului se suprapune unui drum agricol pana la km 1+225,
traversand prin intermediul unui pasaj, o valcea intre km 1+100 si km 1+180. In continuare pana
la intersectia cu DC60A km 2+290, traseul variantei urmeaza limita parcelelor agricole existente in
zona, dupa aceasta intersectie prin intermediul unei curbe la stanga varianta rosie suprapunandu-
se peste traseul celorlalte variante 2a , 2b si 2c.Lungimea totala a variantei rosii este de 8885m,
din care ultimii 6017m sunt comuni cu celelalte variante (2a, 2b si 2c).
Intre km 04225 si km 0+825 , datorita declivitatii de 6,99% este necesara realizarea benzii a Ill-

a pe o lungime de 425m.

Scurta analiza a variantei de traseu 2:

Denumire criteriu de analiza Evaluare
Poduri si viaducte 180 m
Banda a Ill-a 425m
Terasamente debleu 1700 m
Terasamente rambleu 7000 m
Consolidari versanti/taluze Om
Zone mlastinoase 250 m
Zone cu potential de alunecare 500 m
Zone impadurite 100 m
Limitari ampriza de constructii existente Om
Procent de dificultate din punct de vedere geotehnic 10,5%

2.3.2.4 Varianta 2a - Verde

Reprezinta o varianta alternativa de desprindere din DN29 pentru varianta 2 , varianta rosie .

Carcteristicile acestei alternative :

* lungime din punctul de desprindere din DN 29 pana la varianta comuna 2661 m;

* lungime totala intre DN 29 si DN 28B cca 8678 m;
* declivitati maxime 4.35% - 6.21%.
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In acest caz soseaua de centura se desprinde din DN29 , din intersectia acestuia cu DC60A,
traverseaza valea Neagra prin intemediul unui viaduct de cca 400m lungime intre km 0+120 si km
0+520 , urmand in continuare directia sud-vest in lungul dealului Birului. Intre km 0+525 si km
0+850 pe o lungime de cca 325m sunt necesare lucrari de consolidare a taluzelor/versantilor .

In dreptul km 1+930, intersecteaza drumul comunal DC60A, dupa care la km 2+661 se intalneste
cu variantele de traseu 2 , 2b si 2c , peste care se suprapune pana la sfarsit , la km 8+678.

Avantajul aceastei variante il reprezinta ocolirea satului Hudum si implicit eliminarea componentei
de trafic de tranzit din interiorul acestui sat care va fi preluata de varianta de ocolire.

Dezavantajul consta in configuratia dificila a intersectiei de desprindere din DN29 care va necesita
aprobarea CNAIR cu lucrari ample de amenajarea a acestei intersectii , precum si viaductul de cca
400m lungime de la inceputul traseului .

Scurta analiza a variantei de traseu 2a:

Denumire criteriu de analiza Evaluare
Poduri si viaducte 400 m
Banda a lll-a om
Terasamente debleu 1350 m
Terasamente rambleu 7600 m
Consolidari versanti/taluze 325m
Zone mlastinoase Om
Zone cu potential de alunecare 550 m
Zone impadurite Om
Limitari ampriza de constructii existente 50 m
Procent de dificultate din punct de vedere geotehnic 15,3%

2.3.2.5 Varianta 2b - Albastra

» Caracteristici :

0 lungime din punctul de desprindere din DN 29 pana la varianta comuna 3215 m

0 lungime totala intre DN 29 si DN 28B cca 9232 m;

0 declivitati maxime 6,05 % - 6.21%, nefiind necesara banda a Ill-a.
In cadrul acestei variante , soseaua de centura se desprinde din DN29, tot din sensul giratoriu de
la Dedeman la fel ca varianta 2 si 2a , traverseaza valea Caramidariei prin intemediul unui viaduct
de cca 100m lungime , urmand in continuare directia sud-vest la limitele proprietatilor de pe
partea dreapta a drumului.
Intre km 0+800 si km 1+100 traseul drumului traverseaza o zona de padure , apropiindu-se la
km 1+900 de zona locuita a satului Curtesti pana la intersectia cu DC60A de la km 2+740 , dupa
care varianta albastra se suprapune peste traseul variantelor 2, 2a si 2c , avand o lungime totala
de 9232m.
Avantajul acestei variantei fata de varianta 2 (varianta rosie) il reprezinta faptul ca prin lungirea
acesteia , nu mai este necesara introducerea benzii a Ill-a. Principalele dezavantaje le reprezinta
traversarea unei zone impadurite pe caa. 300m, precum si apropierea de zona locuita a localitatii
Curtesti intre km 1+800 si km 2+000

Scurta analiza a variantei de traseu 2b:
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Denumire criteriu de analiza Evaluare
Poduri si viaducte 100 m
Bandaa Ill-a Om
Terasamente debleu 1550 m
Terasamente rambleu 7350 m
Consolidari versanti/taluze om
Zone mlastinoase 250 m
Zone cu potential de alunecare 500 m
Zone impadurite 300 m
Limitari ampriza de constructii existente 100 m
Procent de dificultate din punct de vedere geotehnic 10,3%

2.3.2.6 Varianta 2¢c - Maro

* Caracteristici :

0 lungime din punctul de desprindere din DN 29 pana la varianta comuna 3949 m

0 lungime totala intre DN 29 si DN 28B cca 9966 m;

o declivitati maxime 6,21 %, pe zona foarte scurta , nefiind necesara banda a I1l-a.
In cadrul acestei variante , soseaua de centura se desprinde din DN29, dupa localitatea
Manastirea Doamnei , mergand in lungul dealului Corhana Agafton , paralel cu drumul comunal
DCG60A . Intre km 0+910 si km 1+150 traverseaza prin intermediul unui pasaj cu lungimea de cca
240m un drum local precum si drumul care duce la cimitirul localitatii Manastirea Doamnei , dupa
care prin intermediul unor curbe succesive stanga/dreapta ocoleste Valea Dumbravitei unindu-se
cu variantele 2,2a,2b la km 3+949.
Practic de la km 3+949 pana la km 4+800 variantele reunite 2,2a,2b,2c merg paralel cu traseul
drumului DC60A traversand terenuri agricole in lungul dealului Dumbravitei.
De la km 4+800 si pana la km 6+350 drumul traverseaza terenuri agricole in lungul dealului
Hilboaca, apropiindu-se de de DJ 207N printr-o curba la stanga. Dupa intersectia cu DJ207N de
la km 6+355 pana la intersectia cu DJ 208C de la km 9+000, traseul variantei de ocolire se
suprapune pe traseul unor drumuri din incinta fermei pomicole Curtesti . Intre km 7+175 - km
7+500 traseul variantei descrie o curba la dreapta, pentru amenajarea careia este necesara
defrisarea a cca. 8000 mp dintr-o ferma pomicola abandonata.
Incepand de la km 9+000 variantele 2,2a,2b si 2c se racordeaza la DJ 208C, in continuare
urmand traseul acestui drum pana la intersectia cu DN 28B din dreptul popasului Lebada.
Racordarea la DN28B se realizeaza in sensul giratoriu existent pe acest drum la intersectia cu
DJ208C in dreptul popasului Lebada.
Avantajele acestei variante comune de traseu:

« traseul drumului nu traverseaza zone rezidentiale;

« declivitatile sunt mai reduse decat in cazul variantei 1, 1a;

* nu traverseaza zone cu potential de alunecare, nefiind necesare lucrari de consolidare

taluze/versanti ;

* nu sunt necesare pasaje/viaducte cu lungimi mari.
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Dezavantajele sunt:

* lungime semnificativ mai mare a traseului decat in cazul variantei 1,1a;

e traversarea unor terenuri cu plantatii pomicole, insa fara valoare economica, respectiva

ferma fiind abandonata.

Scurta analiza a variantei de traseu 2c:

Denumire criteriu de analiza Evaluare
Poduri si viaducte 240 m
Bandaa lll-a Om
Terasamente debleu 1550 m
Terasamente rambleu 8050 m
Zone mlastinoase Om
Zone cu potential de alunecare Om
Zone impadurite Om
Limitari ampriza de constructii existente Om
Procent de dificultate din punct de vedere geotehnic 2,4 %

Procentul de dificultate al traseului din punct de vedere geotehnic, in toate variantele analizate, s-
a calculat ca raport intre suma lungimilor (podurilor si viaductelor , zone mlastionoase, zone cu
potential de instabilitate, zone constructii existente) impartita la lungimea totala a traseului.
Rezultatul s-a inmultit cu 100 pentru a se exprima in procente.

Cele sase alternative de traseu identificate vor face obiectul unei analize multicriteriale restranse
descrisa mai jos .

2.3.3 Metodologia propusa pentru realizarea analizei multicriteriale

Analiza multicriteriala (AMC) este o familie de algoritmi folosita pentru a selecta alternative in
conformitate cu un set de criterii diferite si ,,ponderea" lor relativa. In contrast cu Analiza Cost-
Beneficiu (ACB), care se axeaza pe un criteriu unic (maximizarea bunastirii sociale), analiza
multicriteriald este un instrument pentru a se ocupa cu un set de obiective diferite care nu pot fi
agregate prin preturi umbra si valoarea bunastarii, la fel ca in ACB standard]1.
Existd mai multe moduri de a pregéti un exercitiu de AMC. Abordarea aplicata in cadrul alegerii
unei liste scurte de alternative pentru Soseaua de centura a municipiului Botosani va respecta
urmatoarele principii:
* obiectivele vor fi exprimate in variabile masurabile. Ele nu vor fi redundante dar pot fi
alternative (realizarea unei parti mai mari dintr-un obiectiv ar putea exclude Tndeplinirea
altuia);
* odatd ce a fost determinat ,,vectorul obiectivelor", va fi gasitd o tehnica pentru agregarea
informatiei si pentru a face o alegere; obiectivelor le va fi atribuitd o pondere care reflecta
importanta relativa;
* definirea criteriilor de evaluare; aceste criterii se vor referi la prioritatile urmarite de catre
partile implicate sau se pot referi la aspecte particulare ale evaluarii;
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* analiza impactului: aceasta activitate implica descrierea, pentru fiecare dintre criteriile
alese, a efectelor pe care respectivul criteriu le produce. Rezultatele pot fi cantitative si
calitative;

* previzionarea efectelor interventiei in ceea ce priveste criteriile selectate; pornind de la
rezultatele din stadiul anterior (atdt cantitative cit si calitative) un scor sau o valoare
normalizatd va fi atribuita (acesta este echivalentul ,,banilor" din ACB);

* identificarea tipologiei subiectilor implicati in interventie si determinarea functiilor
preferentiale (ponderilor) respective acordate diferitelor criterii;

* agregarea scorurilor acordate fiecarui criteriu (prin ansumare sau aplicarea unei formule
neliniard) pentru a da o evaluare numerica interventiei; rezultatul va fi apoi comparat cu
cel obtinut pentru interventii similare.

Metodologia generala a Analizei Multicriteriale este descrisa in ,,Guide to Cost-benefit Analysis of

Investment Projects - Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020" si sta la baza

aplicarii acestui tip de analiza in vederea selectionarii optiunilor/alternativelor in vederea realizarii

diferitelor documentatii tehnico-economice (elaborare sau revizii studii de prefezabilitate, studii de
fezabilitate, etc.).

Urmatoarele obiective principale au fost considerate la evaluarea alternativelor de traseu pentru

Soseaua de centura a municipiului Botosani:

» Maximizarea/Optimizarea functionalitatilor, parametrilor tehnici si de calitate

* Minimizarea impactului financiar asupra costului de constructie si de operare precum si a
duratei de implementare

» Maximizarea impactului socio-economic

* Minimizarea impactului asupra mediului

» Minimizarea/Gestionarea riscurilor specifice

*» Respectarea conditiilor particulare privind eligibilitatea optiunii selectate

» Aspecte care nu pot fi cuantificate/masurate dar necesar a fi identificate, descrise si
prezentate

In vederea evaludrii obiectivelor principale propuse si formulate mai sus (Nivelul 1) au fost de
asemenea formulate, detaliate si propuse mai multe criterii de baza (Nivelul 2) si sub-criterii
(Nivelul 3) in scopul obtinerii unei descrierii/caracterizari cat mai aprofundate a optiunilor
analizate.
Cuantificarea si masurarea cantitativa sau calitativa va fi realizata cu ajutorul indicatorilor si
unitatilor de masura aferente/specifice fiecarui criteriu considerat.
Prin urmare, obiectivele principale avute in vedere, impreuna cu ponderile fiecarui dintre acestea,
au fost:

* Obiective tehnice - 25%;

* Obiective financiare -25%;

* Obiective socio-economice - 20%;
* Obiective de mediu - 20%.

* Riscuri - 10%
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Avand in vedere ca au fost analizate 6 variante de traseu , se vor acorda puncte de la 1 la 6
pentru fiecare dintre obiective , criterii , sub criterii , acestea urmand a fi ponderate cu procentele

stabilite in tabelul de mai jos . Structura generala a analizei multi-criteriale, impreuna cu
onderile pentru fiecare criteriu si sub-criteriu, sunt prezentate in tabelul urmator.

Nivel 3 Indicator Importanta
. ] — — ) acordata
Nivel 1 Nivel 2 Problema/Aspect (cantitativ/calitativ) Functia
Obiective Criterii Sub-criterii (Nivel 2, 3) Min/Max  [pondere
obiectiv/criterii
1. Tehnice 25%
Conditii de relief, 40%
probleme de ocupare
si natura terenului
Dificultati Min 10%
topografice
Dificultati geologice Min 15%
Dificultati Min 15%
geotehnice
Dificultati Min 10%
hidrologice/
hidrotehnice
Dificultati seismice Min 10%
Dificultati de Min 10%
ocupare a terenului
Situri arheologice, Min 10%
monumente
istorice, cimitire
Dificultati obtinere Min 10%
avize/autorizatii
necesare
Dificultati relocare Min 10%

utilitati (Gaze,
electricitate,

telecomunicatii,

etc.) '
Securitatea/Siguranta Max 5%
circulatiei
Viteza de proiectare Km/h Max 5%
Elemente geometrice Max 5%
Suprafata ocupata Km2 Min 5%
Valori de trafic Vehicule Max 5%
Lungimea totala Km Min 5%
Durata de executie Luni Min 10%
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Nivel 3 Indicator Importanta
; : — — . acordata
Nivel 1 Nivel 2 Problema/Aspect (cantitativ/calitativ) Functia
Obiective Criterii Sub-criterii (Nivel 2, 3) Min/Max  |pondere
obiectiv/criterii
Nivel complexitate Min 10%
tehnologica speciala
Accesibilitate alte Max 5%
moduri transport
Intersectii Max 5%
(DN,DJ,DC,DE etc.)

2. Financiare 25%
Costul de obtinere si mii EUR Min 20%
amenajare teren
Costul de constructie mii EUR Min 40%
(C+M)

Alte costuri majore mii EUR Min 20%
conform Dev. Gen.

(proiectare, asigurari

etc.)

Costuri totale de VANC/mii EUR Min 20%
operare, intretinere

si reparatii pe ciclul

de viata

3. Socio- 20%

Economice
Populatie deservita Mii locuitori Max 15%
Beneficiile EUR Max 15%
utilizatorilor

Economii de timp EUR Max
Economii costuri EUR Max
de operare a
vehiculelor
Economii accidente |EUR Max
Impact pozitiv Max 10%
dezvoltare zonala
(agricola, industriala,
urbana, turistica,
comerciala etc.)
Impact negativ zone Min 10%
construite, zone
militare, zone
industriale, zone
rezidentiale, cariere,
gropi de gunoi etc.
Impact negativ de Min 10%
relocare sau separare
comunitdti umane
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Nivel 3 Indicator Importanta
) ] — — ) acordata
Nivel 1 Nivel 2 Problema/Aspect (cantitativ/calitativ) Functia
Obiective Criterii Sub-criterii (Nivel 2, 3) Min/Max  |pondere
obiectiv/criterii
Oportunitati de Mii angajati Max 10%
angajare in zona
Grad de Max 10%
acceptabilitate de
catre
public/societatea
civila/diverse grupuri
Indicatori ACB Max 10%
Financiari
VANF, B/C-F, RIRF |EUR / Raport / % Max
Indicatori ACB Max 10%
Economici
VANE, B/C-E, RIRE|EUR / Raport / % Max
4.  Mediu 20%
Impact asupra EUR Min 20%
mediului pe perioada
constructiei (poluare
atmosferica, clima,
sol, zgomote
Impact asupra EUR Min 20%
mediului pe perioada
de operare (poluare
atmosferica, clima,
sol, zgomote
Impact asupra faunei Min 20%
si florei pe perioada
de constructie si
operare
Impact peisagistic Min 20%
Impact negativ Min 20%
asupra ariilor
protejate, Natura
2000 si a altor zone
de mediu sensibile
(zone umede,
impaduriri etc.)
5. Riscuri Descrierea calitativa si cantitativa a riscurilor majore de implementare [Min 10%
pentru fiecare optiune/alternativa in baza analizei de risc conform
caietului de sarcini si ghidului ACB 2014-2020

Optiunile considerate nu vor putea fi diferentiate de anumite criterii sau sub-criterii. Totusi, pentru a
pastra integritatea analizei, acestea au fost in continuare avute in vedere la elaborarea AMC.

Va fi elaborata o AMC la nivelul individual al fiecarei variante de ocolire, in vedere maximizarii
beneficiilor aduse de fiecare optiune in parte.
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In urmatoarele sectiuni fiecare obiective si criterii vor fi detaliate si evaluate in mod distinct.
2.3.4 Criterii tehnice

2.3.4.1 Conditii de relief, probleme de ocupare si natura terenului

Dificultati topografice
* Variantele 1 si la , ale caror traseu se desfasoara pe terenul dintre orasul Botosani si
localitatea Curtesti, prezinta ca principala dificultate, spatiul limitat ce poate fi alocat
realizarii acestora.
Acest fapt impune o succesiune de puncte obligatorii pe traseu, precum si necesitatea
realizarii de exproprieri in zona rezidentiala. Acest fapt contravine principiilor realizarii unei
sosele de centura pentru o localitate, al carui principal scop este "scoaterea" traficului auto
(in special al celui de tranzit) din zonele rezidentiale si transferul acestuia pe drumuri
alternative situate cat mai departe de zonele locuite.
Un alt inconvenient al acestor variante , il reprezinta culoarul pe care se poate desfasura
traseul acestor variante, traseu reprezentat de valea raului Dresleuca. Configuratia acestei
vai cu albie minora mlastinoasa, versanti cu pante abrupte, scurgeri pluviale necontrolate
(care au format numeroase ravinari si fagase), la care se adauga si riscuri de natura
geotehnica (zone afectate de alunecari, terenuri saturate cu apa), impun realizarea unor
studii de teren amanuntite precum si o serie de lucrari foarte costisitoare de stabilizare a
versantilor vaii.
Eroziunea datorata scurgerilor pluviale necontrolate catre valea Dresleuca a dus in timp la
dezvoltarea unor vai cu deschideri largi care impun pentru traversarea acestora realizarea
unor viaducte cu lungimi mari.
* In cazul variantelor 2, 2a, 2b si 2c , semnificativ mai lungi , ale caror trasee se desfasoara
pe terenurile agricole dincolo de localitatea Curtesti pentru variantele 2 si 2b , dincolo de
localitatea Hudum pentru varianta 2a si in plus dincolo de localitatea Manastirea Doamnei
pentru varianta 2c, dificultatile constau in principal in traversarea plantatiilor pomicole din
zona fermei pomicole Curtesti.

Dificultati geologice

Pentru analiza multicriteriala (AMC) din cadrul proiectului Studiu de fezabilitate Soseaua de
Centura a Municipiului Botosani prin Curtesti , au fost realizate vizite in teren pentru identificarea
variantelor posibile si s-au analizat o serie de documente (harti geologice, harti hidrogelogice si
alte publicatii specifice).

In cadrul analizei efectiuate pe traseul variantelor 1 si la propuse au fost identificate zone cu
potential mare de alunecare. In cadrul variantelor 2 , 2a , 2b , 2c se considera ca dificultatile
geologice sunt mult mai reduse , mare parte din traseul acestor variante desfasurandu-se pe
traseul unor drumuri existente (drum judetean DJ208C, drumuri de exploatare) sau in zone in
care stabilitatea terenului este net superioara celor 2 variante 1 si la.

Dificultati geotehnice

Asa cum s-a precizat in descrierea variantelor de traseu de mai sus procentul de dificultate din
punct de vedere geotehnic pentru toate cele 6 variante de traseu analizate este urmatorul :

* Varianta 1 - 100%

» Varianta 1a - 84,8%

* Varianta 2 - 10,5%

* Varianta 2a - 15,3%
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* Varianta 2b - 10,3%
* Varianta 2c¢ - 2,4%

Dificultati hidrologice/ hidrotehnice

Varianta 1 si la se desfasoara pe majoritatea lungimii de traseu in albia majora a raului Dresleuca
, In vecinatatea unor zone mlastinoase ceea ce constituie un impediment important mai ales in
ceea ce priveste obtinerea avizelor de la Administratia Bazinala Prut Barlad dar si datorita lucrarilor
costisitoare de fundare si protejare a constructiilor executate in aceste zone .

Variantele de traseu 2 si 2b , la racordarea in sensul giratoriu de la Dedeman , la desprinderea din
DN 29 deasemenea vor traversa albia majora a raului Dresleuca prin intermediul unui viaduct ,
lucrare care va fi supusa dificultatilor intampinate la variantele 1 si 1a , mentionate mai sus.

Trsaeul variantelor 2a si 2¢ nu intersecteaza cursuri de apa , deci in cazul lor dificultatile din punt
de vedere hidrologic/hidrotehnic nu exista .

Dificultati seismice

Din punct de vedere seismic, toate cele 6 variante de traseu studiate se regasesc in aceeasi zona
de intensitate seismica, respectiv 6.
Astfel, dificultatile seismice pot fi considerate comparabile pe toate variantele de traseu.
Dificultati de ocupare a terenului
Intre variantele de traseu 1,1a si 2,2a,2b,2c au fost identificate diferente majore din punct de
vedere al dificultatii ocuparii terenurilor, dificultatea putand fi considerata separat pentru fiecare
varianta dupa cum urmeaza:
* Variantele 1 si la au dificultate ridicata de ocupare a terenului , deoarece traverseaza pe
aproximativ 300m si respectiv 500m zona de intravilan a localitatii Botosani si Curtesti . In
plus, tinand cont de faptul ca in PUG Botosani pe a doua jumatate a celor 2 variante este
prevazuta ca suprafata propusa pentru constructia de locuinte , ocuparea terenului in
aceste conditii va fi foarte dificila
* Variantele 2 , 2a , 2b si 2¢ se desfasoara cu predilectie in afara zonelor locuite , pe drumuri
existente (DE,DJ) si pe terenuri prepoderent agricole , cu exceptia variantelor 2 si 2b care
traverseaza in partea de inceput , dupa desprinderea din DN29 , cca 100-300 m de zone
impadurite . In aceste conditii consideram ca dificultatile de ocupare a terenurilor vor fi
mult reduse fata de variantele 1 si 1a.

Situri arheologice, monumente istorice, cimitire

Pentru evaluarea potentialului arheologic al zonelor analizate , s-a initiat un contract cu Muzeul
Judetean Botosani care a realizat doar documentarea bibliografica, urmand ca deplasarea in teren
si realizarea procedurilor arheologice ulterioare (cu finalitate Descarcarea de Sarcind Arheologica)
sd fie realizate, dupa eliberarea Certificatului de Urbanism, doar pentru varianta de traseu
recomadata si aprobata de catre Beneficiar. Corelarea datelor propuse in analiza SAT cu
informatia arheologica pe care o Muzeul Judetean o detine in momentul de fatd a dus la
identificarea a 10 situri arheologice care sunt aflate in vecinatatea sau intersecteaza variantele de
trasee propuse spre analiza. In aceste situri au fost observate materiale arheologice din perioadele
eneolitic, epocii metalelor si, preponderent perioadei medievale. Zonele identificate sunt inscrise In
Repertoriul Arheologic National si Lista Monumentelor Istorice. Exista posibilitatea ca in zonele
afectate de proiect sa mai fie situri dar care nu au fost cartate sau descoperite/cercetate.
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Avand in vedere cele constatate, In functie de varianta de traseu aleasa, se impune

supravegherea arheologica a lucrarilor in scopul final al obtinerii Certificatului de Descércare de

Sarcina Arheologica.

Recomandarile acestui studiu s-au reflectat in analiza multicriteriala prin evaluarea celor 6 variante

de traseu analizate din perspectiva distantelor dintre ele si siturile arheologice existente .

Dificultati obtinere avize/autorizatii conform CU

Pentru variantele de traseu 1 si 1la, asa cum s-a mentionat si mai sus consideram ca obtinerea
avizelor de la ABA Prut-Siret in vederea amplasarii lucrarilor in albia majora a raului Dresleuca nu
va fi facila .

In cazul variantelor de traseu 2,2a,2b,2c singura problema identificata pentru obtinerea
avizelor/autorizatiilor necesare o reprezinta informarea Organizatiei Utlizatorilor de Apa Curtesti
care prin scrisoarea nr 010 din 13.03.2019 ne-a informat despre opozitia acestei organizatii in
ccea ce priveste traversarea zonei pomicole Curtesti de traseul propus al viitoarei sosele de
centura a municipiului Botosani .

In ceea ce priveste avizele si autorizatiile detinatorilor de utilitati afectate, in aceasta faza de
studiu nu se poate face o comparatie detaliata, dar se considera ca aceleasi tipuri de utilitati ar
putea fi afectate pe oricare dintre cele 6 variante de traseu, avizele ce urmeaza a fi emise de catre
detinatorii de utilitati urmand a clarifica acest aspect .

Dificultati relocare/ protejare utilitati (gaze , electricitate , telecomunicatii etc.)

In ceea ce priveste dificultatile ce ar putea fi intampinate la relocarea/protejarea utilitati afectate
de traseul soselei de centura a municipiului Botosani , in aceasta faza de studiu nu se poate face o
asemenea evaluare , urmand ca dupa obtinerea avizelor /autorizatiilor detinatorilor de utilitati sa
se clarifice si acest aspect .

2.3.4.2 Securitatea / Siguranta circulatiei

Proiectele de Reglementarea circulatiei rutiere prin indicatoare si marcaje rutiere se realizeaza in
conformitate cu prevederile Conventiei Europene asupra semnalizarii rutiere (Viena - 8 Noiembrie
1968), Ordonantei de Urgenta privind circulatia pe drumurile publice nr. 195 din 12 decembrie
2002, cu modificarile si completarile ulterioare si Regulamentului de aplicare a OUG 195/2002 si a
Standardelor roménesti SR 1848-1,2,3/2011 si Sr 1848-7/2004.
Pentru siguranta traficului, proiectul va include parapete de sigurantd precum si parapete pietonal
pentru structurile de poduri. Tipul de parapet se stabileste in conformitate cu prevederile
standardelor si normativelor in vigoare.
Din punct de vedere al sigurantei circulatiei pe toata lungimea celor sase variante sunt prevazute
atat pe zona laterala parapete tip H1, H2, H3 si H4b (pe zona lucrarilor de arta), atenuatori de soc
la noduri rutiere daca este cazul. Totodata zona sensurilor giratorii a pasajelor si viaductelor va fi
iluminata pe timp de noapte conform reglementarilor in vigoare .
Consideram ca pentru toate alternativele de traseu studiate securitatea si siguranta circulatiei este
comparabila urmand a fi reglementata asa cum s-a precizat mai sus prin semnalizari si marcaje
specifice , precum si prin montarea de parapete pietonale si auto , singura diferenta constand in
aplicabilitatea celor mentionate mai sus in functie de specificul fiecarei variante de traseu
analizate. Avand in vedere ca variantele de traseu 1 si 1a vor traversa zone locuite , riscul
roducerii de accidente in aceste cazuri creste simtitor.

Varianta Varianta Varianta Varianta Varianta Varianta
Varianta de traseu 1 la 2 2a 2b 2c
Punctaj obtinut 5 6 3 1 4 2
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2.3.4.3 Viteza de proiectare

Vitezele de proiectare pe cele sase variante de traseu se regasesc in tabelul de mai jos:
Viteze de proiectare variante de traseu

Varianata Reprezentare grafica V<50Km/h V=50Km/h V=60Km/h V=80Km/h
1 neagra 50.25% 17.06% 8.53% 24.16%
la magenta 55.37% 13.06% 13.06% 18.51%
2 rosie 11.56% 10.35% 51.30% 26.79%
2a verde 12.77% 22.12% 42.52% 22.59%
2b albastra 11.23% 11.16% 47.39% 30.22%
2c maro 11.31% 8.73% 56.88% 23.08%

Sursa: Estimarile Proiectanului

2.3.4.4 Elemente geometrice

Elementele geometrice pentru variantele de traseu alese au fost proiectate conform conformitatea
cu STAS 863-86-Elemente geometrice ale traseelor-Prescriptii de proiectare si Ordinul 1296/2017
pentru aprobarea Normelor tehnice privind proiectarea, construirea si modernizarea drumurilor.

Pentru variantele de traseu alese, au rezultat urmatoarele elemente geometrice:

Elemente geometrice variante traseu

Elemente geometrice Varianta 1 [Varianta la |Varianta2 |Varianta |Varianta |Varianta
2a 2b 2c

Razele minime in plan(m) 85 85 150 150 150 150

Declivitatea maxima (%) 6.2 5.8 7 6.21 6.21 6.21

Racordari minime in 2000 1400 1000 1000 1000 1000

vertical (m)

Dever maxim (%) 55 55 55 55 55 55

Sursa: Estimarile Proiectanului
2.3.4.5 Suprafata ocupata

Suprafetele ocupate estimate, pentru fiecare dintre cele sase alternative si pentru fiecare optiune sunt
prezentate in tabelul urmator.

Varianta Reprezentare grafica Suprafata tot (mp)
1 neagra 95470

la magenta 132122

2 rosie 217368

2a verde 205949

2b albastra 237693
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Sursa: Estimarile Proiectantului

Anul Varianta de Autoturisme MGV HGV Total vf
traseu pentru
sos. de centurd
Botosani
TRASEU_1 4500 300 500 5300
TRASEU_la 3400 200 400 4000
2025 TRASEU_2 1200 100 100 1400
TRASEU_2a 1000 100 100 1200
TRASEU 2b 1200 100 100 1400
TRASEU 2c 900 100 100 1100
TRASEU_1 6800 300 600 7700
TRASEU la 4700 200 500 5400
2040 TRASEU_2 2100 100 200 2400
TRASEU_2a 1800 100 200 2100
TRASEU_2b 1800 100 200 2100
TRASEU_2c 1500 100 100 1700

2.3.4.7 Lungimea totala
In cadrul studiului variantelor de traseu, s-a considerat ca sensul de crestere a kilometrajului este

pe directia DN29 (spre Suceava) catre DN28B (spre lasi).
Lungimile totale, pentru fiecare dintre cele 6 variante de traseu si pentru fiecare optiune in parte

2.3.4.8 Durata de executie

Sursa; Estimarile Proiectantului

Varianta L tot (m) Reprezentare grafica
1 3518 neagra

la 4633 magenta

2 8885 rosie

2a 8678 verde

2b 9232 albastra

2c 9966 maro

Sursa: Estimarile Proiectantului

Duratele de executie pentru fiecare dintre variantele de traseu studiate iau in considerarea includerea nivelului de
complexitate pentru fiecare varianta de traseu in parte.
Astfel, duratele de executie estimate, pentru fiecare dintre variantele de ocolire, sunt urmatoarele :

Variante de traseu

Durata de 1a 2 2a 2b 2
executle
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Sursa: Estimarile Proiectanului
2.3.4.9 Nivel complexitate tehnologica speciala

Din punct de vedere al complexitatii tehnologice, pe unele tronsoanele studiate se evidentiaza
lucrari de structuri complexe, cum ar fi executia unor viaducte si poduri de deschidere mare , a
benzii a Ill-a , precum si lucrari de consolidare a taluzelor si versantilor , astfel:
* Varianta 1 - Realizarea unor poduri si viaducte in lungime totala de peste 440 m, banda a
I1l-a pe o lungime de 550m , consolidari taluze/versanti pe o lungime de 650m;
* Varianta la - Realizarea unor poduri si viaducte in lungime totala de peste 500 m,
consolidari taluze/versanti pe o lungime de 1280m;
* Varianta 2 - Realizarea unor poduri si viaducte in lungime totala de peste 180 m, banda a
I1l-a pe o lungime de 335m;
e Varianta 2a - Realizarea unor poduri si viaducte in lungime totala de peste 400 m,
consolidari taluze/versanti pe o lungime de 325m;
* Varianta 2b - Realizarea unor poduri si viaducte in lungime totala de peste 100 m;
* Varianta 2¢ - Realizarea unor poduri si viaducte in lungime totala de peste 240 m;

2.3.4.10 Accesibilitate alte moduri transport

Cele 6 variante de traseu sunt comparabile din punctul de vedere al asigurarii accesibilitatii catre
modul de transport feroviar si intermodal.

2.3.4.11 Intersectii

Patru din cele sase variante de traseu studiate , respectiv variantele 1 , 1a, 2 , 2b au ca punct de
plecare aceasi desprindere de pe drumul national DN29 , respectiv din sensul giratoriu existent ,
de la Dedeman. Varianta 2a are ca punct de plecare intersectia dintre DC60 si DN29 , iar varianta
2c are ca punct de plecare un sens giratoriu nou propus pe DN29 , la iesirea din localitatea
Manastirea Doamnei spre Suceava .

Debusarea variantelor de ocolire pentru variantele de traseu 2 , 2a , 2b , 2c este comuna Si
anume in intersectia amenajata printr-un sens giratoriu pe DN28B , in dreptul popasului Lebada .
Debusarea variantei 1 este propusa a se realiza in sensul giratoriu existent pe DN28B , la
intersectia cu Bdul Mihai Eminescu , iar debusarea variantei la este propusa a se realiza in sensul
giratoriu existent pe DN28B , la intersectia cu str. Castanilor.

2.3.4.12 Disponibilitatea / proximitatea resurselor de materiale

Pe raza judetului Botosani au fost localizate o serie de posibile surse de materiale de constructie,
centralizate in cadrul studiului geotehnic preliminar.

Avand in vedere locatia acestor surse de materiale, se considera ca acestea sunt sunt disponibile
pentru oricare dintre cele 6 variante de traseu studiate. De asemenea, avand in vedere ca cele 6
variante de traseu se afla pe un culoar de apx 3 km latime, proximitatea surselor de materiale
este comparabila pentru toate cele 6 variante de traseu.

2.3.4.13 Disponibilitatea / proximitatea resurselor umane
In cadrul analizei sub-criteriului socio-economic Populatie deservita, pentru evaluarea impactului
direct asupra populatiei aflate in imediata vecinatate a fiecarei variante de traseu studiate, a fost

definit un coridor de influenta delimitat de o distanta de 15 km de o parte si de alta a variantelor
de ocolire studiate .
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S-a concluzionat faptul ca toate cele sase variante de traseu deservesc aceeasi populatie-tinta, cu
un total de aproximativ 115.000 locuitori din Municipiul Botosani si localitatile vecine cu acesta.

Avand in vedere ca cele 6 variante de traseu se afla pe un culoar de apx 3 Km latime,
disponibilitatea si proximitatea resurselor umane este comparabila pentru toate cele 6 variante de
traseu.

2.3.5 Criterii financiare
2.3.5.1 Costul de obtinere si amenajare teren

Costul obtinerii terenului se compune din:

* Documentatie cadastrala si asistenta juridica; si

* Despagubiri exproprieri
Pentru prima categorie de costuri, s-a luat in considerare un pret fix per ,,dosar", indiferent de
suprafata de teren ce face obiectul respectivului dosar. Pretul utilizat a fost determinat din
experienta anterioara a Proiectantului. Numarul de dosare s-a estimat prin extrapolare, pornind de
la date certe provenite din situatii similare. Pentru despagubirile aferente exproprierarilor,
suprafetele de teren au fost divizate pe fiecare dintre variante , in functie de natura si utilitatea
terenurilor. Preturile utilizate au fost determinate din experienta anterioara a Proiectantului.
Costurile estimate ale obtinerii terenului, pentru fiecare dintre variantele studiate sunt urmatoarele:
Costuri cu exproprierile (In Euro, preturi fixe 2019-1 euro=4.7619ei)

Varianta de traseu Varianta |Varianta Varianta |Varianta |Varianta Varianta
1 la 2 2a 2b 2C
Suprafata totala (mp) 95,470 132,122 217,368 205,949 237,693 241,841
Documentatie Pret 95,470 132,122 217,368 |205,949 (237,693 241,841
cadastrala unitar
si asistenta 5 5 3 3 3 3
juridica Total
(LEI)
Teren tip: 477,350 660,610 543,420 |514,873 594,233 604,603
pasune, teren Pret
agricol, unitar
intravilan si
extravilan 80 80 43 43 43 43
Total
(LEI)
TOTAL (LEI) 8,114,950 |11,230,370 (9,781,560 |9,267,705 |10,696,185 |10,882,845
TOTAL (EUR) 1,704,141 (2,358,380 (2,054,130 (1,946,220 |2,246,201 (2,285,400

Sursa: Estimarile preliminare ale Proiectantului

2.3.5.2 Costul de constructie (C+M)

Costurile de constructie (C+M) estimate pentru fiecare dintre variantele studiate, sunt centralizate in tabelul
de mai jos.

Costuri constructie (C+M) (In Euro, preturi fixe 2019-1 euro=4.7619lei)

Varianta de traseu |Varianta Varianta Varianta Varianta Varianta Varianta 2c
1 la 2 2a 2b

Lungime varianta

Traseu (km) 3,52 4,63 8,89 8,70 9,24 9,97

Drum 22,726,409 |25,992,761 |39,509,854 (38,534,125 (42,977,378 |43,614,401
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. ) 35,142,822 |39,428,532 |21,428,550 |34,285,680 |8,571,420 |20,571,408
Pasaje/Poduri/
Viaducte
Podete 294,304 699,405 1,184,408 1,184,408 1,184,408 |1,275,517

. . 53,993,994 80,645,157 |15,450,461 |16,272,603 |41,188,054 |23,760,691
Lucrari consolidare /
stabilizare
Lucrari hidrotehnice 175,000 175,000 275,000 275,000 275,000 475,000
TOTAL ( LEI) 112,332,529 |146,940,856 (77,848,273 (90,551,816 (94,196,261 (89,697,016
TOTAL(EURO) 23,589,855 (30,857,611 |16,348,154 (19,015,900 (19,781,235 |18,836,392
PRET LEI/ KM 31,930,793 |31,512,086 |8,761,764 (10,434,641 (10,203,234 |9,000,303
PRET EURO / KM 6,705,473 6,617,545 1,839,972 (2,191,277 (2,142,681 |1,890,065

Sursa: Estimarile preliminare ale Proiectanului

2.3.5.3 Allte costuri majore conform Devizului General

Alte costuri majore induse (cum ar fi proiectarea, asistenta tehnica, consultanta, organizarea de santier) sunt
calculate ca procent aplicat la costul constructiei C+M. Aceste costuri sunt centralizate in tabelul de mai

jos.

Alte costuri majore induse

Varianta Varianta Varianta Varianta Varianta Varianta

Varianta de traseu |1 la 2 2a 2b 2c
Proiectare 3,206,284 14,221,687 (2,194,521 |2,567,241 |2,674,168 |2,542,161
Asistenta Tehnica (1,603,142 (2,110,843 (1,097,260 (1,283,620 (1,337,084 (1,271,081
Consultanta 1,068,761 (1,407,229 (731,507 855,747 891,389 847,387
Organizare Santier (2,776,962 |3,623,132 1,933,827 (2,244,427 2,333,533 (2,223,527

. 21,474,977 |27,706,104 |20,095,164 (20,713,671 |22,501,029 (22,270,717
Alte costuri -
Articole Generale
TOTAL ( LEI) 30,130,126 |39,068,995 |26,052,279 (27,664,706 |29,737,203 [29,154,873
TOTAL(EURO) 6,327,333 (8,204,497 (5,470,984 (5,809,594 (6,244,819 (6,122,529

Sursa: Estimarile preliminare ale Proiectanului

2.3.5.4 Costuri totale de operare, intretinere si reparatii pe ciclul de viata

Au fost estimate costurile de intretinere si operare pe o perioada de 30 de ani, asimilata cu durata
de viata a activelor proiectate. Variantele de traseu au fost evaluate din perspectiva costului total

actualizat la momentul elaborarii analizei (anul de baza 2019).

Estimarile au tinut cont de durata de viata a activelor proiectate, cum ar fi lucrari de arta si consolidari.

Valorile estimate se regasesc si in tabelul de analiza multicriteriala atasat la prezentul raport.

] Varianta Varianta Varianta Varianta Varianta Varianta
Varianta de traseu 1 1a 2 2a 2h 2
Costuri totale de operare, 2,474,029 3,248,310 6,387,461 6,130,674 6,631,087 7,172,239
intretinere si
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2.3.6 Criterii socio-economice

Introducere

Impactul socio-economic dorit a se obtine prin implementarea proiectului de constructie a soselei
de centura a municipiului Botosani este legat de imbunatatirea accesului la resursele si serviciile
comunitatii, dar si in ceea ce priveste efectele pozitive directe asupra utilizatorilor de drum si a

comunitatii.
Indicatorii folositi pentru estimarea abilitatii proiectului de a realiza aceste obiective sunt:
* populatia deservita care beneficiaza de conditii superioare de transport si mobilitate

» impactul direct asupra utilizatorilor, sub forma reducerii costului generalizat (format din costul cu
valoarea timpului si costul de operare a vehiculelor), precum si sub forma beneficiilor din reducerea
numarului de accidente;

« impactul (pozitiv) asupra dezvoltarii locale si regionale;

* impactul (negativ) asupra zonelor antropice;

* impactul (negativ) de relocare sau separare a zonelor urbane;

* cresterea oportunitatilor de angajare in zona de influenta a proiectului;

» gradul de acceptabilitate de catre populatie;

« indicatorii de rentabilitate economica;

» alti factori pozitivi dificil de identificat sau de cuantificat.

In continuare sunt enumerate succint beneficiile socio-economice directe si indirecte identificate
pentru acest tip de proiect, incat sa se defineasca cat mai complet impactul socio-economic proiectului:
Ameliorarea infrastructurii de acces:

* Reducerea uzurii autovehiculelor si reducerea timpilor de parcurs pentru persoane - direct

* Reducerea costurilor determinate de accidente rutiere - indirect
* Reducerea costurilor legate de mediul inconjurator - direct
* Reducerea timpilor de parcurs a autovehiculelor - direct

Cresterea nivelului de trai alpopulatiei rezidente in localitatile invecinate locatiei de proiect:
» Asigurarea accesului la serviciile publice - salvare, pompieri, politie, etc in perioada

anotimpului rece - indirect
* Crearea locurilor de munca temporare pe perioada de implementare a proiectului - direct
* Cresterea veniturilor bugetului local din impozitul pe venit - indirect

* Cresterea volumului investitiilor atrase - indirect

Alte beneficii socio-economice non-monetare;
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* Proiectul prin dezvoltarea proiectului pe perioada constructiei, va contribui la reducerea somajului local si
la imbunatatirea calificarii personalului angajat in sistem

* Cresterea valorii terenului si a imobilelor prin cresterea atractivitatii localitatilor invecinate locatiei
proiectului.

* Atragerea altor investitii in proiecte de prezervare a obiectivelor turistice ale zonei

In vederea evidentierii tuturor efectelor benefice pe care le genereaza proiectul de investitii, in
continuare sunt enumerate efectele asupra indivizilor:
* Participare colectiva la bunastarea economica;

» Cresterea sperantei de viata datorita facilitatilor mai bune pentru sanatate si a reducerii
poluarii;

* Crearea de noi locuri de munca pentru someri, persoane cu venituri mici si grupuri
defavorizate: rromi, tineri care au parasit institutiile de ocrotire, femei care se reintorc pe
piata muncii, someri cu varsta peste 45 ani, familii monoparentale, tineri care au
abandonat scoala fara sa obtina calificare de baza;

e Cresterea sanselor de reusita, ca wurmare directa a ridicarii nivelului de instruire
profesionala prin participare la proiect.

Efectul multiplicator generat de implementarea proiectului poate fi asimilat urmatoarelor variabile:

* Cresterea economica durabila indusa de catre implementarea Proiectului;

* Beneficiile exogene aparute ca urmare a imbunatatirii conditiilor sociale in zona de
influenta a Proiectului

* Alti factori care sunt greu de cuantificat si de identificat.

Efectul multiplicator este sintetizat in tabelul urmator.

Beneficii indirecte calitative Beneficii derivate

Creearea de noi locuri de munca * Cresterea gradului de ocupare a fortei de munca
* Reducerea migratiei fortei de munca
* Cresterea nivelului calificarii profesionale

Cresterea veniturilor populatiei * Cresterea cererii solvabile pentru bunuri de consum
(din salarii si/sau activitati * Cresterea acumularilor care vor fi orientate spre investitii
conexe) directe (crearea de mici afaceri)

* Cresterea aportului regiunii la cresterea PIB national

Cresterea contributiei fiscale * Echilibrarea bugetara la nivel local (cu precadere) si central

Cresterea traficului turistic * Dezvoltarea zonelor turistice existente
* Echilibrarea balantei comerciale si de plati
* Cresterea competitivitatii economiei regionale
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Beneficii indirecte calitative Beneficii derivate

Cresterea investitiilor directe * Metode moderne de management si conducere a afacerilor
straine * Implementare de activitati nepoluante

* Cresterea cererii pentru utilitati (apa, telecomunicatii,
energie, gaz)

* Modernizarea infrastructurii

* Cresterea valorii terenurilor si constructiilor din zona si
vecinatate

Cresterea valorii proprietatilor
imobilitare ca urmare a dotarii
zonei cu infrastructura

Obiectivul privind impacturile socio-economice vor fi evaluate din perspectiva urmatorilor indicatori
de rezultat, impreuna cu ponderile aferente considerate pentru fiecare subcriteriu de nivel 2:
* Populatie deservita (15%);

* Beneficiile utilizatorilor (15%)

* Impact pozitiv dezvoltare zonala (agricola, industriala, urbana, turistica, comerciala etc.) (10%);

* Impact negativ zone construite, zone militare, zone industriale, zone rezidentiale, cariere, gropi de
gunoi etc. (10%);

* Impact negativ de relocare sau separare comunitati umane (10%);

* Oportunitati de angajare in zona (10%);

* Grad de acceptabilitate de catre public/societatea civila/diverse grupuri (10%);

* Indicatori ACB Financiari (10%);

* Indicatori ACB Economici (10%);

2.3.6.1 Populatie deservita

Efectele pozitive asupra populatiei se propaga incepand de la nivelul local si pana la nivelul
intreqului judet , avand in vedere importanta soselei de centura a municipiului Botosani , dat de
categoria fluxurilor de trafic deservite. Pentru o estimare cat mai realista a populatiei deservita se
va cuantifica in principal numarul locuitorilor municipiului Botosani si al satelor adiacente
variantelor de traseu studiate. Ppentru varianta 1 si la s-a considerat populatia deservita egala cu
numarul locuitorilor Botosani cca 107.000 locuitori . Pentru variantele 2,2a,2b,2c s-a considerat
populatia deservita populatia Botosaniului cca 107.000 locuitori la care s-a adaugat populatia
Comunei Curtesti de cca 4600 locuitori .

Varianta Varianta Varianta Varianta Varianta Varianta
Varianta de traseu 1 la 2 2a 2b 2c
Populatie deservita 107.000 107.000 111.600 111.600 111.600 111.600

2.3.6.2 Beneficiile utilizatorilor si externalitatile

Traficul care va fi atras/deviat pe viitoarea sosea de centura va beneficia de conditii superioare de circulatie
Ce se vor concretiza in:

+Viteze de circulatie superioare;
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* Reducerea consumului de combustibil, a uzurii pneurilor, a costurilor cu piesele de schimb, etc;

» Reducerea riscului de aparitie a accidentelor.

Acestea impacturi pozitive se concretizeaza in beneficii asupra utilizatorilor de drum de tipul:

* Beneficiilor din reducerea timpului de parcurs (cu valoarea timpului - VOT);

* Beneficiilor din reducerea costurilor de exploatare ale vehiculelor (VOC);

 Beneficiilor din reducerea numarului de accidente.

Economii de timp

Valoarea economiilor de timp in cazul fieciruia dintre cele 6 scenarii a fost determinatd luand in
considerare urmatoarele elemente:
* Previziunile privind traficul de autovehicule, pe categorii, care va fi preluat de varianta de ocolire in

fiecare an de la darea in exploatare si pana la sfarsitul anului 2043;

» Vitezele medii de circulatie a autovehiculelor pe traseul variantei de ocolire si in mediul urban (la
traversarea localitatii) in fiecare dintre anii orizontului de previziune;

* Gradul de ocupare a vehiculelor si structura traficului in functie de scopul calatoriei (care
influenteaza valoarea timpului), in conformitate cu prevederile Ghidului GTMP;

* Valoarea unitara a timpului actualizata in preturi 2019.

Economiile de timp la transport sunt generate de cresterea vitezei de deplasare si/sau de reducerea
parcursului autovehiculor. In cazul de fati, toate cele 6 variante de traseu conduc la economii de timp, cele
mai importante economii inregistrandu-se in cazul Variantei 1, care deserveste atat traficul de tranzit, cat si
o parte importanta a traficului local, intern. Avand 1n vedere ca traseul acestei variante se desfasoara in
intravilan, exista riscul ca, in timp, ca urmare a dezvoltarii urbane, aceasta sa devina drum interior, fara
capacitatea de a deservi Tn mod adecvat traficul de tranzit pentru care a fost creata.

Economii costuri de operare a vehiculelor

Costurile de operare a autovehiculelor cuprind toate cheltuielile utilizatorilor pentru asigurarea
functionarii autovehiculului si pentru deplasarea pe sectoarele de drum cuprinse in refeaua
analizatd. Prin urmare, costurile de operare a vehiculelor includ cheltuielile cu combustibilul, dar si
cheltuielile cu intretinerea si reparatiile (consumabile, piese de schimb, anvelope, etc.).
Costurile de operare a autovehiculelor depind de mai multi factori, printre care:

* Distanta parcursa;

* Viteza de deplasare;
* Starea drumului, etc.

In general, variantele de ocolire conduc la fluidizarea traficului, la reducerea congestiilor si la
cresterea vitezei de deplasare, cu impact pozitiv asupra consumului de combustibil si asupra altor
categorii de cheltuieli ale utilizatorilor.

In cazul de fatd, costurile de operare a vehiculelor, in sceariul "fird proiect", precum si in cazul
fiecaruia dintre cele 6 scenarii analizate, au fost determinate in conformitate cu prevederile
Ghidului GTMP.
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Fiecare dintre cele 6 variante de traseu conduce la realizarea unor economii la costurile de operare a
vehiculelor, cele mai importante nregistrandu-se in cazul Variantei 1, al cérei traseu este cel mai scurt.

A se vedea insa cele mentionate mai sus cu privire la riscul ca aceasta variantd sa devina drum interior
localitatii si sa nu isi indeplineasca scopul pentru care a fost creata.

Reducerea numarului si/sau impactului accidentelor rutiere

Incidenta de aparitie a accidentelor rutiere se calculeaza in functie de categoria drumului (drum national,
drum judetean sau autostrada) si de numarul de vehicule-km care circuld pe respectivul drum.
Totodata, pentru fiecare accident, in functie de categoria drumului, se estimeaza un numar de victime,
respectiv un numar de decedati, raniti grav si raniti usor.

In ceea ce priveste ratele de incidenta precum si costurile asociate accidentelor, se vor utiliza
informatiile incluse in ,,Ghidprivind Elaborarea Analizei Cost-Beneficiu Economice si Financiare si a
Analizei de Risc", componenta a Ghidului National de Evaluarea a Proiectelor de transport din
Romania, GTMP.

In cazul de fata, variantele 1 si 1A conduc la cresterea numarului si impactului negativ al accidentelor
intrucat, desi sunt destinate traficului de tranzit si se doresc a se comporta asemeni unui drum national/
judetean, traseul acestora traverseaza intravilanul localitatii. Prin urmare, in cazul acestor variante de
traseu va exista un risc ridicat de accidente cu urmari grave.

Odata cu beneficiile/costurile pe care le aduce varianta de ocolire pentru participantii la trafic, aceasta
influenteaza si mediul extern prin:

* Impactul asupra emisiilor de gaze cu efect de sera;
* Impactul asupra poluérii aerului;
* Impactul asupra poluarii fonice.

Impactul asupra emisiilor de gaze cu efect de sera

Tn cazul transportului rutier, emisiile depind de consumul de combustibil, pe categorii, si de evolutia in
timp a consumului in functie de performantele inregistrate in industria auto.

In cazul de fata, impactul fiecareia dintre cele 6 variante de traseu a fost determinat in conformitate cu
prevederile Ghidului CE pentru analiza cost-beneficiu a proiectelor de investitii in perioada de
programare 2014-2020.

Toate cele 6 variante au impact pozitiv, conducand la reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera prin
simplul fapt ca toate conduc la reducerea consumului de combustibil: Variantele 1 si 1A - prin reducerea
distantei parcurse, iar celelalte variante - prin reducerea congestiilor si fluidizarea traficului.

Impactul asupra poluarii aerului

Cantitatea de emisii poluate depinde de numarul total de vehicule-km, dar costul emisiilor se evalueaza
diferit in functie de mediul in care se desfasoara traficul rutier. Astfel, poluarii aerului in mediul locuit
(in interiorul localitatilor) i se atribuie un cost mai mare. Desigur, poluarea depinde si structura flotei de
autovehicule 1n functie de clasa EURO si de modificarea in timp a acestei structuri. Aceste elemente au
fost luate in calcul la evaluarea impactului proiectului din perspectiva poluarii acrului.

In cazul de fata, impactul fiecareia dintre cele 6 variante de traseu a fost determinat in conformitate cu
prevederile Ghidului HEATCO 2014.
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Toate cele 6 wvariante au impact pozitiv, conducdnd la reducerea costului poludrii aerului:

Variantele 1 si 1A - prin reducerea distantei parcurse (vehicule-km), iar celelalte variante - prin devierea
traficului de tranzit Tn afara mediului locuit.

Impactul asupra poluarii fonice

Poluarea fonica, nivelul de zgomot, depinde de numarul total de vehicule-km, dar costul zgomotului se
evalueaza diferit in functie de mediul in care se desfasoara traficul rutier. Astfel, zgomotului din mediul
locuit (in interiorul localitatilor) i se atribuie un cost mai mare.

In cazul de fata, impactul fiecareia dintre cele 6 variante de traseu a fost determinat in conformitate cu
prevederile Ghidului HEATCO 2014.

Toate cele 6 variante au impact pozitiv, conducand la reducerea costului poluarii fonice: Variantele 1 si 1A
- prin reducerea distantei parcurse (vehicule-km), iar celelalte variante - prin devierea traficului de tranzit in
afara mediului locuit.

In tabelul de mai jos, sunt prezentate sintetic rezultatele evaluarii fiecireia dintre variante in raport cu
beneficiile aduse utilizatorilor si cu externalitatile (euro, valori actualizate pentru perioada de referinta
2019-2043, in preturi constante 2019).

Varianta Varianta Varianta Varianta Varianta Varianta
Varianta de traseu 1 la 2 2a 2b 2c
Economii de timp 35.932.636 24.110.444 |(8.415.866 8.653.457 7.443.810 16.415.314
Economii costuri de 7.583.085 4.800.938 589.102 1.267.228 378.721 2.762.391
operare a vehiculelor
Economii accidente -12.825.040 |-15.706.823 |5.406.253 5.710.109 4.907.858 7.675.880
Reducerea emisiilor GES |795.440 499.712 61.759 132.096 38.397 288.699
Reducerea poluarii 8.331.823 6.107.429 1.968.607 2.466.545 1.812.235 3.518.249
aerului
Reducerea zgomotului 4,944,528 3.992.981 2.061.406 2.174.959 1.996.692 2.603.804

2.3.6.3 Impact pozitiv dezvoltare zonala (agricola, industriala, urbana, turistica, comerciala etc.)

Avand in vedere ca variantele 1 si 1a se desfasoara prin intravilanul localitatilor Botosani si Curtesti , intr-o
zona cu multiple constrangeri datorita zonelor locuite din imediata apropiere a traseului propus , se
apreciaza faptul ca impactul acestor alternative asupra dezvoltarilor zonale va fi mai curand negativ .
Variantele de traseu 2 ,2a, 2b ,2c care se desfasoara preponderent in afara zonelor locuite se apreciaza ca ar
avea un potential mult mai mare cu privire la posibilitatile de dezvoltare zonala pe care le-ar putea induce ,
aceste aprecieri regasuindu-se in tabelul de mai jos :

Varianta de traseu Varianta [Varianta |Varianta [Varianta |Varianta |Varianta
1 la 2 2a 2b 2c
Punctaj obtinut 1 2 3 4 6 5

2.3.6.4 Impact negativ zone construite, zone militare, zone industriale, zone rezidentiale, cartire, gropi de
gunoi etc.

Urmand aceeasi abordare ca mai sus , apreciem impactul negativ al celor 6 variante asupra zonelor
construite asa cum reiese din tabelul de mai jos :

Varianta |Varianta |Varianta |Varianta [Varianta |Varianta

Varianta de traseu

1 la 2 2a 2b 2C
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|Punctaj obtinut

5

[6

2 1

3

2.3.6.5 Impact negativ de relocare sau separare comunitati umane

Cele 6 variante de traseu vor fi diferentiate din perspectiva criteriului de fata, prin urmare variantele 2, 2a,
2b , 2c vor avea un impact negativ mai redus fata de variantele 1 si 1a care au un impact negativ major prin
traversarea zonei intravilane a municipiului Botosani cu risc de separare a comunitatilor umane.

] Varianta [Varianta |Varianta [Varianta |Varianta |Varianta
Varianta de traseu |1 1a 2 2a 2b 2c
Punctaj obtinut 5 6 3 1 4 2

2.3.6.6 Oportunitati de angajare in zona

Avand in vedere expertiza proiectantului, se estimeaza un numar de noi locuri de munca generate
in timpul constructiei de aproximativ 80 locuri iar perioada de operare de 3 locuri de munca noi,
pentru toate cele 6 variante de traseu studiate.

2.3.6.7 Grad de acceptabilitate de catre public/societatea civila/diverse grupuri

Avand in vedere ca variantele 1 si 1a se desfasoara prin intravilanul localitatilor Botosani si Curtesti , intr-o
zona cu multiple constrangeri datorita zonelor locuite din imediata apropiere a traseului propus , se
apreciaza faptul ca impactul acestor alternative asupra dezvoltarilor zonale va fi mai curand negativ.
Variantele de traseu 2 ,2a, 2b ,2c care se desfasoara preponderent in afara zonelor locuite se apreciaza ca ar
avea un potential mult mai mare cu privire la posibilitatile de dezvoltare zonala pe care le-ar putea induce,
aceste aprecieri regasuindu-se in tabelul de mai jos :

Varianta de traseu Varianta |Varianta [Varianta [Varianta [Varianta [|Varianta
1 la 2 2a 2b 2C
Punctaj obtinut 2 1 3 6 4 5

2.3.6.8 Indicatori ACB Financiari (VANF, RIRF)

Din perspectiva profitabilitatii financiare a investitiei, proiectul variantei de ocolire va avea indicatori
financiari defavorabili, in lipsa veniturilor financiare directe.

Au fost determinati indicatorii de rentabilitate financiara pentru fiecare dintre scenarii, luand in considerare
costurile de investitie, costurile de intretinere si valoarea reziduala. Rata de actualizare financiara a fost de
4%. Analiza s-a realizat in preturi constante 2019 pentru perioada de referinta 2019-2043.

Rezultatele sunt prezentate n tabelul de mai jos.

] Varianta Varianta Varianta Varianta Varianta Varianta
Varianta de traseu 1 1a 2 23 %b 2
VANF (EUR) -25.869.174  |-33.478.647 |(-23.814.330 |-24.935.589 (-22.463.591 |-26.963.803
RIRF (%) -6,60% -6,64% -9,68% -9,00% -8,51% -9,34%

2.3.6.9 Indicatori ACB Economici (VANE, B/C-E, RIRE)

Luand in considerare costurile de investitie, costurile de intretinere, valoarea reziduala, beneficiile

utilizatorilor si externalitatile, au fost determinati indicatorii de rentabilitate economica pentru

fiecare dintre cele 6 scenarii.
Rezultatele sunt prezentate in tabelul de mai jos.
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Varianta Varianta Varianta Varianta Varianta Varianta
Varianta de traseu 1 la 2 2a 2b 2c
VANE (EUR) 19.744.241 -6.883.187 (-3.110.018 -4,453.837 -3.835.550 [8.195.473
RIRE (%) 10,79% 2,98% 3,59% 3,27% 3,15% 7,97%
B/C 3,88 0,87 0,96 0,97 0,99 1,60

Din perspectiva rezultatelor analizei economice, singurele variante fezabile sunt Varianta 1 si Varianta 2c.
Avand 1n vedere retinerile exprimate mai sus cu privire la Varianta 1, se recomanda dezvoltarea si analiza
n continuare a Variantei 2c.

2.3.7 Criterii cu privire la impactul asupra mediului

In scopul compararii celor 6 variante de traseu propuse pentru soseaua de centura a Municipiului Botosani
din punct de vedere al impactului asupra mediului a fost realizat un studiu preliminar privind impactul
asupra mediului. In acest studiu se descrie metodologia folosita in evaluarea impactului asupra mediului
respectiv elementele luate in calcul pentru evaluare de mediu a fiecarei alternative.

Alternativele studiate se diferentiaza in special la criteriile:

* Impactul asupra faunei si florei pe perioada de constructie si operare

* Impactul asupra peisajului

* Impactul negativ asupra ariilor protejate, Natura 2000 si a altor zone de mediu sensibile (zone umede,
impaduriri, rute de migratie animale etc)

« Impactul asupra mediului pentru perioada de constructie (poluare atmosferica, clima, sol, zgomot)

* Impactul asupra mediului pentru perioada de operare (poluare atmosferica, clima, sol, zgomot)
Concluziile studiului preliminar privind impactul asupra mediului se sumarizeaza prin acordare unor note
urmatoarelor sub-criterii:

2.3.7.1 Impact asupra mediului pe perioada de constructie

Criteriu Elemente Nota acordata
analizate
Varianta |Varianta |Varianta |Varianta [Varianta [Varianta
1 la 2 2a 2b 2c
Impactul Schimbare 1 2 4 3 5 6
asupra permanenta
mediului sau temporara
pentru a folosintei
perioada de [terenului
constructie
(poluare
atmosferica,
. 5 6 4 2 3 1
Traversari
cursuri de
apalvai/canale
clima, sol, |Distanta 5 6 2 1 3 4
zgomot) traseului
propus fata de
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Criteriu Elemente Nota acordata
analizate
zonele locuite
Total 11 14 10 6 11 11
2.3.7.2 Impact asupra mediului pe perioada de operare
Criteriu Elemente Nota acordata
analizate Varianta Varianta [Varianta |Varianta [Varianta |Varianta
1 la 2 2a 2b 2¢c
Impactul Schimbare 1 2 4 3 5 6
asupra permanenta
mediului sau temporara
pentru a folosintei
terenului
perioadade |Traversari 5 6 4 2 3 1
operare cursuri de
(poluare apa/vai/canale
atmosferica,
clima, sol,  |Distanta 5 6 2 1 3 4
zgomot) traseului
propus fata de
zonele locuite
Total 11 14 10 6 11 11
2.3.7.3 Impact asupra faunei si florei pe perioada de constructie si operare
Criteriu Elemente Nota acordata
analizate
Varianta [Varianta |Varianta [Varianta |Varianta |Varianta
1 la 2 2a 2b 2¢C
Impactul Traversari 3 4 5 2 6 1
asupra zone
faunei si impadurite si
florei pe terenuri cu
perioada vegetatie
de forestiera sau
constructie  [zone umede
si operare
. 6 4 2 3 1
Traversari
cursuri de
apa/vai/canale
Existentape |5 6 3 1 4 2
traseu a
rutelor de
migratie a
pasarilor (sau
altor animale,
daca este
cazul)
Total 13 16 12 5 13 4
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Criteriu

Elemente
analizate

Nota acordata

Varianta
1 la

Varianta

Varianta
2

Varianta
2a

Varianta
2b

Varianta
2c

Impactul
asupra
peisajului

Schimbare
permanenta
sau temporara
a folosintei
terenului

1 2

4

3

5

6

Traversari
cursuri de
apalvai/canale

Daca sunt
necesare
lucrari de
eliberare a
terenului de
vegetatie si
sunt necesare
defrisari
vegetatie
forestiera

Daca au fost
indentificate
situri
arheologice,
monumente
istorice in
zona traseului

Total

10 13

14

15

2.3.7.5 Impact negativ asupra ariilor protejate, Natura 2000 si a altor zone de mediu sensibile

Criteriu Elemente Nota acordata
analizate
Varianta |Varianta |Varianta |Varianta [Varianta |Varianta
1 la 2 2a 2b 2c
Impactul |Daca traseul 3 4 5 2 6 1
negativ traverseaza arii
asupra naturale protejate
ariilor si/sau alte zone de
naturale  |mediu sensibile
protejate, |(impadurite,umede)
Natura
2000 si a
altor zone | paca afecteaza > ° 3 . ! ?
de mediu |rytele de migratie a
faunei
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y

Criteriu

Elemente
analizate

Nota acordata

sensibile (zone
umede,impadurite)

Total

10 8

2.3.7.6 Concluzii din punct de vedere al impactului asupra mediului

Avand in vedere nota totala finala obtinuta de catre fiecare dintre cele alternativele de traseu studiate, tinand
cont de informatiile care se cunosc in acesta etapa a studiului, consideram ca varianta de traseu 2a are

impactul cel mai redus asupra mediului.

Nivel Pondere Nota acordata (total)
1 obiectiv
Varianta |Varianta [Varianta |Varianta |Varianta [Varianta
1 la 2 2a 2b 2C
Mediu 25% 53 67 54 28 60 38

2.3.8 Criterii cu privire la riscuri

In urma analizei , Proiectantul a identificat posibile riscuri ce au influentat decizia de selectare a

traseului soselei de centura . Aceste riscuri sunt evidentiate si cuantificate sub forma tabelara in

cele ce urmeaza.

Nr.
Crt.

Denumire
risc

Probabi
litate de
aparitie

Gradul
impact
ului

Comentariu

Variante de traseu

2a

2b

2c

1 Modificari
legislative

mica

mediu

Riscul modificari
legislative poate fi
considerat prezent
pe toate variantele
studiate in aceeasi
masura

2 Intarzierea
emiterii
permiselor,
acordurilor
si
autorizatiilor

ridicata

mare

Traversarea albiei
majore a raului
Dresleuca ar putea
intarzia obtinerea
avizului de la Apele
Romane . Totodata
traversarea zonei
pomicole Curtesti
ar putea intarzia
obtinerea avizelor.
Varianta 2 si 2b
traverseaza zone
impadurite ce ar
putea intarzia
obtinerea avizelor
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Denumire Probabi [Gradul |Comentariu Variante de traseu
Crt. risc litate de |impact
aparitie  [ului
1 la 2 2a 2b 2c
de la mediu si de la
garda forestiera.
3 Intarzieri in |scazuta |mediu [Transmiterea cu 3 3 3 3 3 3
transmiterea intarziere a
de catre informatiilor
autoritatile solicitate de la
locale a autoritatile locale
documentel ar putea avea
or solicitate influente asupra
de desfasurarii
Proiectant proiectului.
cu privire la
alte
obiective de
investitie
aflate in
derulare sau
ce urmeaza
afi
desfasurate
4 Necesitatea |medie mare Desi nu avem 1 1 6 5 5 1
efectuarii de traversate situri
studii Natura 2000, 2 din
suplimentar cele 6 variante
e solicitate traverseaza zone
de catre impadurite unde
autoritatea se pot impune
competenta studii suplimentare
pentru care poate supune
protectia Proiectul la riscul
mediului, finalizarii intarziate
garda sau la necesitatea
forestiera, modificarii solutiilor
directia de adoptate initial.
cultura, Totodata variantele
ONG-uri sau de traseu 2,2a,2b
alte intersecteaza situri
autoritati arheologice care
implicate pot influenta
obtinerea avizelor
din partea
autoritatilor
competente.
5 Declararea  |scazuta |mare Riscul declararii de |1 1 5 1 5 1
de situri noi situri Natura
Natura 2000 2000 poate apare
in zona de pe varianta 2 si 2b
influenta a unde este
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Nr.

Denumire Probabi [Gradul |Comentariu Variante de traseu
Crt.  |risc litate de  impact 1 T1a 12 12a [2b l2¢
aparitie  |ului
proiectului traversata o zona
de padure .
6 Necesitatea |medie mare Riscul acestapoate |5 |5 |3 3 |3
elaborarii/re fi prezent in special
vizuirii pe variantele 1 si
Planului de 1a unde exista un
Urbanism PUZ recent
Zonal elaborat de catre
realizat primaria Botosani.
pentru zona Totodata pentru
de interes zona din intravilan
a comunei Curtesti
ar putea exista
acest risc .
7 Probleme la |medie mediu  |Apropiereade zone |5 |5 |3 3 |3
identificarea urbane sau
retelelor industriale sau de
existente zona unitatii
militare poate avea
influente cu privire
la identificarea
ulterioara a
existentei unor
retele edilitare ce
nu au fost
identificate sau
comunicate de
catre detinatori
8 Nemultumiri |scazuta |medie |Acest risc poate 4 (4 |2 4 |2
ale apare in special pe
populatiei zonele de influenta
din zonele directaa
situate in localitatilor din
vecinatatea apropierea
santierelor, lucrarilor
legate de
disconfortul
produs pe
durata
executiei
lucrarilor
(zgomot,
poluare,
intreruperi
de
alimentare
cu apa
potabila,
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Nr. Denumire Probabi Gradul Comentariu | Variante de traseu
Crt. risc Iltathe |mp_act 1 a2 12a 12b I2¢
aparitie ului
blocaje in
trafic, etc.)
Total 24 |24 |29 (27 |30 |18
2.3.9 Alte criterii

2.3.9.1 Schimbari climatice

Construirea si operarea unei sosele de centura poate avea impact asupra schimbarilor climatice, prin
emisiile de gaze cu efect de sera (GES), indeosebi prin emisiile de dioxid de carbon, metan si protoxid de
azot.

In aceasta faza a proiectului nu se poate cuantifica impactul fiecarei alternative de traseu analizata asupra
schimbarilor climatice. Emisiile de GES depind in perioada de constructie de tipul
utilajelor/echipamentelor folosite, tipul de carburant folosit pentru functionarea acestora, tehnologia de
lucru si volumul de lucrari necesar a fi realizat. In perioada de operare a variantei de ocolire emisiile de
GES depind de volumul de trafic estimat, de structura traficului si tipul de carburanti utilizati.

Impactul variantei de ocolire a Municipiului Botosani asupra schimbarilor climatice va fi detalit in etapa de
evaluare a impactului asupra mediului, dupa definitivarea alternativei de traseu si a studiului de trafic.

La randul lor schimbarile climatice pot avea efecte asupra infrastructurii de transport, aceasta fiind
vulnerabila la evenimente meteorologice extreme. Impactul schimbarilor climatice se manifesta in
principal aparitia unor evenimente meteorologice extreme, de exemplu: precipitatii abundente, cresterea
sau scaderea temperaturii, vanturi puternice, furtuni, aparitia inundatiilor, desertificarea, cresterea
instabilitatii versantilor.

Efectele regimului climatic asupra infrastructurii de transportului rutier sunt generate mai ales de
temperaturile extreme si de precipitatii. De exemplu:

* temperatura ridica poate deteriora partea carosabila;
* temperaturile scazute pot conduce la aparitia unor fisuri in asfalt;

* podurile , consolidarile si terasamentele sunt vulnerabile la alunecari de teren, inundatii si vant;

Din punct de vedere climatologic, toate alternativele studiate se situeaza in sectorul cu clima
continental - moderata - de dealuri. Diferentele climatologice intre zonele de amplasare a
alternativelor studiate sunt nesemnificative. Se va avea in vedere in etapele ulterioare ale
proiectului si recomandarea unor masuri care sa contribuie la cresterea rezistentei structurii
rutiere , a lucrarilor de consolidare si a lucrarilor arta la schimbarile climatice.

2.3.10 Concluzii si recomandari . Alegerea optiunii preferate

La analiza a alternativelor de traseu Consultantul a realizat o analiza multicriteriala urmand
metodologia generala a Analizei Multicriteriale descrisa in ,,Guide to Cost-benefit Analysis of
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Investment Projects - Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020" si care a stat la baza
aplicarii acestui tip de analiza in vederea selectionarii optiunilor/alternativelor in vederea realizarii
diferitelor documentatii tehnico-economice (elaborare sau revizii studii de prefezabilitate, studii de
fezabilitate, etc.).

Studiul alternativelor de traseu a avut in vedere analiza a 2 alternative principale de traseu cu sase variante,
avand in vedere topografia locatiei proiectului.

Sumarul rezultatelor AMC este prezentat in continuare.

Obiective Varianta de traseu studiate
Varianta |Varianta |Varianta |Varianta [Varianta |Varianta
1 la 2 2a 2b 2c

1. Tehnice 0.659 0.599 0.642 0.652 0.720 0.888

2. Financiare 0.822 0.633 0.850 0.780 0.735 0.751

3. Socio-Economice 0.398 0.314 0.456 0.645 0.494 0.557

4. Mediu 0.515 0.405 0.496 0.960 0.446 0.796

5. Riscuri 0.075 0.075 0.062 0.067 0.060 0.100

Punctaj Total 56.03 4591 56.97 68.58 55.76 69.03

Prestatorul recomanda varianta de traseu 2c (maro) ca fiind cea fezabila, deoarece are cel mai bun punctaj
obtinut in urma Analizei Multicriteriale prezentata mai sus si concretizata in tabelul anexa la prezenta
documentatie .

Foarte aproape se regaseste varianta 2a (verde) care din punctul nostru de vedere , chiar daca are un cost de
investitie mai mic , aceasta are un mare impediment la racordarea acesteia in DN29 deoarece in zona
propusa, drumul national prezinta o curba dubla (dreapta/stanga) iar in acest caz avizul CNAIR pentru
amenajarea intersectiei va fi foarte greu de obtinut .

Tabelul urmator prezinta principalele avantaje si dezavantaje ale fiecarei alternative de traseu studiate.

Tronson Avantaje Dezavantaje
Varianta 1 - Este varianta de traseu cea mai - Varianta traverseaza zone locuite la
(neagra) scurta limita dintre UAT Curtesti si Municipiul
- Se desprinde dintr-un sens Botosani ;
giratoriu existent pe DN29 - Necesitatea unor lucrari importante de

consolidare a versantilor, datorita
inscrierii traseului drumului pe terenuri
cu declivitati mari, precum si a prezentei
unor zone cu potential mare de
alunecare;

% - Necesitatea traversarii vaii Dresleuca
S printr-un pasaj cu lungime mare ;
ey - Necesitatea introducerii benzii a I11-a pe
= 0 lungime de cca 550m , datorita
E declivitatii de cca 6,2%
>
Varianta - Este varianta de traseu a doua - Strabate zona intravilana a localitatii
la ca lungime dupa varianta 1, Botosani, zona declarata in PUG ca zona
(magenta) care este cea mai scurta de locuinte;
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Tronson Avantaje Dezavantaje
-Se desprinde dintr-un  sens - Varianta traverseaza zone locuite la
giratoriu existent pe DN29 limita dintre UAT Curtesti si Municipiul
- Racordarea la DN28B se face Botosani ;
intr-un sens giratoriu existent - Necesitatea unor lucrari importante de
aflat la limita extravilanului consolidare a versantilor, datorita
municipiului Botosani inscrierii traseului drumului pe terenuri
- Nu necesita realizarea benzii a cu declivitati mari, precum si a prezentei
Il-a. unor zone cu potential mare de
alunecare;
- Necesitatea traversarii unor vai printr
intermediul unor pasaje cu lungime
mare ;
- Varianta traverseaza zone locuite la
limita dintre UAT Curtesti si Municipiul
Botosani ;
Varianta 2 -Se desprinde dintr-un  sens - Lungime dubla fata de variantele 1 si
(rosie) giratoriu existent pe DN29 la;
- Racordarea la DN28B se face - Necesitatea introducerii benzii a I11-a pe
intr-un sens giratoriu existent o lungime de cca 425m , datorita
aflat la limita extravilanului declivitatii de cca 6,2%;
municipiului Botosani - Traverseaza zona fostei ferme pomicole
-Cca 30% din lungime se Curtesti
desfasoara pe drumuri existente
(DE, DJ)
- Traverseaza doar pe distante
scurte zona de intravilan a UAT
Curtesti
- Nu traverseaza zone rezidentiale
Varianta - Racordarea la DN28B se face - Lungime dubla fata de variantele 1 si
2a intr-un sens giratoriu existent la;
(verde) aflat la limita extravilanului - Desprinderea din DN29 se realizeaza
municipiului Botosani prin intermediul unei intersectii foarte
-Cca 30% din lungime se greu de realizat in topografia actuala a
desfasoara pe drumuri existente terenului , printre case existente.
(DE, DJ) - La desprinderea din DN29 necesita un
- Traverseaza doar pe distante viaduct de lungime mare (cca400m)
scurte zona de intravilan a UAT
Curtesti
- Nu traverseaza zone rezidentiale
Varianta -Se desprinde dintr-un  sens - Lungime dubla fata de variantele 1 si
2b giratoriu existent pe DN29 1a;
(albastra) - Racordarea la DN28B se face - Traverseaza zona fostei ferme pomicole
intr-un sens giratoriu existent Curtesti
aflat la limita extravilanului - Se apropie de intravilanul comunei
municipiului Botosani Curtesti dupa intersectarea DC 60A
-Cca 30% din lungime se - Traverseaza o zona de padure
desfasoara pe drumuri existente
(DE, DJ)
- Este varianta de traseu cu
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Tronson

Avantaje

Dezavantaje

lungimea structurilor de
poduri/viaducte cea mai mica;

- Traverseaza doar pe distante
scurte zona de intravilan a UAT
Curtesti

- Nu traverseaza zone rezidentiale

Varianta
2c
(maro)

- Racordarea la DN28B se face
intr-un sens giratoriu existent

aflat la limita extravilanului
municipiului Botosani

-Cca 30% din lungime se
desfasoara pe drumuri existente
(DE, DJ)

- Traverseaza doar pe distante
scurte zona de intravilan a UAT
Curtesti

- Desprinderea din DN29 se face
dupa satele Hudum Si
Manastirea Doamnei ccea ce
presupune un trafic de tranzit

mai mic prin aceste localitati.

- Procentul de dificultate al
traseului din punct de vedere
geotehnic cel mai mic

- Nu traverseaza zone rezidentiale

- Se desprinde dintr-un sens giratoriu nou
proiectat pe DN29

- Cea mai lunga varianta de traseu
propusa;

- Traverseaza zona fostei ferme pomicole
Curtesti

- Se apropie de intravilanul comunei
Curtesti dupa intersectarea DC 60A

- Traverseaza 0 zona de padure
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Definire obiective, criterii si sub-criterii potentiale si alocare ponderi in vederea selectiei optiunilor propuse si variantei / alternativei de traseu optime

Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3 Indicator Functia Importanta Variante de traseu analizate Variante de traseu analizate
acordata
(Cantitativ / Variantal |Variantala [Varianta 2 Varianta 2b Varianta 1|Varianta |Varianta Varianta
Problema / Aspect Calitativ) Neagra Magenta Rosie Albastra Neagra |la 2 2b
Magenta [Rosie Albastra
Obiective  |Criterii Sub-criterii (Nivel 2sau 3)  |Min/ Max |Pondere Indicator Indicator Indicator Indicator Indicator Indicator Nota Nota Nota Nota Nota Nota
obiectiv
/ criterii
1. Tehnice 25% 0.659 0.599 0.642 0.652 0.720 0.888
Conditii de relief, 35% 4.10 4.10 3.00 2.70 3.00 1.10 0.094 0.094 0.128 0.143 0.128 0.350
probleme de
ocupare si natura
terenului
Dificultati topografice Min 10% 5 6 4 2 3 1
Dificultati geologice Min 15% 6 5 3 4 2 1
Dificultati geotehnice Min 15% 6 5 3 4 2 1
Dificultati hidrologice/ Min 10% 5 6 3 2 4 1
hidrotehnice
Dificultati seismice Min 10% 1 1 1 1 1 1
Dificultati de ocupare a Min 10% 5 6 3 1 4 2
terenului
Situri arheologice, Min 10% 3 2 4 6 5 1
monumente
istorice, cimitire
Dificultati obtinere Min 10% 3 4 5 2 6 1
avize/autorizatii
necesare
Dificultati relocare Min 10% 1 1 1 1 1 1
utilitati (Gaze,
electricitate,
telecomunicatii,
etc.)
Securitatea / Max 5% 2.00 1.00 4.00 6.00 3.00 5.00 0.017 0.008 0.033 0.050 0.025 0.042
Siguranta circulatiei
Viteza de proiectare Km/h Max 5% 48.05 45.79 60.86 58.48 61.56 60.35 0.039 0.037 0.049 0.047 0.050 0.049
Elemente geometrie Max 5% 4.00 5.00 3.00 6.00 6.00 6.00 0.033 0.042 0.025 0.050 0.050 0.050
Suprafatd ocupata Ha Min 5% 9.50 13.20 21.70 20.50 23.70 24.10 0.050 0.036 0.022 0.023 0.020 0.020
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Valori de trafic Vf 2040 Max 10% 7,700.00 5,400.00 2,400.00 2,100.00 2,100.00 1,700.00 0.100 0.070 0.031 0.027 0.027 0.022
Lungimea totala Km Min 5% 3.518 4.663 8.885 8.678 9.232 9.966 0.050 0.038 0.020 0.020 0.019 0.018
Durata de executie Luni Min 10% 30.00 36.00 24.00 36.00 24.00 24.00 0.080 0.067 0.100 0.067 0.100 0.100
Nivel complexitate Min 10% 6.00 5.00 3.00 4.00 1.00 2.00 0.017 0.020 0.033 0.025 0.100 0.050
tehnologica
speciala
Accesibilitate alte Max 5% 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 6.00 0.050 0.050 0.050 0.050 0.050 0.050
moduri transport
Intersectii (CF, DN, Nr. Max 5% 3.00 3.00 4.00 4.00 4.00 3.00 0.038 0.038 0.050 0.050 0.050 0.038
DJ etc.)
Disponibilitatea/prox Max 5% 5 6 6 6 6 6 0.042 0.050 0.050 0.050 0.050 0.050
imitatea
resurselor de
materiale
Disponibilitatea/prox Max 5% 6 6 6 6 6 6 0.050 0.050 0.050 0.050 0.050 0.050
imitatea
resurselor umane
2. 25% 0.822 0.633 0.850 0.780 0.735 0.751
Financiare
Costul de obtinere si mii EUR Min 20% 2,217,002 (2,859,603 2,571,902 2,458,502 2,760,902 2,798,702 0.200 0.155 0.172 0.180 0.161 0.158
amenajare
teren
Costul de constructie mii EUR Min 40% 23,068,604 |30,336,360 |15,826,903 18,494,650 19,259,984 18,315,142 0.274 0.209 0.400 0.342 0.329 0.346
(C+M)
Alte costuri majore mii EUR Min 20% 4,631,581 (5,866,145 3,420,332 3,872,342 4,005,167 3,845,077 0.148 0.117 0.200 0.177 0.171 0.178
conform Dev.
Gen. (proiectare,
asigurari etc.)
Costuri totale de VANC/mii EUR |Min 20% 2,474,029 (3,248,310 6,387,461 6,130,674 6,631,087 7,172,239 0.200 0.152 0.077 0.081 0.075 0.069
operare, intretinere
si reparatii pe ciclul
de viatd
3. Socio- 20% 0.398 0.314 0.456 0.645 0.494 0.557
Economice
Populatie deservita Mii locuitori Max 15% 107,000 107,000 111,600 111,600 111,600 111,600 0.144 0.144 0.150 0.150 0.150 0.150
Beneficiile EUR Max 15% 0.069 0.020 0.045 0.053 0.041 0.081
utilizatorilor
Economii de timp EUR Max 3% 35,932,636 (24,110,444 (8,415,866 8,653,457 7,443,810 16,415,314 0.030 0.020 0.007 0.007 0.006 0.014
Economii costuride  |EUR Max 3% 7,583,085 (4,800,938 589,102 1,267,228 378,721 2,762,391 0.030 0.019 0.002 0.005 0.001 0.011
operare a
vehiculelor
Economii accidente EUR Max 3% -12,825,040 (-15,706,823 (5,406,253 5,710,109 4,907,858 7,675,880 -0.051 -0.062 |0.021 0.023 0.019 0.030
Reducerea emisiilor  |EUR Max 2% 795,440 499,712 61,759 132,096 38,397 288,699 0.020 0.013 0.002 0.003 0.001 0.007
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Reducerea poluarii EUR Max 2% 8,331,823 (6,107,429 1,968,607 2,466,545 1,812,235 3,518,249 0.020 0.015 0.005 0.006 0.004 0.008
aerului
Reducerea zgomotului |[EUR Max 2% 4,944,528 (3,992,981 2,061,406 2,174,959 1,996,692 2,603,804 0.020 0.016 0.008 0.009 0.008 0.011
Impact pozitiv Max 10% 1 2 3 4 6 5 0.017 0.033 0.050 0.067 0.100 0.083
dezvoltare zonala
(agricola, industriala,
urbana,
turistica, comerciala
etc.)
Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3 Indicator Functia [Importanta Variante de traseu analizate Variante de traseu analizate
acordata
(Cantitativ / Variantal |Varianta la |Varianta 2 Varianta 2b Varianta 1 |Varianta |Varianta Varianta
Problema / Aspect Calitativ) Neagra Magenta Rosie Albastra Neagra |[la 2 2b
Magenta [Rosie Albastra
Obiective Criterii Sub-criterii (Nivel 2 sau 3)[Min/ Pondere Indicator Indicator  |Indicator |Indicator |Indicator |Indicator Nota Nota Nota Nota Nota Nota
Max obiectiv
/ criterii
Impact negativ zone construite, Min 10% 5 6 2 1 3 4 0.020 0.017 0.050 0.100 0.033 0.025
zone militare, zone industriale,
zone rezidentiale, cariere, gropi
de gunoi etc.
Impact negativ de relocare sau Min 10% 5 6 3 1 4 2 0.020 0.017 0.033 0.100 0.025 0.050
separare comunititi umane
Oportunitdti de angajare in zona Angajati Max 10% 6 6 6 6 6 6 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100 0.100
Grad de acceptabilitate de catre Max 10% 2 1 3 6 4 5 0.033 0.017 0.050 0.100 0.067 0.083
public/societatea civila/diverse
grupuri
Indicatori ACB Financiari Max 10% -0.022 -0.028 [-0.020 |-0.021 -0.019 |-0.023
VANF EUR Max -25,869,174 |-33,478,647 |-23,814,330 (-24,935,589 |-22,463,591 |-26,963,803 -0.022 -0.028 |-0.020 |-0.021 -0.019 |-0.023
Indicatori ACB Economici Max 10% 0.016 -0.006  [-0.003 |-0.004 -0.003  (0.007
VANE EUR Max 10% 19,744,241 (-6,883,187 |-3,110,018 |-4,453,837 |-3,835,550 |8,195,473 0.016 -0.006 |-0.003 |-0.004 -0.003 |0.007
4.  Mediu 20% 0.515 0.405 0.496 0.960 0.446 0.796
Impact asupra mediului pe EUR Min 20% 11 14 10 6 11 11 0.109 0.086 0.120 0.200 0.109 0.109
perioada
constructiei (poluare
atmosferica,
clima, sol, zgomote
Impact asupra mediului pe EUR Min 20% 11 14 10 6 11 11 0.109 0.086 0.120 0.200 0.109 0.109
perioada
de operare (poluare
atmosferica,
clima, sol, zgomote
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Impact asupra faunei si florei pe Min 20% 13 16 12 5 13 4 0.062 0.050 0.067 0.160 0.062 0.200
perioada de constructie si
operare
Impact peisagistic Min 20% 10 13 14 8 15 9 0.160 0.123 0.114 0.200 0.107 0.178
Impact negativ asupra ariilor Min 20% 8 10 8 3 10 3 0.075 0.060 0.075 0.200 0.060 0.200
protejate, Natura 2000 si a altor
zone de mediu sensibile (zone
umede, impaduriri etc.)
5. Riscuri Descrierea calitativa si cantitativa a riscurilor majore de implementare pentru|Min 10% 24 24 29 27 30 18 0.075 0.075 0.062 0.067 0.060 0.100
fiecare optiune/alternativa in baza analizei de risc conform caietului de
sarcini si ghidului ACB2014-2020
Punctaj Total 56.03 45,91 56.97 68.58 55.76 69.03
Clasament 4 6 3 2 5 1
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