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1.1 CONTEXT GENERAL

In contextul actual al dezvoltirii socio-economice la nivel global se evidentiazd tot mai puternic
presiunea exercitatd asupra naturii si a resurselor sale, implicit efectele generate, exprimate adesea prin
reducerea, fragmentarea si/sau distrugerea habitatelor, a ecosistemelor naturale si a peisajelor in
ansamblu sau perturbarea chiar si pana la disparitie a populatiilor speciilor salbatice. Cauzele acestor

efecte sunt variate si de cele mai multe ori greu de controlat, generand conflicte de tipul om-natura.

Problematica conservarii biodiversitatii si a resurselor naturale reprezinti un subiect extrem de sensibil
in prezent, dacd ne referim la nevoile tot mai crescute privind sursele de hrana si energie necesare unui
numadr tot mai ridicat de locuitori. Nu trebuie uitatd nici contributia schimbarilor climatice care
influenteaza in timp distributia speciilor si habitatelor, si prin urmare poate avea impact asupra
biodiversitatii.

Romania este una dintre tarile europene cu cea mai bogata diversitate de habitate naturale §i specii
salbatice, concentrand cinci tipuri de regiuni biogeografice care acoperd o multitudine de forme de
relief. Agezarea geografici confera un climat care a permis in timp formarea unui numar mare de
habitate terestre, acvatice si subterane, propice instalarii si dezvoltarii unor diversitati floristice si
faunistice extrem de bogate, interesante si valoroase. Toate aceste valori, pe langa importanta pe care
o au pentru capitalul natural, reprezinti si o importantd sursi de spatiu, energie, hrana etc. pentru

factorul antropic, care depinde in mare masuri de aceste elemente.

Pe fondul consumului si presiunii tot mai mari asupra valorilor naturale, atat ca spatiu cat si ca elemente
intrinseci, la nivel mondial si apoi european, factorii de decizie au adus in prim-plan necesitatea
protejarii biodiversitatii in ansamblul sau, astfel ca, incepand cu anul 2007, in Romania a fost instituita

reteaua ecologica a ariilor naturale protejate Natura 2000.

Reteaua ecologica Natura 2000 protejeaza habitate si specii de flora si faund de interes comunitar,
desemnate prin cele doud acte legislative care ii stau la baza — Directiva Pasari (Directiva
2009/147/CE) si Directiva Habitate (Directiva 92/43/CEE), iar in Romania este extinsi pe o
suprafatd echivalentd cu aproximativ un sfert din teritoriu, prevederile celor doua directive fiind
transpuse in legislatia romaneascd prin Ordonanta de Urgentd a Guvernului nr. 57/2007 privind
regimul ariilor naturale protejate, conservarea habitatelor naturale, a florei si faunei salbatice, aprobata
cu modificiri si completiri prin Legea nt. 49/2011, cu modificdrile i completirile ulterioare. La
aceasta retea de arii naturale protejate se adauga ariile de interes national (rezervatii naturale, rezervatii
stiintifice, parcuri naturale si nationale, monumente ale naturii), international precum siturile

RAMSAR, rezervatiile Biosferei, geoparcurile, zonele de silbaticie si alte arii de interes local.

In situatia in care o buna parte a siturilor Natura 2000 a fost desemnata pe suprafete care cuprind fie
teritorii cu functii agricole, fie localitati rurale, de-a lungul timpului au aparut neintelegeri si limitari
privind oportunitatile de dezvoltare ale comunitatilor locale.

In acest context, WWF Programul Dunire Carpati Romania (WWF Romania), alaturi de partenerii sai
WWTF Elvetia, Asociatia ,,Grupul Milvus”, Ecotur si Fundatia ProPark, prin proiectul “Natura 2000

10 < ?C CONSULTANTA
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si Dezvoltare Rurald in Romania” (finantat printr-un grant acordat din partea Elvetiei prin intermediul
Contributiei Elvetiene pentru Uniunea Europeana extinsd), si-a propus si aduci in prim plan si la
cunostinta factorilor interesati interactiunile dintre comunititile locale si prevederile legislative care
guverneaza siturile de interes comunitar, in vederea unei mai bune constientizari asupra problemelor
existente, sa ofere solutii de rezolvare si sd sprijine dezvoltarea socio-economica in armonie cu valorile

naturale.

In acord cu conceptul ,,dezvoltarii durabile” si a unei mai bune integrari a principiilor de functionare
a retelei de arii naturale protejate Natura 2000 in activitatea socio-economicd a Romaniei, in cadrul
acestui proiect s-a propus imbunatitirea implementarii normelor care stau la baza retelei Natura 2000,
astfel incat sa fie atins scopul propus de ,protejare a peisajului natural si cultural autentic §5i bundstarea

comunitatilor locale prin inlesnirea activitatilor omului in armonie cu natura’.

Sporirea constientizarii si integrarii principiilor Natura 2000 pentru eficientizarea dezvoltirii locale fara
a afecta cadrul natural (biodiversitatea si resursele naturale), respectiv integritatea ariilor naturale

protejate, reprezinta dezideratele majore pe care proiectul si-a propus sa le realizeze.

In cadrul proiectului s-a inclus realizarea a trei ghiduri de bune practici in vederea planificarii si
implementarii proiectelor in sectoarele Infrastructura de transport, Exploatare de microhidrocentrale
si Parcuri eoliene. Prezentul ghid se adreseaza investitiilor din sectorul Infrastructura rutiera, avand
in vedere numeroasele probleme si conflicte inregistrate in ultimii ani in procesul de promovare si
realizare a acestor tipuri de proiecte. O buni parte din propunerile acestui ghid sunt insi aplicabile si

celorlalte moduri de transport (feroviar, naval, aerian).

Lucrarea de fatd nu isi propune sa fie un ghid tehnic, astfel incat nu contine descrieri tehnice detaliate
cu privire la modul de elaborare a studiilor de mediu sau privind realizarea unor constructii destinate

reducerii impactului asupra mediului.

1.2 CUI'llI ESTE ADRESAT GHIDUL?

Ghidul se doreste a fi un instrument util tuturor persoanelor responsabile, care inteleg si accepta
necesitatea mentinerii mediului inconjuritor si a componentelor sale in stare buna de conservare, ca o
garantie a mentinerii §i continuititii unui mod de viata sanatos, in acord cu principiile ,,dezvoltarii
durabile”. Ghidul se adreseazd in principal factorilor interesati de evitarea si reducerea impactului

asupra mediului generat de proiectele din sectorul de infrastructura rutiera, astfel:

@ Titulari de proiect — oferd suport si ghidare pe parcursul intregului ciclu de viatd al unui

proiect (de la concept pana la etapa de dezafectare);

® Proiectanti/Constructori — oferd recomandari esentiale pentru proiectarea si constructia

unor obiective cu impact redus asupra mediului;

©® Experti de mediu — oferd suport pentru identificarea si evaluarea corectd a formelor de
impact, pentru analiza eficientd a alternativelor de proiect precum si pentru formularea unor

masuri adecvate de evitare si reducere a impactului;
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®  Autoritati competente pentru protectia mediului — ofera informatii utile in procesul de
selectare a alternativelor, de verificare a calitatii studiilor de mediu si pentru activitatea de

supraveghere si control al proiectelor;

% Administratori/Custozi ai ariilor naturale protejate — oferi informatii utile privind
implicarea in luarea deciziilor privind sectorul infrastructura rutierd, precum si in monitorizarea

impactului acestui sector asupra ariilor naturale protejate;

®  Organizatii non-guvernamentale pentru protectia mediului si publicul interesat — oferi
suport pentru implicarea in procesul de luare a deciziilor, indeosebi in privinta aprecierii
impactului asupra mediului si al formulirii unor propuneri pentru evitarea/reducetrea

impactului.

Ghidul a fost realizat cu scopul de a oferi sprijin in dezvoltarea si operarea investitiilor din sectorul de
infrastructura rutierd, astfel incat sa se asigure respectarea cerintelor Directivelor Habitate si Pasari. In
temeiul Articolului 6 al Directivei Habitate, documentul urmareste procedurile de mediu care trebuie
urmate pe durata intregului ciclu de viata al proiectelor care pot afecta siturile Natura 2000, oferind
clarificari privind aspectele cheie din procesul de aprobare a investitiilor (procedutile SEA/EIA/EA),
respectiv urmareste imbunatitirea continutului studiilor de mediu (Raportul de mediu, Raportul
privind impactul asupra mediului, Studiul de evaluare adecvati), elaborate pentru investitiile din acest

sector, evidentiind principalele probleme de mediu si indicarea celor mai bune masuri de rezolvare.

Pani in acest moment, in Romania nu a fost elaborat un astfel de ghid de bune practici privind
implementarea investitiilor din sectorul infrastructurd rutierd care sa acopere intreg procesul de
evaluare de mediu, respectiv sa abordeze impactul generat asupra ariilor naturale protejate, habitatelor
naturale si speciilor de interes comunitar/national, asa cum existd la nivelul Uniunii Europene,
respectiv la nivel global. Singura referintd nationala este ghidul elaborat in 2010 de JASPERS pentru
evaluarea impactului asupra mediului', recent aprobat prin Ordinul nr. 1825/2016 privind aprobarea

ghidurilor pentru evaluarea impactului asupra mediului.
Obiectivele pe care elaboratorii acestui ghid de bune practici si le-au propus sunt urmatoarele:

® Constientizarea avantajelor implicérii unui numir cit mai mare de factori interesati in

procesul de luare a deciziilor inca din fazele initiale ale ciclului de viata al proiectelor;

@ Suport in planificarea sectorului de infrastructura rutiera astfel incat si fie evitate zonele
sensibile din punct de vedere al biodiversitatii si implicit aparitia conflictelor majore cu speciile

si habitatele de interes conservativ;

® Oferirea de suport in proiectarea unor solutii constructive cu impact minim asupra
biodiversitatii;

% Suport in identificarea si evaluarea corecti a formelor de impact, precum si in formularea

unor masuri adecvate de evitare si reducere a impactului avand ca scop mentinerea unei stri

bune de conservare a speciilor si habitatelor.

1##x Joint Assistance to Support Projects in European Regions — Romania, 2010, Ghiduri sectoriale pentrn Evalnarea Impactulni
asupra Medinlui: Proiecte de constructie de antostrazi si drumnri
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Figura nt. 1-1 Ghidul propune recomandari pentru implicarea factorilor interesati in toate etapele
ciclului de viata al proiectelor

1.3 CICLUL DE VIATA AL PROIECTELOR

Pe parcursul intregului ghid abordarea privind ciclul de viata al proiectelor este structurata conform
Figurii nr. 1-3. In mod conventional am inclus in etapa de Planificare toate elementele ce tin de o
viziune mai largd decat cea strict a implementarii unui proiect pe un anumit amplasament: definirea
viziunii strategice si planificarea la nivel macro (national, regional), identificarea si analiza alternativelor
de localizare etc. Etapa de Proiectare corespunde dezvoltarii unui anumit proiect pe un traseu deja
selectat, iar toate celelalte etape (Constructie, Operare, Reabilitare, Dezafectare) depind de

amplasamentul pentru care se realizeaza proiectarea.
Cateva preciziri cu privire la ciclul de viatd al proiectelor de infrastructura rutierd (IR):

1. Lanivel national exista in prezent un document de planificare strategica: Master Planul General
de Transport. Planul a parcurs procedurile de evaluare strategici de mediu (SEA) si de evaluare
adecvati (EA). La momentul parcurgerii celor doua proceduri lipsea o harta la nivel national a
retelei ecologice a ariilor naturale protejate?, precum si metodologia de identificare a acestor

coridoare. Absenta cunoasterii localizarii coridoarelor ecologice reprezinta o limitare majora

2 Retea ecologici a ariilor naturale protejate = ansamblul de arii naturale protejate, Impreund cu coridoarele ecologice

(OUG 57/2007)
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ce nu permite garantarea identificarii tuturor efectelor posibile asupra mediului si a identificarii

masurilor adecvate de evitare si reducere a impactului;

2. Desi legislatia nationala actuala privind protectia mediului nu include o etapa distincta de
identificare si evaluare a alternativelor in scopul selectirii celei mai bune solutii tehnice si de
amplasament, avand in vedere bunele practici atat la nivel European cat si la nivel national,
consideram ca este esentiald derularea inca din etapa de planificare a unei Analize a
alternativelor. Fira aceasta, orice evaluare de impact ulterioara nu va putea, decat in cel mai

bun caz, sa se rezume la a minimiza impacturile si nu la a le evita;

3. Este esential ca evaluarea impactului asupra mediului sd se realizeze la nivelul
Studiului de fezabilitate, atunci cind gama de optiuni si alternative este inca larga si cand
costurile de mediu pot fi incluse intr-o manierd adecvatd in indicatorii tehnico-economici ai
investitiei;

4. Derularea in timp a componentelor identificate mai sus poate include momente de
suprapunere. Importantd aici nu este neapirat secventa de timp corespunzitoare fiecarei
componente, ci modul in care finalizarea acesteia oferd suportul decizional adecvat

componentei urmatoare.

Practica curentd intalnitd In dezvoltarea proiectelor de infrastructurd rutierd este aceea de parcurgere
rapida a fazelor initiale urmata de identificarea problemelor in faze tarzii (adesea in etapa de constructie
sau chiar de operare), atunci cand optiunile de inliturare a problemelor sunt destul de limitate, iar

impactul asupra mediului, dar si costurile, sunt mult mai ridicate.

Abordarea propusa in acest ghid este aceea de concentrare a eforturilor de identificare a problemelor
in faze timpurii ale ciclului de viata al proiectelor, atunci cand spatiul de identificare a problemelor este

mult mai larg si pot fi identificate relativ usor masuri de evitare a aparitiei impacturilor asupra mediului.

Concept/
viziune Planificare Proiectare

strategica

Spatiu de
identificare a
solutiilor

Constructie/
Operare

Practica curenta

O O

'S 4

Nivelul de ’0 *
aten;ie

Identificarea
problemelor

by
Ny
IlllllIllllllllll--“ NEEEEEES

Care este abordarea corecta?

Efortul pentru
identificarea
problemelor ‘

. . . Evitarea si
Orientatrea Evitarea Evitarea § Reducerea
- . . . . reducerea . )
solutiilor impacturilor impacturilor . . impacturilor
> impacturilor

Figura nr. 1-2 Practica curenta si abordarea corecta in identificarea gi solutionarea problemelor
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Componente/ procese

Studiu de fezabilitate
Identificarea masurilor
schimbarile climatice
Studii de teren

EIA + EA + Analiza de permeabilitate

Plan de management de mediu (PMM)
Proiect tehnic (PTh/ DTAC)

Revizuire EIA +EA (daca este cazul)

Revizuire PMM (daca este cazul)

Lucrari de constructie

Implementarea masurilor de mediu
Monitorizare

Evaluare impact rezidual

Revizuire PMM

Operare si intretinere

Monitorizare

Implementare masuri suplimentare de mediu
(daca este cazul)

Studiu de fezabilitate

Studii de teren

EIA + EA

Proiect tehnic (PTh/DTAC)

Revizuire EIA +EA (daca este cazul)

Proiect de dezafectare

Studii de teren

de

adaptare la

EIA + EA

BTN % EPC

*AS — analiza de sensibilitate, EE — evaluarea expunerii, AV — analiza de vulnerabilitate, ER — evaluarea de risc.
Figura nr. 1-3 Etape si componente principale in ciclul de viata al proiectelor de infrastructura

rutiera

3*%% Non-paper. Guidelines for Project Managers: Making vulnerable investments climate resilient. European Commision, Directorate-

General, Climate Action
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Comparativ cu alte state europene, Romania detine un numar redus de retele de transport rutier care

sa asigure fluenta si rapiditatea unui trafic aflat in continua crestere. Conform statisticilor Eurostat, la
nivelul anului 2014, lungimea retelei de autostrizi din Romania era de 683 km, fiind in crestere fata de
nivelul anului 2003 cand se inregistrau 113 km. Per ansamblu, la nivelul Europei s-a constatat faptul
cd in ultimii 30 de ani lungimea totald a autostrazilor s-a triplat, aceasta sectiune a transporturilor rutiere

fiind astdzi in continua dezvoltare.

Conform datelor publicate de Institutul National de Statistica, la nivelul anului 2015 lungimea retelei
nationale de drumuri publice din Romania era de 86.080 km (Tabelul nr. 2-1).

Tabelul nr. 2-1 Lungimea categoriilor functionale de drumuri nationale in anul 2015 in Romania*

1 Autostrizi 0,87
2 Drumuri nationale 1 6859 19,59
3 Drumuri judete 35316 41,03
4 Drumuri comunale 33158 38,52
Total drumuri 86080 100 %

Asa cum reiese din Master Planul General de Transport (MPGT), Romania propune dezvoltarea
sectorului rutier cu aproximativ 6.780 km de retea de transport (din care cca. V2 reprezintd drumuri
existente). Aceasta stare de fapt a fost generata atat datorita cererii interne de imbunatitire a conditiilor

de trafic, cat si a faptului ca Romania se afld pe traseul rutelor de transport care leaga Europa de Asia.

Tabelul nr. 2-2 Propuneri privind dezvoltarea sectorului rutier in Roménia in perioada 2014-20305

Autostrazi si Variante ocolitoare 1.300,8
. . . . Nou 1.825,9
2 Drumuri expres si Variante ocolitoare Modernizare drum existent
3 Drumuri Trans Regio Reabilitare drum existent 3.079
4 Drumuri Euro Trans Reabilitare drum existent 343
5 Variante de ocolire Nou 2189
Total drumuri (drumuri noi si reabilitdri) 6.767,6

In prezent, gradul de dezvoltare al retelelor extinse de infrastructura rutiera (autostrdzi si drumuri
expres) este redus, dar se preconizeaza accelerarea acestuia in viitor, astfel ca pana in anul 2030 reteaua

de autostrazi din Romania va creste cu aproximativ 2.000 de kilometri.

4 http://www.insse.ro/cms
5 Date preluate din Master Plan General de Transport al Romaniei, 2015
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Figura nr. 2-1 Situatia actuald a sectorului de infrastructura rutierd in Romania in raport cu limitele
retelei ecologice Natura 2000

Din 1990 si pana in 2015 lungimea drumurilor publice rutiere cu imbracaminti usoare s-a marit doar
cu 7% (conform datelor INS). Intr-un interval de timp similar, numarul autoturismelor inmatriculate
in Romania a crescut insd cu cca. 343%. O retea rutierd nemodernizata si foarte aglomerata este de
altfel principala cauza pentru cresterea de cca. patru ori, pentru aceeasi perioada de timp, a numarului

de accidente de circulatie cu victime umane.
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Figura nr. 2-2 Dinamica numadrului de autoturisme inmatriculate i a numarului de accidente de

circula;ie cu victime umane

¢ Conform Master Plan General de Transport al Romaniei, 2015
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Propunerile de dezvoltare a sectorului de infrastructura rutiera in Romania aduc problematici noi, care
vor necesita o atentie crescutd din partea factorilor interesati, intrucat noile tronsoane de autostrada si
drumuri expres vor intersecta zone sensibile precum arii naturale protejate de interes comunitar si
national sau coridoare ecologice (Figura nr. 2-3). O provocare suplimentard este datd de propunerile

de traversare in premierd a arcului carpatic de proiecte de autostradd precum Sibiu — Pitesti si Targu-

Mures - lasi.
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Figura nr. 2-3 Localizarea autostrizilor gi drumurilor expres propuse, in raport cu limitele retelei

ecologice Natura 2000

Este important de subliniat cd In MPGT, pentru a diminua efectele generate asupra mediului prin
dezvoltarea infrastructurii de transport, au fost formulate patru obiective specifice de mediu, care

urmaresc:

% Promovarea proiectelor de investitii care contribuie la realizarea unui sistem durabil de
transport, cu masuri de evitare si reducere a efectelor adverse, precum emisiile de poluanti in
atmosfera, poluarea fonica in zonele urbane si pe rutele cu circulatie intensa, poluarea apelor

si solului, impactul asupra peisajului si patrimoniului cultural;
Reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd;

Protectia sandtatii populatiei prin imbunitatirea conditillor de mediu §i de siguranti a

trasportului;

®  Reducerea impactului asupra biodiversitatii, prin aplicarea misurilor de protectie si conservare,

si asigurarea coerentei retelei nationale de arii naturale protejate”.
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3.1 POLITICATN DOMENIUL TRANSPORTURILOR RUTIERE

Politica promovatd de Uniunea Europeand (UE) privind Transporturile poate fi caracterizatd prin
urmatorii termeni: eficientd, sigurantd si transport sigur pentru mediu. Prin aceastd politicd, UE
urmareste sa promoveze servicii de transport eficace si sigure, care sa asigure cadrul dezvoltarii socio-
economice privind libera circulatie a persoanelor si bunurilor, respectand aspectele de mentinere si

protectie a mediului §i asigurarea sigurantei transporturilor.

Intr-o continui dezvoltare economici si sub presiunea tot mai accentuati din ultimii ani privind
rezolvarea problemei poluarii si adaptarea la schimbarile climatice, UE a imbunatatit principiile
fundamentale ale Politicii Comune de Transport (PCT), stabilite in 1957 prin Tratatul de la Roma,
introducand noi standarde comune privind poluarea, siguranta transporturilor, calitatea retelelor de

transport si protectia mediului.

Avand in vedere faptul ca Transporturile constituie un sector economic-cheie, la nivel strategic privind
infrastructura rutierd, Uniunea Europeana isi propune si dezvolte si sa promoveze politici de transport
eficiente, sigure si durabile, care si creeze conditiile necesare pentru dezvoltarea unei industrii

competitive si, totodati, si rispundi provocirilor cu cate se confrunti sistemele actuale de transport’:

% Congestionarea traficului rutier §i aerian genereaza costuri reprezentind aproximativ 1%
din produsul intern brut (PIB) anual al UE, iar potrivit estimarilor, transportul de marfuri si

de pasageri va creste cu 80% pana in anul 2050, mentinandu-se si tendinta de urbanizare;

® Dependenta de petrol — eficienta energeticd a transporturilor a crescut, insi acest sector
depinde incad de petrol pentru a-si acoperi 96% din necesarul de energie. Deoarece resursele
de petrol se vor diminua, se apreciaza ca sursele viitoare de petrol vor proveni in mare parte
din zonele instabile ale lumii, iar pana in 2050 pretul acestuia se va dubla fatd de nivelul din

2005, tarile europene fiind nevoite sa gaseasca combustibili alternativi fiabili;

% Emisiile de gaze cu efect de serd — pani in 2050 este necesard reducerea GES cu cel putin
60% fatd de 1990, iar pana in 2030 reducerea cu aproximativ 20% a emisiilor provenite din

transporturi, fatd de nivelul inregistrat in 2008;

@ Infrastructura — calitatea retelelor de transport variaza de la o tard la alta, insd sistemele trebuie
eficientizate. In acest sens, obiectivul UE, respectiv al statelor membre, este acela de a integra
mai bine transportul rutier, feroviar, aerian si naval, pentru a crea un lant logistic fard probleme
de continuitate, de a elimina principalele blocaje si de a construi verigile lipsa, in special la nivel
transfrontalier. Infrastructura de transport a Europei trebuie modernizatd si intretinuta, iar

fondurile necesare trebuie asigurate atat din surse publice, cat si private.

Pe langa acestea, se resimte nevoia favorizarii unui comportament ,,mai inteligent” din partea
calitorilor, implementarea tehnologiilor moderne ale informatiei si comunicatiilor, aceasta

insemnand combinarea modurilor si retelelor de transport;

7 http://europa.eu/pol/trans/index ro.htm
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® Concurenta — la nivelul URE sectorul transporturilor este concurat de cresteri ale pietelor de

transport din alte regiuni ale lumii, aflate in plina dezvoltare. Astfel, instituirea unor programe

de cercetare §i inovare va garanta competitivitatea.

Cartea Albd a Transporturilor ,,Foaia de parcurs pentru spatiul european unic al transporturilor”
(2011) reprezinta viziunea politicii de transport a UE pentru orizontul de timp 2050, care pune accent
pe dezvoltarea sustenabild a acestui sector, prin aceasta intelegand necesitatea reducerii impactului
asupra mediului, reducerea drastica a emisiilor de gaze cu efect de serd cu scopul de a limita schimbarile
climatice, cresterea investitillor in infrastructura rutiera pentru a sprijini cresterea economica,
favorizarea accesibilitatii geografice si a mobilitatii, cresterea bunastarii sociale, cresterea sigurantei
traficului, reducerea accidentelor, cresterea calitatii sistemelor de infrastructura rutiera (implementarea
Intelligent Transport Systems — 1TS: sisteme inteligente de transport), imbunatitirea sistemelor de
gestionare a traficului. Cartea Alba este documentul de baza privind dezvoltarea politicilor si
strategiilor nationale proprii statelor membre, Romania coreland si integrand obiectivele europene cu

politicile nationale in documentul strategic finalizat in anul 2015 — Master Planul General de Transport.

In contextul extinderii UE a fost stabilit obiectivul conexiunii interstatale prin realizarea retelelor
Trans-Europene de transport (TEN-T) (concept lansat in anul 1995). TEN-T reprezintd o retea de
transport multimodal care acopera toate tipurile de transport terestru, acvatic si aerian, asigurand
conexiunile internationale si circulatia rapida a bunurilor si persoanelor pe teritoriul Uniunii Europene.
Intelegand necesitatea dezvoltirii statelor care au aderat dupa 2007, s-a impus revizuirea TEN-T astfel

incat retelele deja existente sa fie extinse, acoperind conexiunile transfrontaliere care lipsesc in prezent.

Raportat la cele mentionate anterior, conform statisticilor europene, la nivelul anului 2013-2014,
Romania se afla pe locul 28 din 28 de state membre privind calitatea drumurilor, inregistrand o mica
imbunatatire privind siguranta drumurilor, dar mentinandu-se pe penultimul loc la nivel european
privind decesele. Dezvoltarea retelei TEN-T se afld in faze inca incipiente privind infrastructura rutiera
(42 %), ar utilizarea combustibililor alternativi inregistreaza o mica crestere, mentinandu-se totusi sub

media europeana.
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Figura nr. 3-1 Coridoarele majore ale retelei transeuropene de transport (TEN-T)3

TENtec

8 http://ec.curopa.cu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/site/en/maps.html
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Pentru finalizarea dezvoltirii pietei economice interne la nivel UE este esentiald stabilirea legaturilor
de transport intre cele 28 de state membre, prin construirea conexiunilor care lipsesc, inlaturarea
obstacolelor de ordin tehnic si administrativ, precum si armonizarea politicilor de transport nationale
in acord cu prevederile europene. Statele care au aderat recent (implicit $i Romania) detin retele de
autostrazi mai putin dezvoltate, ceea ce necesita masuri de rezolvare cat mai rapide pentru realizarea
obiectivelor expuse anterior. Reteaua transeuropeana de transport (TEN-T) constituie un proiect pe
termen lung, dar care pand in 2030 preconizeaza realizarea unei retele primare de transport prin
completarea legaturilor transfrontaliere care lipsesc, iar pana in 2050 are drept scop ca cea mai mare
parte a cetitenilor si a companiilor si se afle la cel mult 30 de minute distanta, ca timp de deplasare,

de aceasti retea internationala.

Contributiile Romaniei privind asigurarea dezvoltirii TEN-T se refera la realizarea proiectelor (pentru
sectoarele feroviar, rutier, fluvial si maritim) corespunzatoare celor doud coridoare de transport
multimodal care tranziteaza tetitoriul national: Coridorul Orient/Mediterana de Est si Coridorul Rin

— Dunire’.

La nivel regional, in cadrul Conventiei privind protectia si dezvoltarea durabili a Carpatilor
(Conventiei Carpatice) a fost adoptat in anul 2014 Protocolul privind transportul durabil in regiune.
Documentul a fost semnat si aprobat si de Guvernul Romaniei si are ca scop dezvoltarea durabild a
sectorului de transport de marfi §i de persoane s§i a infrastructurii aferente pentru beneficiul
generatiilor prezente si viitoare cu obiectivul de a contribui la dezvoltarea durabild a regiunii evitand,
minimizand sau, dacd este necesar, compensand impacturile negative de mediu §i socio-economice

generate de dezvoltarea infrastructurii de transport si a celei aferente acestui sector.

Referitor la situatia nationala privind reteaua de infrastructurd rutierd, Romania a integrat viziunea
strategicd europeana in Master Planul General de Transport. Sunt urmarite patru directii de dezvoltare,
considerand faptul ca transportul rutier rimane solutia preferata de transport a calatorilor si marfurilor,

investitiile in sectorul Transporturi prevaland in aceastd ramura de dezvoltare:
% Reducerea timpilor de intarziere in trafic;
@ Diminuarea riscului de accidente rutiere;

% Dezvoltarea de proiecte sustenabile din punct de vedere economic, cu impact asupra

dezvoltarii regionale;

% Promovarea proiectelor care respecta cerintele privind protectia mediului.

% http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/ten-t-guidelines/country-by-country en
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3.2 PROCEDURI DE MEDIU

Principalele proceduri de mediu ce trebuie parcurse in derularea ciclului de viata al unui proiect de

infrastructuri rutiera sunt:

@ Evaluarea strategicd de mediu (SEA) — pentru planuri si programe. Aceastd procedurd se
finalizeaza dupa caz cu Avizul de mediu, in situatia in care se parcurge procedura completd
cu elaborarea Raportului de mediu (RM), sau cu o Decizie a etapei de incadrare in cazul in care
autoritatea de mediu nu solicita elaborarea unui Raport de mediu. In ambele situatii, planul
supus aprobdrii poate fi adoptat ulterior deciziei autoritatii de mediu. Daca exista riscul afectarii

unui sit Natura 2000 procedura SEA va include si procedura de Evaluare Adecvata (EA).

© Evaluarea impactului asupra mediului (EIA) — pentru proiecte. Aceastd proceduri se
finalizeaza dupi caz cu Acordul de mediu, in situatia in care se parcurge procedura completd
cu elaborarea Raportului privind Impactul asupra Mediului (RIM), sau cu o Decizie a etapei
de incadrare in cazul in care autoritatea de mediu nu soliciti elaborarea RIM. in ambele situatii,
proiectul supus aprobitii (Studiul de fezabilitate/Proiectul tehnic) poate fi implementat (pot fi
demarate lucarile de constructii) ulterior deciziei autoritatii de mediu. Dacid exista riscul

afectdrii unui sit Natura 2000, procedura EIA va include si procedura de Evaluare Adecvata

(EA).

@ Evaluarea adecvatd (EA). Aceastd proceduri se poate derula atit pentru planuti ¢t si pentru
proiecte si face parte integrantd din procedurile SEA si EIA. Exista insd si situatii in care
autoritatea competenta pentru protectia mediului poate decide doar parcurgerea procedurii de
evaluare adecvata, aceasta finalizandu-se fie cu emiterea Deciziei etapei de incadrare, fie cu
emiterea Avizului Natura 2000 in cazul parcurgerii procedurii complete (cu elaborarea
Studiului de evaluare adecvati si, dupd caz, a etapelor solutiilor alternative si masurilor
compensatorii). In situatii exceptionale, in care Avizul de mediu/Acordul de mediu a fost deja
emis, dar modificiri ultetioare ale planului/proiectului sunt notificate autorititii competente
pentru protectia mediului, iar in zona de implementare, ulterior emiterii actelor de
reglementare, au fost instituite situri Natura 2000, poate fi necesara parcurgerea separati doar
a procedurii de evaluare adecvati, aceasta finalizandu-se cu revizuirea actelor de reglementare

emise anteriof.

O schema simplificatd a acestor trei proceduri si a actelor de reglementare aferente este prezentata in

tigura urmatoare.
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Figura nr. 3-2 Principalele etape procedurale de mediu si actele de reglementare corespunzitoare,

pentru proiectele de infrastructurd de mediu

O diferenta semnificativa ce trebuie subliniatd este intre procedurile SEA si EIA. Nu doar ci acestea
se adreseazd unor nivele diferite ale ciclului de viatd ale investitiilor (planuri/proiecte), dar si
concentrarea evaludrii este semnificativ diferitd. SEA este in principal un proces de evaluare a
optiunilor (alternativelor) si de identificare a solutiilor de evitare a aparitiei unor impacturi
semnificative, in timp ce EIA este un proces de evaluare a detaliilor si de identificare a solutiilor de

reducere a impactului.

Un proces mai dificil de diferentiere apare in cazul strategiilor, planurilor gi programelor, data fiind
utilizarea uneori neadecvatd a acestor termeni, precum i nevoia de a comasa aceste concepte din
considerente financiare sau de economie a timpului. O propunere de diferentiere a acestora este
prezentatd in figura de mai jos si include intrebdrile cheie la care trebuie sa raspunda fiecare

document elaborat, precum si corespondenta acestora cu procedurile de evaluare de mediu.

AN % EPC
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Figura nr. 3-3 Nivelul de detaliu al procedurilor SEA si EIA10

3.2.1 Procedura SEA — Strategii, Planuri si Programe

Planificare — ,,De ce sa se faci?/Ce se poate face?/Unde anume se poate face?”

Directiva 2001/42/CE privind evaluarea efectelor anumitor planuti si programe asupra mediului
(Directiva SEA) a fost transpusa in legislatia nationala prin HG nr. 1076/2004 privind stabilirea

procedurii de realizare a evaludrii de mediu pentru planuri si programe.

Anexa nr. 2 a HG nr. 1076/2004 cuprinde continutul cadru al Raportului de mediu. Conform
prevederilor HG nr. 1076/2004, Raportul de mediu trebuie si identifice, desctie si evalueze

potentialele efecte semnificative asupra mediului care pot fi generate prin implementarea planului/

10 Adaptat dupd Partidario, 2003
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programului, precum si alternativele rezonabile ale acestuia, luand in considerare obiectivele si aria

FRCERAMUL oF

geograficd ale planului/programului.

Etapele procedurii SEA sunt:
% etapa de incadrare a planului/programului in procedura de evaluare de mediu;
@ etapa de definitivate a proiectului de plan sau de program si de realizare a raportului de mediu;
B ctapa de analizd a calitdtii raportului de mediu i de luare a deciziei.

Importanta majora a evaludrii de mediu constid in posibilitatea identificirii din timp a eventualelor
incompatibilitati intre propunerile planului si politicile de mediu, oferind avantajul unei planificari
strategice prin care potentialele efecte negative pot fi evitate cat mai devreme in ciclul de viata al
proiectelor. Totusi, trebuie avut in vedere faptul ca, spre deosebire de procedura EIA, procedura SEA
prezinta cerinte mai scdzute de rigurozitate si analizd, intrucat in aceastd etapa a procedurii de mediu

nu sunt disponibile detalii precum in cazul proiectelor.

In cadrul procedurii SEA existi o serie de etape in cadrul cirora se asigura informarea si participarea
publicului. Cele mai utilizate modalitati de informare ale publicului sunt publicarea de anunturi in
mass-media, pe pagina de internet a autorititii competente pentru protectia mediului §i pe pagina de
internet a titularului planului. In cazul parcurgerii procedurii complete, cu elaborarea Raportului de
mediu si a Studiului de evaluare adecvatd dupi caz, acestea, impreund cu proiectul de plan/program,

sunt supuse dezbaterii publice.

Actul administrativ care va fi obtinut la finalul acestei proceduti este Avizul de mediu.

3.2.2 Procedura EIA — proiecte

Proiectare — ,,Cum se poate face?”

Directiva 85/337/CEE privind evaluarea efectelor anumitor proiecte publice si private asupra
mediului (Directiva EIA), modificata si completatd de Directiva 97/11/CE, Directiva 2003/35/CE si
Directiva 2009/31/CE, a fost transpusd initial in legislatia nationald prin HG nr. 1213/2006 privind
stabilirea procedurii-cadru de evaluare a impactului asupra mediului pentru anumite proiecte publice
si private, ce a fost inlocuitd ulterior de HG nr. 445/2009 privind evaluarea impactului anumitor
proiecte publice si private asupra mediului. Directiva din anul 1985 si modificarile ulterioare au fost
codificate de Directiva 2011/92/EU, ce a fost modificatd ulterior de Directiva 2014/52/EU, ce are

ca termen de transpunere in legislatia nationald data de 16 Mai 2017.

HG nr. 445/2009 prevede ci anterior etapelor procedurale, autorititile publice pentru protectia
mediului efectueazd o evaluare initiald a proiectului, prin care este analizatid inclusiv localizarea
proiectului in raport cu atiile naturale protejate de interes comunitar. In masura in care un proiect este
identificat ca avand potential de generare a impactului semnificativ asupra zonelor desemnate prin
OUG nr. 57/2007, dar si a celor desemnate prin Legea nr. 5/2000, respectiv a tuturor categoriilor de
arii naturale protejate din Romania, va fi supus procedurii EIA. De asemenea, OUG nr. 195/2005

privind protectia mediului, cu modificirile i completirile ulterioare, art. 49, al. (3), prevede ca “la
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proiectarea lucrdrilor care pot modifica cadrul natural al unei arii naturale protejate este obligatorie

procedura de evaluare a impactului asupra acesteia”.

Ordinul nr. 135/2010 privind aprobarea Metodologiei de aplicare a evaludrii impactului asupra

mediului pentru proiecte publice si private stabileste etapele necesare parcurgerii acestei proceduri:
@ etapa de incadrate a proiectului;

B ectapa de definire a domeniului evaludrii §i de realizare a raportului privind impactul asupra
mediului;
B ctapa de analizd a calitdtii raportului privind impactul asupra mediului.

Ordinul nr. 863/2002 privind aprobarea ghidurilor metodologice aplicabile etapelor procedurii-cadru
de evaluare a impactului asupra mediului cuprinde continutul cadru al Studiului de evaluare a

impactului asupra mediului.

In cadrul procedurii EIA existd o serie de etape in cadrul carora se asigura informarea si participarea
publicului. Cele mai utilizate modalitati de informare ale publicului sunt publicarea de anunturi in
mass-media, pe pagina de internet a autoritatii competente pentru protectia mediului si pe pagina de
internet a titularului planului. In cazul parcurgerii procedurii complete, Raportul privind impactul

asupra mediului si Studiul de evaluare adecvata dupa caz sunt supuse dezbaterii publice.

Actul administrativ care se obtine la finalul acestei proceduri este Acordul de mediu.

3.2.3 Procedura EA — planuri/programe si proiecte

Planificare /Proiectare — ,,Care este impactul asupra siturilor Natura 2000, habitatelor si
speciilor de interes comunitar?”

Analizarea investitiilor din sectorul infrastructurii rutiere care pot genera impact asupra siturilor incluse
in reteaua Natura 2000 intrd sub incidenta prevederilor articolului 28 din OUG nt. 57/2007, care
stipuleaza cd ,,orice plan sau proiect care nu are o legatura directa ori nu este necesar pentru
managementul ariei naturale protejate de interes comunitar, dar care ar putea afecta in mod
semnificativ aria, singur sau in combinatie cu alte planuri ori proiecte, este supus unei evaluari adecvate
a efectelor potentiale asupra ariei naturale protejate de interes comunitar, avandu-se in vedere
obiectivele de conservare a acesteia”. Prevederile acestui act normativ transpun in legislatia
romaneasca prevederile celor doud directive europene care stau la baza instituirii retelei ecologice
Natura 2000, respectiv Directiva Habitate 92/43/CEE privind consetvatrea habitatelor naturale, a
florei si faunei silbatice si Directiva Pasari 2009/147/CE privind conservarea pasirilor sdlbatice.

De asemenea OUG 57/2007 stipuleazi ci ,,in cazul planurilor sau proiectelor care se supun evaludrii
de mediu ori evaludrii impactului asupra mediului, evaluarea adecvata a efectelor potentiale asupra ariei
naturale protejate de interes comunitar este parte integranta din acestea”. In aceste situatii, ,,autoritatea
competenta pentru protectia mediului emite avizul de mediu sau decizia de respingere a solicitarii de

aviz de mediu ori, dupa caz, acordul de mediu sau decizia de respingere a solicitarii de acord de mediu,

CONSULTANTA
] DE MEDIU



Ghid de bune practici Infrastructura rutiera

L] - o v,
WWF Q“E“f ECOTUR u

aceste documente incluzand concluziile evaluirii adecvate”. Concluziile evaluirii adecvate trebuie sd

fie de asemenea incluse in Raportul de mediu, respectiv in Raportul privind impactul asupra mediului.

Cerintele specifice evaludrii adecvate a efectelor potentiale ale proiectelor asupra ariilor naturale
protejate de interes comunitar au fost incluse de asemenea in actele normative ce vizeaza evaluarea
impactului asupra mediului pentru proiecte publice si private (HG nr. 445/2009 si Ordinul nr.
135/2010).

Etapele care trebuie parcurse in vederea realizdrii evaluarii adecvate sunt prevazute in Ordinul nr.
19/2010 pentru aprobarea Ghidului metodologic privind evaluarea adecvati a efectelor potentiale ale

planurilor sau proiectelor asupra ariilor naturale protejate de interes comunitar:

¥ ctapa de incadrare, in care autoritatea competentd pentru protectia mediului stabileste si decide
daci planul sau proiectul (PP), singur sau in combinatie cu alte PP, este susceptibil a avea un
impact negativ semnificativ asupra ariei naturale protejate de interes comunitar si daca PP va

face obiectul unei evaluiri adecvate;

¥ etapa studiului de evaluare adecvati, in care autotitatea competentd pentru protectia mediului

analizeaza studiul de evaluare adecvati care i-a fost solicitat titularului de PP;

¥ ectapa solutiilor alternative, in cazul in care in urma evaludrii adecvate se constatd cd impactul

semnificativ persista;

®  etapa masurilor compensatorii, atunci cind nu existd solutii alternative §i cind impactul negativ
persistd. Masurile compensatorii reprezintd ,,ultima solutie” pentru implementarea unui PP
care are impact semnificativ negativ asupra unei arii naturale protejate de interes comunitar.
Aceste masuri se aplica doar daci: a) rezultatul evaludrii din etapele anterioare este negativ sau
nesigur; b) existd considerente legate de sanitatea umana, securitate publica ori benefice pentru
mediu sau alte motive imperative de interes public major, inclusiv de naturd sociala ori

economica.

Informatiile ce trebuie furnizate in cadrul Studiului de evaluare adecvati, precum si in cadrul etapelor
solutiilor alternative si masurilor compensatorii sunt de asemenea incluse in Ghidul metodologic
aprobat prin Ordinul nr. 19/2010.

Actul administrativ care se obtine la finalul acestei proceduri este Avizul Natura 2000 sau
dupa caz Avizul de mediu respectiv Acordul de mediu, atunci cand evaluarea adecvata s-a
desfisurat concomitent cu procedura SEA sau EIA.
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Investitiile din sectorul infrastructura rutiera pot genera impacturi semnificative asupra biodiversitatii,

dar si asupra altor componente de mediu. Pentru scopul acestui ghid interes prezintd In principal
ormele de impact asupra biodiversitatii. Existd o paletd foarte largd de cauze, efecte si impacturi
f le de impact asupra biod tatii. Existd o paletd foarte larga d , efecte si impact

generate pe intreg parcursul ciclului de viata al proiectelor de infrastructurd rutierd, dintre care cele

mai importante sunt mentionate mai jos.
Cauze:

% Neconsiderarea/considerarea incompletd a tuturor aspectelor relevante de mediu si a

componentelor de biodiversitate In planificarea si proiectarea infrastructurii rutiere;

% Neimplicarea (tuturor) factorilor cheie interesati in definirea viziunii strategice si selectarea

celor mai bune optiuni privind dezvoltarea infrastructurii rutiere;

% Neidentificarea tuturor alternativelor viabile pentru proiecte. Alegerea optiunilor cu cel mai

mic pret dar cu impact negativ ridicat;

%  Cunoagterea insuficientd din punct de vedere al biodiversititii a zonelor in care sunt stabilite

traseele rutiere;

® Lipsa cuantificirii efectelor generate de proiectele propuse (modificarea calititii aerului,

cresterea nivelului de zgomot, modificarea stirii corpurilor de apa etc);

¥ Proiectarea, constructia si operarea proiectelor rutiere fird a considera prezenta si nevoile

speciilor si habitatelor si a impacturilor asupra acestora;

% ‘Tratarea superficiala a impactului asupra mediului. Promovarea investitiilor pe baza unor studii

de mediu fird valoare tehnica sau stiintifica;

® Lipsa cuantificdrii impacturilor. Ignorarea, tratarea superficiald sau lipsa capacitigii de
intelegere si evaluare a impacturilor cumulative, a celor la distanta (sau la nivel de peisaj si/sau

regiune) si respectiv a efectelor pe termen lung.
Efectele realizdrii si operarii IR:

® Modificiri fizice ale habitatelor naturale (indepirtarea vegetatiei, schimbatrea configuratiei
terenului, inlocuirea elementelor naturale cu elemente construite, modificarea curgerii

cursurilor de apa, etc);

@ Emisii de poluanti in mediu (poluanti atmosferici, emisii de poluanti pe sol si in cursuri de apa,

Zgomot, etc);
Generarea deseurilor, inclusiv materiale excavate excedentare;
Cresterea prezentel umane, a activitatilor si presiunilor antropice;

Modificari ale prezentei si distributiei speciilor;
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& Cresterea mortalititii faunei (atat ca urmare a activititilor de constructie cit si a traficului in

perioada de operare).
Principalele forme de impact

Constructia, operarea, reabilitarea si extinderea/modernizarea proiectelor de IR pot genera numeroase
tipuri de impact ce afecteaza toate componentele de mediu, inclusiv componenta sociala (modificarea
calitatii vietii ca urmare a cresterii nivelului de zgomot sau a poludrii aerului, pierderea traditiilor sau
modificarea structurii etnice ca urmare a efectuirii unor strimutiri, modificarea nivelului de trai ca

urmare a pierderilor (dupi caz a aparitiei unor beneficii) de natura economica).
Din punct de vedere al impactului asupra biodiversitatii, principalele forme de impact sunt:
A. Pierderea habitatelor;
B. Alterarea habitatelor;
C. Fragmentarea habitatelor;
D. Perturbarea activitatii speciilor de fauna;
E. Reducerea efectivelor ca urmare a cresterii mortalitatii.

Aceste forme de impact sunt prezentate schematic in Figura nr. 4-1 si detaliate in paginile urmatoare.

\

D

1

N

Figura nr. 4-1 Schema foarte simplificata a localizdrii spatiale a principalelor forme de impact asupra

biodiversitatii asociate proiectelor de infrastructura rutiera

Toate aceste forme de impact pot sa apard in mod direct sau indirect, dar si sd se manifeste la scari
spatio-temporale scurte sau foarte mari (impactul devine evident dupa foarte multi ani sau se manifesta

la distanta mare fata de traseul IR).
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Exista cel putin doua aspecte extrem de critice cu privire la identificarea si evaluarea impacturilor:

1. Caracterul dinamic al fiecirei forme de impact. De cele mai multe ori, in practica actuala,
impactul este interpretat ca o consecintd a unor modificiri (antropice sau naturale) si descris ca o
stare a componentei (sau intregului sistem) afectate. Cum ecosistemele (si componentele acestora)
sunt sisteme dinamice, orice impact asupra acestora trebuie interpretat si evaluat nu doar ca o stare
unicd a componentei modificate, ci ca o succesiune de stdri in care impactul poate cunoaste diferite
magnitudini (magnitudinea impactului poate creste de la o stare la alta sau poate urma o dinamica

fluctuanta).

2. Succesiunea in cascadid a formelor de impact. Orice impact reprezintd o potentiald cauza
pentru aparitia unei alte forme de impact. Un exemplu este acela al fragmentarii habitatelor care
poate conduce la izolarea unor specii de plante sau animale silbatice, intreruperea/modificarea
traseelor pentru cautarea hranei (care pot duce la conflicte om-animale silbatice), dar si a celor de
deplasare sau migratie, dar si la pierderi de habitat pentru unele specii si apoi la alterarea sau

pierderea habitatelor pentru alte specii.

Multitudinea de forme de impact si niveluri de magnitudine generate de constructia si operarea
infrastructurii rutiere (vezi si Figura nr. 4-2) este amplificatd de cumularea cu efectele altor activitati
existente (presiuni actuale) si proiecte propuse (amenintiri). Din acest motiv, evaluarea impactului
cumulativ este esentiald pentru a intelege nu doar impactul generat de un proiect singular, ci totalitatea
formelor de impact si magnitudinea acestora ca urmare a tuturor presiunilor existente precum si a
presiunilor si amenintarilor identificabile. Impactul generat de un proiect asupra unei componente de
mediu nu poate fi evaluat corect decat prin cunoasterea impactului presiunilor actuale si a celorlaltor
amenintari (altele decat proiectul analizat). Din pacate, evaluarea impactului cumulativ este aspectul

cel mai ignorat In practica actuald de evaluare a impactului.

Evaluarea impactului cumulativ presupune utilizarea unei abordairi strategice care sa plece de la
cunoasterea stirii de conservare a habitatelor si speciilor si a tintelor propuse pentru imbunatitirea/
mentinerea acesteia. Doar printr-o dimensionare corecta a nivelului acceptabil al presiunilor, functie
de dinamica starii de conservare a speciilor si habitatelor de interes, se poate discuta oportunitatea (sau
nu) a dezvoltirii/aparitiei unor presiuni suplimentare. Aprobarea dezvoltirii unui proiect de IR in
absenta cunoasterii nivelului actual §i previzionat al stirii de conservare reprezinti abordari hazardate

ce nu respecta principiul precautiei in luarea deciziei.

O schimbare potentiald a ,starii de conservare” ar trebui de altfel utilizata ca mdsura pentru a
determina daca un impact asupra unui habitat sau asupra unei specii este probabil sa fie semnificativ

si ar trebui evaluati la oricare scard geograficd este adecvati''.

1 National Roads Authority, 2009, Guidelines for Assessment of Ecological Impacts of National Road Schemes, 1rlanda.
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Principalele forme de impact prezentate anterior pot afecta toate grupele de vietuitoare in functie de

extinderea spatiald a zonei de impact si distributia in teritoriu a componentelor biologice.

Tabelul nr. 4-1 Aplicabilitatea formelor de impact asociate sectorului de infrastructura rutiera asupra

principalelor componente de biodiversitate

Componenta biotica I;::;‘f;: f;;gta;f Frﬁi?f;tare Perturtbare  Mortalitate

Plante X X X

Habitate* X X X

Nevertebrate X X X X X
Pesti X X X X X
Amfibieni si reptile X X X X X
Pasari X X X X X
Mamifere X X X X X

* Habitate Natura 2000 si habitate de interes national

A. PIERDEREA HABITATELOR

Pierderea habitatelor asociati proiectelor de infrastructura rutiera reprezinta forma de impact ce
afecteaza toate componentele biodiversitatii si care apare in principal in cadrul etapelor de constructie
si modernizare (extinderea IR existente), dar care se mentine pe toata durata perioadei de operare a
obiectivelor (Figura nr. 4-3). Pierderea de habitat este un impact pe termen lung, considerat a fi
ireversibil atata timp cat nu se intervine pentru dezafectarea infrastructurii rutiere §i reconstructia

ecologica a suprafetelor afectate.

In cazul constructiei si operarii IR, pierderile de habitat au loc in principal la nivelul ecosistemelor
terestre, dar pot avea loc si in mediul acvatic. Practic orice suprafata terestrd sau acvatica ce nu mai
poate fi utilizatd de specii §i habitate (ca urmare a aparitiel unor constructii sau a modificarii
caracteristicilor structurale si functionale naturale) in scopul asiguririi conditiilor de existenta,

reproducere, hrinire si adapost reprezinta o pierdere de habitat.

Impactul generat este unul semnificativ atunci cand pierderea de habitate are loc In zone cu un grad
de naturalitate crescut, in care sunt prezente comunitati vegetale rare sau populatii ale unor specii de
fauna rare sau cu cerinte de habitat foarte stricte, indiferent daca sunt localizate in interiorul sau in

afara limitelor ariilor naturale protejate.

#f. EPC
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Figura nt. 4-3 Imagine din timpul lucririlor de constructie pentru autostrada A3 Gildu-Nadagelu'?

B. ALTERAREA (DEGRADAREA) HABITATELOR

Alterarea habitatelor include acele modificari structurale si functionale ale habitatelor care conduc la
scaderea capacititii de suport a acestora. Populatiile speciilor de interes suferd modificari ca urmare a
scaderii suportului trofic sau al cresterii competitiei cu specii alohtone/invazive. In timp, habitatele
alterate pot conduce la pierderi de habitate pentru speciile de interes. In cazul IR alterarea apare ca

urmare a modificarilor fizice, chimice si biologice la nivelul habitatelor terestre si acvatice.

Alterarea sau degradarea habitatelor reprezintd, in linii largi, un proces de pierdere temporara sau pe
termen lung a calitatilor initiale si caracteristice ale comunitatilor vegetale, suferind transformari care
diminueaza atat structura si compozitia acestora, cat si favorabilitatea pentru speciile de flora si fauna.
Alterarea habitatelor se refera atat la habitatele propriu-zise (complexe vegetale edificate prin prezenta

anumitor fitocenoze caracteristice), cat si la habitatele speciilor.

Constructia si operarea retelelor de infrastructura altereaza caracteristicile ecologice ale habitatelor
adiacente, ceea ce induce schimbdri in modul in care acestea sunt folosite de citre speciile de fauna.
Alterarea habitatelor apare atat pe suprafetele pe care se intervine cu lucriri in perioada de constructie,
cat si in zonele invecinate acestora, precum si in perioada de operare pe suprafetele afectate de prezenta

poluantilor.
Principalele cauze care conduc la alterarea habitatelor sunt reprezentate de:

@ Defrigari, decopertiri ce nu sunt urmate de ocupate cu constructii sau sunt ocupate de

constructii temporare;

@ Crearea de suprafete artificiale in procesul de reconfigurare a terenului (ex. taluzele debleurilor

si rambleurilor);

®  Modificarea scurgerii $i/sau retentiei naturale a apei la suprafata terenului;

./ /www.proinfrastructura.ro/monitorizare /foto-video-de-pe-a3-gilau-nadaselu
12 http proinfrastruct itoti foto-video-de-pe-a3-gil dasel
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@ Pitrunderea poluantilor in sol si mediul acvatic ca urmate a traficului auto, managementului

materialelor periculoase, gestionarii deseurilor;
@ Lipsa sau implementarea defectuoasi a lucririlor de reconstructie ecologica.

Cauzele de mai sus conduc la afectarea directd a habitatelor si speciilor, dar si indirect prin mecanisme

precum patrunderea si dezvoltarea speciilor cu caracter invaziv.

4

Image ©:2016 DigitalGlobe

— jos; imagine dinainte de inceperea lucririlor - sus (sursa: Google Earth, locatia: Turcia)
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Figura nr. 4-5 Alterarea habitatelor ca urmare a alunecarii unei halde de depozitare a solului
excedentar (locatia: Autostrada Transilvania)

o & xR

T f S : NG e = SIS & 3 X & AT
Figura nt. 4-6 Alterarea habitatelor in zonele in care interventiile din perioada de constructie nu au
fost urmate de lucriri de reconstructie ecologica (locatia: Autostrada Transilvania)
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Figura nr. 4-7 Alterarea habitatelor ca urmare a instalarii speciilor invazive (salcAm pitic (Amorpha
fruticosa), specie alohtona invaziva, pe marginea autostrazii Al Bucuresti-Pitesti)

C. FRAGMENTAREA HABITATELOR

Fragmentarea habitatelor asociata proiectelor de IR reprezinta de asemenea o forma de impact ce
afecteaza toate componentele biodiversititii si care apare in etapa de constructie, dar se manifesta la o
magnitudine ridicatd pe toatd durata etapei de operare (pana la dezafectarea IR si refacerea morfologiei
terenului). Pentru speciile de fauna terestre, care se deplaseaza pe sol, infrastructura reprezinta fie o
bariera fizicd, din cauza elementelor construite (garduri de protectie, separatoare intre benzi, ziduri de
consolidare cu inaltimi de peste 2 m) si/sau intensitdtii traficului, fie o barierd ,,comportamentali” (un
comportament de evitare), din cauza densitatii traficului si a dezvoltarilor secundare create in
apropierea IR (Tuell et al., 2003). Bariera comportamentala poate fi resimtita si de speciile zburatoare

(nevertebrate, pasari, lilieci).

Fragmentarea habitatelor impiedicd deplasarea naturald a speciilor de fauna (un factor cheie in
supravietuirea speciilor si mentinerea populatiilor viabile) si creeaza izolarea habitatelor. Fragmentarea
poate conduce la izolarea unor specii de plante sau animale silbatice, conducand astfel la reducerea
sau chiar intreruperea fluxului genetic intre (sub)populatiile speciilor cu areal extins, ceea ce in timp

poate conduce la disparitia anumitor subpopulatii.

Proiectele de infrastructurd de tip autostrada sau drum expres pot reprezenta bariere permanente in
absenta unor masuri constructive cate s permitd subtraversarea si/sau supratraversarea infrastructurii

de citre fauna sidlbatica.

Permeabilitatea reprezintd acea trasaturd a peisajului care indica gradul in care fauna silbatica se poate
deplasa liber in teritoriu. Dezvoltarea urbanizirii si in principal dezvoltarea infrastructurilor are ca

efect reducerea permeabilitatii peisajului.

Fragmentarea habitatelor este indirect proportionala cu nivelul de permeabilitate a peisajului. Asa cum
a fost prezentat anterior, nu doar barierele fizice conduc la sciderea permeabilititii, ci si barierele
comportamentale, iar in cazul acestora din urma parametrul care indica cel mai bine efectele asupra

nivelului de permeabilitate este densitatea traficului (vezi Tabelul nr. 4-2).

g EPC = [
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Tabelul nr. 4-2 Relatia dintre densitatea traficului i nivelul de permeabilitate pentru speciile de

mamifere!3

. . . Permeabilitate pentru majoritatea speciilor de fauna
1 Drumuri cu trafic sub 1.000 vehicule/zi p . Jor 8 p
salbatica
5 Drumuri cu trafic cuprins intre 1.000-4.000 Permeabilitate pentru anumite specii, dar evitare de
vehicule/zi citre speciile mai sensibile
. A Bariera puternica, zeomotul si traficul indepirteaza cei
Drumuri cu trafic cuprins intre 4.000-10.000 ICA PUtcerilied, Zgomotut 1 traticu indep: . .
3 , , mai multi indivizi ai speciilor. Indivizii care incearca sa
vehicule/zi ’ N oL
traverseze drumul devin victime ale coliziunii.
4 Drumuri cu niveluri de trafic care depasesc Impermeabilitate pentru majoritatea speciilor
10.000 vehicule/zi p p ’ p

La nivel mondial se apreciazi ci pierderea/fragmentarea habitatelor naturale reprezinti una dintre cele

mai mari amenintari la adresa biodiversititii, iar implementarea proiectelor de infrastructura rutiera

constituie unul dintre cei mai importanti factori cauzatori.

Beneficiile unei proiectari corecte a IR, prin evitarea fragmentarii habitatelor cu valoare mare si

exceptionala sau a coridoarelor ecologice si prin prevederea masurilor adecvate de reducere a

impactului, sunt incomparabil mai mari decat costurile asociate. Spre exemplu, costurile pentru

constructia pasajelor de fauna (subtraversari si supratraversari) ce reprezinta cca. 7-9% din costurile

totale ale constructiei unui IR (Bank et al., 2002) pot fi acoperite de beneficiile protejarii faunei

salbatice de interes conservativ si evitarea pagubelor asociate accidentelor auto si a pierderilor de vieti

omenesti cauzate de coliziunea animalelor salbatice cu masinile.

r
N

IS0 S Sent¥ <Y

Figura nr. 4-8 Exemplu de fragmentare a habitatelor forestiere (locatie: autostrada Bucuregti-

Ploiesti, sursa Google Earth)

13 Tuell et al., 2003
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Figura nt. 4-9 Structurile mari (poduri, viaducte, tunele) pot asigura mentinerea permeabilitatii
pentru fauna silbatica (locatie: autostrada Transilvania)

D. PERTURBAREA ACTIVITATII SPECIILOR DE FAUNA

Perturbarea speciilor este asociata prezentei si activitatii umane si in cazul IR apare atat in etapa de
constructie, cat si in cea de operare. Principalele cauze care conduc la perturbarea activitatii speciilor
de faund in cazul IR sunt reprezentate de: zgomot si vibratii, iluminatul artificial, deplasarea in viteza
a vehiculelor (perturbare vizuald), emisiile de poluanti atmosferici sau emisiile de poluanti in corpurile

de apa.

Aceastd forma de impact se poate extinde pana la distante considerabile fata de culoarul arterei rutiere,
iar cea mal importantd cauzi este cresterea nivelului de zgomot (studii de specialitate au aritat cd
zgomotul generat de traficul unei autostrizi se poate propaga pani la distante de 3 km', iar pisirile
pot avea ca zond de evitare o distantd de pand la 1 km"). Barber et al. (2010) indica faptul ci o cregtere
a zgomotului (fata de zgomotul de fond natural) cu 3 pand la 10 dB poate genera o reducere a
distantelor de alertare ale animalelor salbatice cu 30 pana la 90%. In literatura de specialitate (a se
vedea de exemplu Foreman et al., 1998) sunt documentate valori ale nivelului de zgomot de la care
poate sa apard un declin al pasarilor ce trdiesc in pajisti (>48 dB) sau al celor de padure (>42 dB).
Perturbarea afecteaza nu doar cuibdrirea, ci si comunicarile inter si intra specifice, reproducerea sau
hranirea animalelor salbatice. Impactul poate capata forme semnificative atunci cand amplasarea IR se

realizeaza In interiorul unor zone sensibile pentru fauna salbatica.

14 Fraser et al., 2012
15 Andrews et al., 2015

% EPC s I
P [] DE MEDIU




Ghid de bune practici Infrastructura rutiera

L] = - ",
WWF Q“E“f ECOTUR u

Iuminatul artificial poate avea de asemenea un impact semnificativ atunci cand IR traverseazd zone
naturale. Acesta afecteaza cresterea plantelor, activitatile de cuibarire §i hranire ale unor pasari sau
induce modificari comportamentale in activitatea unor specii nocturne precum nevertebratele,
amfibienii, pasirile, liliecii sau carnivorele mari. Iluminatul artificial reprezintd o cauzd si pentru
cresterea mortalitatii datorate coliziunii indivizilor cu traficul auto, ca urmare a atractivitatii pe care o
reprezinti sursele de iluminat in primul rand pentru speciile de nevertebrate si apoi pentru cele care

se hrinesc cu acestea.

E. REDUCEREA EFECTIVELOR CA URMARE A CRESTERII MORTALITAIII

Mortalitatea este probabil cea mai cunoscutd forma de impact asupra faunei salbatice asociata IR,
fiind una dintre formele cele mai evidente. Mortalitatea poate fi atat directd, datorata coliziunii cu
traficul auto, cat si indirecta, cauzata de modificarea conditiilor de habitat (ex. alterari hidro-
morfologice ce conduc la modificarea regimului oxigenului in apa si astfel la mortalitatea pestilor sau

indivizilor apartinand altor specii dependente de apa).
>

Mortalitatea apare in mod direct in primul rand in perioada de operare, insd nu trebuie ignorata nici
perioada de constructie, cand victimele apar din cauza actiunii utilajelor tehnologice si a mijloacelor
de transport sau decopertarilor si manevrarii maselor de pimant (inclusiv folosirea explozibililor). Din
pacate in literatura de specialitate existd putine date cu privire la mortalitatea in timpul constructiei,
din cauza faptului cd evidente credibile sunt foarte rar pastrate datoritd concentririi atentiei pe

constructie si nu pe fauna salbatica (Weller C. in Van der Ree et al., 2015).

Mortalitatea asociata traficului este consideratd responsabila pentru un procent scazut (1 — 4 %) din
mortalitatea totald a speciilor comune, insa pentru speciile mai sensibile traficul poate fi o cauza
importanta a mortalititii $i un factor semnificativ in supravietuirea populatiilor locale (Iuell et al,,
2003).

Speciile cele mai sensibile la efectul de bariera al IR si mortalitatea cauzatd de trafic sunt (Tuell et al.,
2003):

@ Speciile rare cu populatii locale de dimensiuni mici si teritorii individuale extinse, precum

carnivorele mari;

@ Speciile cu deplasdti migratorii zilnice sau sezoniere intre habitatele locale (ex. speciile de
amfibieni sunt foarte expuse mortalitatii cauzata de traficul rutier atunci cand deplasirile lor

spre si de la habitatele de reproducere intersecteaza artere rutiere);

o] Speciile care realizeaza deplasiri migratorii sezoniere pe distante mari intre cartierele de iernare

si cele estivale.

Expuse riscului de coliziune sunt de asemenea speciile care utilizeaza suprafata arterelor rutiere si
zonele adiacente in cautare de hrand, precum si speciile necrofage, atrase pe carosabil de victimele

coliziunilot.

Speciile afectate de mortalitatea directa sunt in principal nevertebratele, amfibienii, reptilele, pasarile
si mamiferele. Cercetirile in domeniu au demonstrat faptul cd frecventa accidentelor cauzate de

coliziunea autovehiculelor cu animalele este direct proportionald cu gradul de favorabilitate al
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habitatului traversat, specific fiecdrei specii potential afectate, precum si cu intensitatea §i viteza

e

traficului pe tronsonul respectiv. Frecventa accidentelor este asociata si diferitelor perioade ale ciclului
biologic al speciilort, cele mai vulnerabile fiind perioadele de migratie, reproducere si hrinire intensiva'.
De asemenea, intensitatea si concentrarea victimelor coliziunii depinde si de alti factori, precum
temperatura, precipitatiile, momentul zilei, avand tendinta de a urmari ritmul zilnic al traficului si
activitatii speciilor de fauna. Ratele de mortalitate sunt foarte variabile, iar o mare parte a acestei variatii
este intre diferitele specii. De exemplu, un studiu efectuat in Polonia a aratat cd in cazul broastei raioase
brune (Bufo bufo) numirul total de victime ale traficului reprezenta mai mult de 20% din populatie, in
timp ce in cazul izvorasului cu burtd rosie (Bombina bombina) valoarea era de cinci ori mai mici
(Brzezinski et al, 2012).

Patrunderea speciilor de fauna pe carosabil si coliziunea acestora cu vehiculele reprezintd de asemenea
o problema importanta pentru siguranta traficului. Acestea conduc la accidente, cu inregistrarea de

raniri si chiar pierderi de vieti omenesti, precum si importante pagube materiale.

Un exemplu de care trebuie tinut cont la proiectarea si constructia unei IR in Romania este situatia cu
care s-a confruntat Grecia prin construirea initial a autostrizii Egnatia fard elemente de protectie care
sa impiedice accesul animalelor pe carosabil, fapt care a determinat reducerea populatiei de ursi din
Muntii Pindului, prin mortalitate cauzatd de coliziunea cu vehiculele aflate in trafic'”. Este important
de subliniat aici ca cea mai mare parte a victimelor s-a inregistrat in principal la nivelul drumurilor de
acces catre autostradd si mai putin pe suprafata propriu-zisi a autostrdzii. Autostrada Egnatia
reprezintd un foarte bun exemplu pentru a sublinia importanta tratdrii riguroase a tuturor aspectelor

legate de impactul asupra biodiversititii in fazele de planificare i proiectare.

16 Szilard et al., 2013
17xx% 2012, Ex Post evaluation of investment projects co-financed by the European Regional Development Fund (ERDEF) or Cobesion Fund
(CF) in the period 1994-1999. The Egnatia Motorway. CSIL, Centre For Industrial Studies, Milan.
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Figura nr. 4-10 Victime ale traficului rutier
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Acest capitol a fost structurat astfel incat sa urmareasca etapele principale din ciclul de viata al

proiectelor: planificare, proiectare, constructie, operare, reabilitare, dezafectare. Acolo unde au fost
necesare diferentieri foarte clare s-au evidentiat si principalele componente ale acestor etape (ex.

planificare la nivel national/planificare la nivel de proiect).

Recomandarile considerate esentiale pentru fiecare etapa din ciclul de viata al proiectelor au fost
marcate cu litera ,,R” Insotitd de numerotare. Explicatii suplimentare insotesc, de asemenea, cea mai

mare parte a recomandarilor.

5.1 ETAPA DE PLANIFICARE

Etapa de planificare reprezinta cumulul de activititi premergitoare proiectarii investitiilor de
infrastructurd rutiera. Hste o etapd criticd, in care se defineste viziunea, se analizeazd optiunile

strategice, se identificd resursele disponibile si se stabilesc calendarele de implementare.

O planificare riguroasi ofera oportunitati importante pentru identificarea potentialelor conflicte de

mediu si formularea unor masuri adecvate pentru evitarea aparitiei acestora.
In cadrul acestei etape se disting urmatoarele componente principale:
@ Planificarea la nivel national;

% Planificarea la nivel de proiect.

5.1.1 Planificarea la nivel national

Planificarea la nivel national pentru sectorul de transport rutier se realizeaza prin Master Planul
General de Transport (MPGT) ca instrument strategic de planificare a interventiilor majore
semnificative pentru obiectivele de transport. MPGT necesitd parcurgerea procedurilor de Evaluare
strategicd de mediu (SEA) si Evaluare adecvati (EA).

MPGT (septembrie 2014) a realizat, prin intermediul Modelului National de Transport, o analiza a

competitivitatii diferitelor proiecte in cadrul fiecirui mod de transport (rutier, feroviar, naval, aerian).

Ca urmare a experientei elaborarii actualului document de planificare la nivel national, consideram ca
urmitoarele recomanddri sunt esentiale pentru dezvoltarea/revizuirea urmitoatrelor documente de

planificare:

R 1. Revizuirea documentului strategic national (MPGT) va trebui s ia in considerare gi o

analizd a competitivitatii intre diferitele moduri de transport, precum si efectele pe care le
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poate avea dezvoltarea disproportionata a unui mod de transport fatd de celelalte (ex. rutier

fatd de feroviar/naval).

R 2. Este necesari reconsiderarea componentei de mediu in elaborarea MPGT astfel incat
considerentele de mediu sa aiba un rol important in selectarea proiectelor (atat in selectarea
optiunilor din cadrul unui mod de transport, cat si intre diferitele moduri de transport) gi nu doar

in evaluarea efectelor acestora.

R 3. Elementul critic ce lipsegte in analiza optiunilor la nivel national este reprezentat de
reteaua ecologicd nationald. Aceastd retea trebuie sd includd nu doar limitele ariilor naturale
protejate, ci si coridoarele ecologice precum si zonele de salbaticie. Simpla evitare a limitelor ariilor
naturale protejate (la planificarea unor noi proiecte de IR), fara a cunoaste localizarea si importanta
coridoarelor ecologice, nu reprezintd o garantie a evitirii impactului semnificativ asupra ariilor
naturale protejate, precum si asupra habitatelor si speciilor de interes conservativ. Identificarea
si includerea in analiza a intregii retele ecologice, cu includerea zonelor cu rol de coridor
ecologic la toate nivelurile (transfrontalier, national, regional, local) este necesara, chiar gi

in absen;a desemnarii formale a acestora de catre ACPM.

R 4. Planificarea la nivel national trebuie sid asigure cd traseele indicative pentru
infrastructurile nou propuse iau in considerare un grad ridicat de evitare a intersectarii

retelei ecologice nationale (arii naturale protejate, zone de silbdticie, coridoare ecologice).

R5.  Planificarea la nivel national trebuie sd asigure totodata, pe baza Modelului National
de Transport si a evaludrii SEA, cd obligatiile de mediu de naturi istorica aferente IR,
precum si efectele la distantd ale proiectelor nou propuse, sunt identificate gi pentru
rezolvarea acestora sunt propuse masuri de reducere a impactului ce trebuie concretizate
cat mai urgent. Pentru exemplificare putem face referire la situatia fragmentarii habitatelor in
lungul drumurilor impermeabile din cauza nivelelor ridicate de trafic (este cazul in principal al unor
drumuri nationale precum DN1 sau DN7), dar si la transformarea unor drumuri existente si
permeabile in drumuri impermeabile ca urmare a modificarilor de trafic survenite prin aparitia
unor noi proiecte in vecinatate (ex. constructia unei noi autostrazi poate conduce la cresterea
traficului pe drumuri nationale si judetene adiacente, reducand semnificativ conectivitatea faunei

la nivelul acestora).

R 6. Este necesar ca la nivel national si fie realizate: analiza sensibilititii, evaluarea
expunetii, analiza vulnerabilititii ¢i evaluarea riscurilor fatd de schimbdrile climatice,
precum si evaluarea optiunilor de adaptare la aceste schimbiri, atat ca parte a Raportului de

mediu, cat si in analiza optiunilor din cadrul MPGT.

R7.  Pentru a asigura coerenta planificirii la nivel de proiect este necesard elaborarea de
ghiduri tehnice, care sa adreseze principalele masuri de reducere a impactului, precum:
asigurarea conectivititii faunei salbatice, controlul speciilor invazive, reducetea nivelului
de zgomot, reducerea emisiilor de poluanti atmosferici, reducerea impactului asupra

peisajului, etc.

R 8.  Factorii interesati trebuie implicati activ in definirea viziunii strategice i formularea

optiunilor de dezvoltare a sectorului de transport. Este important pentru succesul MPGT ca
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factorii interesati sa fie reprezentati in toate grupurile de lucru derulate pentru

elaborarea/revizuirea sa si a Raportului de mediu.

R 9. Raportul de mediu pentru MPGT trebuie sa reprezinte un document exemplar in care
sd se regdseasca estimari cantitative asupra efectelor negative ale infrastructurilor propuse
si existente, precum si aprecieri asupra perspectivelor privind starea de conservare a
habitatelor gi speciilor ca urmare a evolutiilor predictibile ale sectorului de transport.
Raportul de mediu trebuie sa se concentreze pe analiza comparativa a alternativelor si optiunilor
identificate in MPGT, inclusiv intre diferitele moduri de transport. Efectele implementarii MPGT
trebuie analizate atat la nivel national cat si la nivel regional sau local, indeosebi acolo unde efectul
cumulativ al infrastructurilor existente si propuse poate fi unul semnificativ. Forma finald a
Raportului de mediu trebuie si riaspunda tuturor aspectelor relevante semnalate de factorii

interesati.

R 10. In cadrul procedurii SEA pentru MPGT trebuie parcursi si procedura de evaluare
adecvatad. Evaluarea trebuie sia se concentreze aici pe identificarea $i evaluarea efectelor atat la
nivel national cat sila nivel regional si local. La nivel national si regional evaluarea trebuie s vizeze
efectele asupra retelei ecologice (inclusiv coridoarele ecologice) si nu doar asupra teritoriului
siturilor Natura 2000. Studiul trebuie sd identifice masuri concrete de evitare a impacturilor asupra

retelei ecologice, ce vor conduce la completarea prevederilor MPGT.

R 11. Pentru a asigura atingerea unui nivel calitativ ridicat al Raportului de mediu si al
Studiului de Evaluare Adecvatd, titularul MPGT trebuie sd asigure verificarea raportului
de citre experti independenti (cel putin un expert international SEA). Forma finald a
Raportului de mediu trebuie adaptatd astfel incat si includa toate observatiile si recomandarile

expertilor independenti.

R 12. Concluziile si masurile propuse in cadrul Raportului de mediu trebuie integrate in
continutul MPGT, astfel incat forma finala a acestuia sa fie un document integrator care
preia si utilizeaza rezultatele evaluarii de mediu (SEA).

R 13. Este esential ca MPGT si beneficieze de monitorizarea efectelor implementdrii sale
asupra habitatelor si speciilor de interes conservativ precum si asupra ariilor naturale

protejate unde exista sau sunt propuse proiecte de infrastructura.

R 14. Proiectele pentru care au fost emise acte de reglementare Inainte de instituirea retelei
Natura 2000, pentru care a fost finalizata sau nu etapa de construire, trebuie sia parcurga
procedura de evaluare adecvata pentru a putea fi asigurata coerenta masurilor necesare
mentinerii / imbundtdtirii starii de conservare a speciilor i habitatelor Natura 2000. Pentru
toate aceste proiecte este necesara cel putin asigurarea conectivitatii si reducerea mortalititii pentru
speciile de interes conservativ, prin modificarea solutiilor tehnice sau adaptarea unor solutii

constructive suplimentare (daci este cazul).
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5.1.2 Planificarea la nivel de proiect

O planificare strategica a unei investitii, menita sa prevind atat promovarea in faze avansate a unor
proiecte cu impact semnificativ cat si aparitia unor potentiale conflicte intre factorii interesati, trebuie
sa plece de la analiza alternativelor disponibile (diferite amplasamente, diferite solutii tehnologice) si
selectarea celei mai bune alternative (fezabild economic si cu nivelul cel mai redus de impact asupra

mediului, in principal asupra biodiversitatii).
>

Pentru a stimula responsabilitatea de mediu a titularilor de proiecte din domeniul infrastructurii rutiere,
este imperios necesar ca discutiile privind impactul asupra mediului sa fie realizate anterior angajarii
unor cheltuieli semnificative, iar ,costurile de mediu” sa fie identificate (cel putin intr-o forma

preliminard) incd de la inceput si luate in considerare in analiza fezabilititii investitiei.

Implementarea urmatoarelor recomandari de bune practici poate asigura un nivel ridicat de evitare a

producerii impacturilor semnificative:

R 15. Selectarea alternativelor (solutii tehnice i de amplasare) trebuie si reprezinte o etapa
reala, premergitoare elaborarii gi aprobarii Studiului de fezabilitate pentru un anumit
traseu. Rolul acestei etape este acela de a asigura cd a fost identificatd cea mai bund alternativa din
punct de vedere al protectiei mediului, iar costurile de constructie si operare, incluzand si costurile
aferente masurilor de reducere a impactului, nu sunt disproportionate fati de celelalte optiuni

analizate.

R 16. Alternativele reprezinta variante diferite de realizare a aceluiagi tip de investitie. Pentru
exemplificare, constructia unei cdi ferate in locul unei artere rutiere nu poate fi considerata ca

alternativa in procesul de selectare a alternativelor pentru infrastructura rutiera.

R 17. Inaceasti etapi o alternativi poate reprezenta un culoar mai larg (spre exemplu intreaga
vale a unui rau), in interiorul ciruia pot fi identificate mai multe optiuni de detaliu (amplasare
in talvegul vaii, pe versant, combinatii ale acestora), urmand ca acestea sd fie definitivate in
cadrul Studiului de fezabilitate.

R 18. Este necesar ca in procesul de selectare a alternativelor pentru proiectele de
infrastructurd rutierd sa fie implicatd activ Autoritatea competentd pentru protectia
mediului (ACPM) (poate presupune modificarea/ completarea legislatiei actuale). Este necesard
asigurarea transparentei acestui proces si implicarea factorilor interesati in luarea deciziei de
selectare a alternativei finale. Procesul de selectare a alternativelor trebuie s tinad cont de zonele
sensibile din punct de vedere al componentelor de mediu si sociale, precum si de optiunile tehnice

disponibile.

R 19. Propunerea alternativelor de proiect trebuie realizata in acord cu viziunile strategice
incluse in MPGT, dar si in documentele oficiale elaborate la nivel european gi national
(Directiva privind schimbirile climatice, Strategia privind biodiversitatea, Directiva
Cadru Api, Strategia Europa 2020 etc) privind elementele vulnerabile la impactul generat

de dezvoltarea sectorului de infrastructura rutiera.

R 20. Etapa de selectare a alternativelor trebuie sd includa o componenta de studiu in teren
derulatd cel putin pentru identificarea prezentei habitatelor gi speciilor de interes

conservativ (a se vedea Tabelul nr. 5-1).
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R 21. Selectarea celei mai bune alternative trebuie sa se realizeze prin intermediul unei

analize multicriteriale (AMC). Procesul trebuie si includd cel putin doui faze de
desfasurare: 1) Faga 1 — selectarea a doud alternative preferate dintr-o multitudine de optiuni; ii)
Faza 2 — alegerea celei mai bune alternative dintre cele doui selectate. In cadrul AMC se va

realiza identificarea constrangerilor si avantajelor pentru fiecare alternativa analizata.

R 22. Pentru asigurarea coerentei implementirii AMC este necesara elaborarea unui ghid
metodologic, aplicabil tuturor proiectelor de IR, cunoscut si agreat de factorii implicati (a se vedea
spre exemplificare metodologia pentru criteriile de mediu realizata in Bulgaria -

http://www.ncsip.bg/files/Documents/Metodika EN.pdf). Pana la elaborarea unui astfel de

ghid este necesari utilizarea cerintelor ghidurilor Comisiei Europene'™.

R 23. AMC trebuie si includa toate constrangerile legate de prezenta speciilor i habitatelor
Natura 2000 gi/sau de interes national, a ariilor naturale protejate si a coridoarelor
ecologice, de starea ecologica a corpurilor de apd, de sensibilitatea peisajului si de
prezenta zonelor importante din punct de vedere al patrimoniului. Costurile de mediu
pentru fiecare alternativa, precum gi masurile de adaptare la schimbarile climatice trebuie,

de asemenea, considerate in cadrul analizei.

R 24. la elaborarea alternativelor trebuie sd se tind cont si de restrictiile impuse de legislatia

nationald cu privire la constructiile in ariile naturale protejate.

R 25. Este necesar ca AMC sa fie fundamentatd de un Studiu preliminar al permeabilitatii
pentru speciile de fauna. In aceasti etapi studiul se va baza preponderent pe analizi spatiald
(studiu de birou), integrand date din literatura, date detinute de factorii interesati, precum si date

partiale colectate din teren (vezi si R 20).

R 26. Este recomandabil ca unul dintre criteriile utilizate in AMC sai fie reprezentat de
valoarea economica a serviciilor ecosistemice potential afectate, utilizind cele mai recente
metodologii propuse la nivel national sau european
(http:/ /biodiversity.europa.eu/maes).

R 27. In procesul de selectare a alternativelor trebuie avute in vedere prevederile Planurilor
de Management Bazinale, in principal obiectivele privind atingerea starii bune pentru
corpurile de api. In acest sens trebuie identificate solutiile care presupun interventii minime
asupra morfologiei cursurilor de apa, evitandu-se devierea, regularizarea sau crearea de praguri pe

cursurile de apa.

R 28. Considerarea aspectelor privind schimbirile climatice in etapa de selectare a
alternativelor include deopotriva parcurgerea etapelor de analiza ce conduc la identificarea
masurilor de adaptare (analiza de sensibilitate, evaluarea expunerii, analiza de vulnerabilitate si
evaluarea riscurilor)”, precum si selectarea unor criterii ce vor fi utilizate in AMC. Este impetios
necesar ca analiza privind schimbitrile climatice sa nu se rezume la emisiile de gaze cu efect de sera,

ci s trateze toate variabilele climatice relevante pentru sectorul IR (cresterea temperaturilor medii,

18 Guide to cost-benefit analysis of investments projects -
http://ec.europa.eu/regional policv/sources/docgener/studies/pdf/cba guide.pdf

19 Trebuie avut in vedere urmitorul ghid in pregititea analizelor privind schimbirile climatice
http://ec.europa.eu/clima/policies/adaptation/what/docs/non paper guidelines project managers en.pdf
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cresterea temperaturilor maxime, aluneciri de teren, inundatii etc). In etapa de evaluare a riscurilor

este necesara si analizarea posibilelor modificari ale distributiei speciilor de interes conservativ.

R 29. Evitarea impacturilor asupra mediului social trebuie sa reprezinte o preocupare in AMC.
In acest sens o parte dintre criteriile propuse trebuie sa se adreseze unor forme de impact precum:
alterarea calitatii vietii, modificarea structurii etnice, pierderea obiceiurilor si traditiilor. O atentie

speciald trebuie acordata evitdrii/reducerii la minim a strimutirilor.

R 30. In mod ideal, alternativa selectati trebuie si rispundi tuturor constringetilor de
natura sociald, economicd, tehnica si de mediu identificate. Din punct de vedere al
protectiei mediului, alternativa selectatd trebuie sd ofere, fati de celelalte alternative
studiate, cel putin urmaitoarele avantaje: cel mai redus grad de afectare a habitatelor
naturale; evitarea intersectarii ariilor naturale protejate, iar acolo unde nu este posibil, cea
mai micd valoare a intersectiei cu ANDP; evitarea intersectdrii coridoarelor ecologice, iar
acolo unde nu este posibil, cel mai redus grad de intersectare, cu posibilitatea

implementdrii celor mai bune solutii pentru asigurarea permeabilitatii faunei.

R 31. Inderularea procesului de selectare a alternativelor ACPM trebuie sa impuna aplicarea
celor mai ridicate cerinte de rigurozitate in privinta evaludrii. In aceasta etapd, autoritatea de
mediu ar trebui sa stabileasca impreuna cu expertii de mediu care sunt ghidurile metodologice cele

mai recente (la nivel national si european) ale caror cerinte pot fi aplicate in realizarea evaluarii.

R 32. Este necesard asigurarea “transparentei” in procesul de selectare a alternativelor (atat
din partea titularului de proiect, cat si a ACPM) si derularea de consultari publice prin care factorii
interesati/relevanti pot lua la cunostintd intentia de realizare a proiectului si isi pot aduce aportul

pentru stabilirea alternativei finale.

R 33. Titularii de proiect vor asigura accesul publicului interesat la cit mai multe informatii
privind procesul de selectare a alternativelor prin publicarea pe internet a datelor colectate
pentru fiecare alternativd, precum si a rezultatelor AMC care a stat la baza selectarii celei
mai bune alternative. Pentru a se asigura ca publicul ce nu utilizeaza internetul are acces
la informatiile privind propunetea de dezvoltare, titularii vor instala materiale informative
tiparite, cu format minim A3, in spatiile de afigaj public ale primadriilor din zona de interes
a proiectului. O informare corectd a publicului, precum si implicarea factorilor interesati cat mai
devreme in procesul decizional este in interesul direct al titularilor, acestia asigurandu-se astfel ca
propunerea de dezvoltare intruneste suficient sprijin public si astfel riscul de a se pierde bani, a
apdrea intarzieri in desfasurarea procedurii de mediu sau de a genera conflicte in etapele avansate

de promovare ale proiectelor este mult mai mic.

R 34. Administratorii si custozii ariilor naturale protejate (ANP) se implicd in procesul de
selectare a alternativelor prin punerea la dispozitia titularului de proiect, a proiectantului,
dar in mod deosebit a expertilor de mediu, a informatiilor relevante detinute privind
elementele critice din interiorul ANP-urilor, necesare analizirii zonelor cu sensibilitate foarte
ridicatd pentru speciile de faund (cum sunt de exemplu zonele de silbiticie sau coridoarele
ecologice), in vederea stabilirii acestora ca zone care trebuie evitate de viitorul traseu al unei artere
rutiere. Administratorii §i custozii pot transmite puncte de vedere, opinii §i propuneri, atit

in cadrul grupurilor de lucru cit si la solicitarea autorititii de mediu sau a expertilor
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implicati in realizarea evaludrilor de mediu. De asemenea, trebuie si se implice in analiza
criticd a oricaror propuneri de dezvoltare si studii privind sectorul IR, care ar putea avea ca efect

cresterea presiunii asupra habitatelor si speciilor de interes conservativ.

R 35. Administratorii §i custozii trebuie sa igi stabileasca setul minim de date i informatii
pe care le pot pune la dispozitia expertilor de mediu fird niciun cost, urmind a utiliza
rezultatele evaluarilor de mediu pentru actualizarea estimarilor privind nivelul presiunilor
si amenintdrilor, precum si prognozele privind starea de consetrvare a speciilor si

habitatelor de interes.

R 36. In cazul in care administratorii/custozii ariilor naturale protejate potential afectate nu
dispun de informatii privind prezenta, distributia gi starea de conservare a unei specii sau
unui habitat, iar aceste informatii sunt esentiale in luarea deciziilor privind alegerea
alternativei optime, acestia informeaza ACPM.

R 37. ACPM trebuie si se asigure ci in zonele unde administratorii/custozii ANP potential
afectate nu dispun de date gi informatii privind elementele de biodiversitate, acestea
urmeazd a fi colectate de citre expertii de mediu angajati de titularii de proiect, in
conformitate cu ghidurile metodologice acceptate la nivel national (ex: ghidurile IBB -
www.simshab.ro) si cele utilizate de administratori/custozi in monitorizarea stirii de

conservare a habitatelor si speciilor din siturile respective.

R 38. Datele si informatiile colectate de expertii de mediu angajati de titularii de proiecte
trebuie verificate si confirmate de cdtre administratorii/custozii siturilor potential

afectate.

R 39. Otganizatiile neguvernamentale (ONG) de mediu trebuie sa fie active in procesul de
implementare a investitiilor din sectorul de infrastructurd rutierd prin cregterea
responsabilitdtii acestor structuri ca parte necesard contrabalansirii unor situatii favorabile si
favorizante unor proiecte cu impact negativ asupra mediului, prin viziunea obiectivd a acestor

entitati ca actori independenti de propunerea de proiect.

Tabelul nr. 5-1 Durate minime recomandate pentru evaluarile de mediu - timpul reflecti in principal
durata necesara colectirii datelor gi informatiilor din teren cu privire la prezenta si dinamica
componentelor de biodiversitate

Componenta Etapele evaluirii de mediu  Structura evaludrii de mediu =~ Durata recomandata

Selectarea AMC (analiza multi-criteriald) Colectare date din teren 6 luni—1 an
alternativei AMC: Fazal + 2
Studiul de EIA Date din teten Minim 1 an
fezabilitate Studiul de evaluare a impactului
asupra mediului ~ 6 luni
Acord de mediu
Proiect tehnic ~ Revizuite EIA (dacd este Date din teren (daci este cazul)
cazul) Revizuirea Studiului de impact
(daci este cazul) Minim 6 luni
Acord de mediu revizuit (daci
este cazul)
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5.2 ETAPA DE PROIECTARE

Etapa de proiectare contine douda componente principale:
% Elaborarea Studiului de fezabilitate (SF);

% Elaborarea Documentatiei Tehnice pentru Autotizarea executdrii lucririlor de Construire
(DTAC) si a Proiectului tehnic (PTh).

5.2.1 Studiul de fezabilitate

Aceasta faza face tranzitia intre etapa de planificare si cea de proiectare. Avantajul major al acestei faze
este reprezentat de existenta (incd) a unui spatiu de manevra pentru identificarea solutiilor de evitare
a impactului asupra mediului. Chiar daca alternativa de proiect, respectiv traseul viitoarei artere rutiere,
este stabilita, se mai pot adopta inca solutii tehnice care si asigure evitarea producerii unui impact

semnificativ. Tot In aceastd faza trebuie fundamentate masurile de reducere a impactului.

Din punct de vedere al evaluarii de mediu, faza studiului de fezabilitate corespunde, conform
prevedetilor legale si a practicii la nivel mondial, procesului/procedutii de evaluare a impactului asupra
mediului (EIA). Raportul privind impactul asupra mediului trebuie si includia cele mai
detaliate analize gi prognoze care se pot face in tot ciclul de viatd al unui proiect. Lipsa datelor
si informatiilor nu poate reprezenta o scuzd, aici este momentul ca informatiile lipsa sa fie
completate cu date din teren, madsurdtori, analize, calcule, modelari si orice alt demers
acceptat din punct de vedere tehnico-gtiintific pentru a putea identifica gi evalua corect

impactul potential.

Elementele critice ale acestei etape sunt reprezentate de:

1. identificarea si cuantificarea tuturor formelor de impact;

2. identificarea solutiilor tehnice pentru evitarea si minimizarea impactului asupra mediului;

3. definirea unui program de monitorizare in baza ciruia si poata fi cuantificat clar impactul rezidual

in etapele de constructie si operare.

Evitarea si minimizarea impactului se realizeaza prin propunerea de masuri care trebuie s fie incluse
in proiectare §i care si se adreseze principalelor forme de impact: pierderea de habitate, alterarea
habitatelor, fragmentarea habitatelor, perturbarea activitatii speciilor si reducerea efectivelor ca urmare

a cresterii mortalitatii speciilor de fauna.

In aceasti etapi se realizeaza analiza privind permeabilitatea pentru speciile de fauni, ce vizeazi
diminuarea efectelor negative ale barierelor artificiale generate asupra speciilor de fauna. Analiza este
necesara in scopul realizirii unei infrastructuri permeabile prin alegerea celor mai bune optiuni pentru
alternativa selectata astfel incat sa se evite un grad ridicat de fragmentare, prin propunerea pasajelor
de trecere, respectiv adaptarea solutiilor tehnico-constructive si managementul traficului (Tuell et al.,
2003, Andé¢l et al., 2010).

Modelul conceptual sustinut de acest ghid pentru evitarea si reducerea impacturilor generate de IR

este reprezentat schematic in figura urmatoare si se bazeaza pe urmatoarele principii:
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B evitarea afectitii zonelor sensibile prin adaptarea traseului infrastructurii rutiere: indepirtarea
de arii naturale protejate, coridoare ecologice, alte zone naturale importante pentru viata
salbaticd. Aceasta este benefica pentru reducerea pierderii si alterdrii habitatelor naturale,

precum si pentru reducerea perturbarii activitatii speciilor;

@ interconectatea infrastructurii rutiere cu cea ecologici intr-o manier in care aceasta din urma
sa nu fie fragmentatd semnificativ §i s poata fi mentinut un nivel acceptabil de permeabilitate
pentru fauna salbaticd. Aceasta este benefici pentru reducerea fragmentirii habitatelor si

pentru mentinerea conectivitatii ecologice dintre acestea;

@ limitarea accesului faunei silbatice pe suprafata carosabild si creare conditiilor de ghidare a
acesteia catre structurile de subtraversare si supratraversare a infrastructurii rutiere, astfel incat

sd fie evitatd coliziunea cu traficul rutier.

Figura nr. 5-1 Abordarea recomandata in planificarea gi proiectarea infrastructurilor rutiere

Implementarea urmatoarelor recomandiri de bune practici poate asigura tratarea adecvata a

elementelor critice mentionate anterior:

R 40. Drumurile reprezintd proiecte cu impact potential semnificativ asupra mediului. In
consecinta, deciziile privind promovarea proiectelor de IR (in principal Acordul de mediu si Avizul
de Gospodarire a Apelor) nu ar trebui luate in absenta evaluirii complete si cat mai detaliate a
impactului asupra mediului (elaborarea Raportului privind impactul asupra mediului si a Studiului

de evaluare adecvatd, dupa caz) si a evaluarii impactului asupra stirii ecologice a corpurilor de apa.

R 41. Evaluarea impactului asupra biodiversitatii trebuie realizata detaliat la nivelul RIM in toate
cazurile, nu doar atunci cand existd suspiciunea afectarii siturilor Natura 2000 si deci a parcurgerii
procedurii de evaluare adecvata. Acest aspect este important considerand cd teritoriile anumitor
specii de mamifere de talie mare de interes comunitar si/sau conservativ se Intind pe suprafete

mari si cuprind si zone din afara ariilor protejate.
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R 42. ACPM detine un rol esential in procesul de dezvoltare al proiectelor de IR. in acest
sens este absolut necesar ca procedura de mediu (EIA, EA) si fie demarata cat mai

devreme in etapa de proiectare, pentru a putea influenta solutiile constructive adoptate.

R 43. Este de preferat ca ACPM sa prevada cat mai detaliat si intr-o manierd cat mai
ambitioasd cerintele privitoare la calitatea evaluarilor de mediu (EIA si EA). Numai prin
exprimarea acestor cerinte dintr-o faza preliminarid poate exista certitudinea cd acestea vor fi
preluate si considerate in mod adecvat in procesul de proiectare si in cadrul evaludrilor de mediu.
In acest sens, indrumarele emise de autoritatile de mediu trebuie si depaseasca practica actuald in
care se solicita respectarea legislatiei in vigoare i sa devind adevarati ,,termeni de referinta” cu

detalii clare privind metodologiile de colectare, analiza si interpretare a datelor.

R 44.  Autorititile de mediu trebuie sd asigute o transparenta ridicata in procesul de luare a
deciziei privind promovarea proiectelor prin publicarea pe pagina proprie de internet a
tuturor documentelor relevante asociate proiectului: memorii de prezentare, rapoarte ale
investigatiilor de teren, rapoarte privind impactul asupra mediului, studii de evaluare
adecvatd, opiniile transmise de diversi factori interesati (administratori/custozi de arii
naturale protejate, ONG-uri, public interesat), drafturile actelor de reglementare si ale
altor decizii i forma finala a actelor de reglementare, rapoartele de monitorizare.

R 45. Pentru a cregte gradul de implicare a factorilor interesati, dar mai ales pentru a putea
beneficia de opinii rapide din partea acestora, este recomandabil ca titularii de proiect, cu
sprijinul echipelor tehnice contractate (ingineri, experti de mediu etc), sd creeze gi sd
modereze platforme online care sa ofere posibilitatea viziondrii de documente gi harti,

precum si de exprimare a opiniilor, recomandatrilor, criticilor etc.

R 46. Este de preferat ca ACPM, pe parcursul procedurii de evaluare a impactului asupra
mediului, sd nu se rezume doar la consultarea factorilor interesati, ci sd-i implice pe
acestia in luarea deciziilor prin organizarea de grupuri de lucru in diferitele etape ale
procedurii (pentru analizarea calitdtii datelor colectate din teren, pentru analizarea
propunerilor tehnice si a masurilor de evitare/reducere a impactului, pentru discutarea

programului de monitorizare etc).

R 47. Este necesar ca administratorii si custozii de arii naturale protejate sd se implice in
procesul de evaluare a impactului (procedurile EIA si EA) prin furnizarea de date,
transmiterea de puncte de vedere, opinii gi propuneri, la solicitarea autoritaitii de mediu,

a titularilor de proiecte sau a expertilor implicati in realizarea evaluarilor de mediu.

R 48. Casiin cazul etapei de planificare, administratorii i custozii trebuie sa igi stabileasca
setul minim de date gi informatii pe care le pot pune la dispozitia expettilor de mediu fard
niciun cost, urmind a utiliza rezultatele evaludrilor de mediu pentru actualizarea
estimdrilor privind nivelul presiunilor gi amenintirilor precum gi a prognozelor privind
starea de conservare a speciilor si habitatelor de interes.

R 49. In cazul in care administratorii/ custozii de arii naturale protejate potential afectate nu
dispun de informatii privind prezenta, distributia si starea de conservare a unei specii sau
habitat vizat, iar aceste informatii sunt esentiale in luarea deciziilor privind aprobarea

dezvoltarii proiectului, acegtia informeaza ACPM.
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R 50. ACPM trebuie si se asigure cd in zonele unde administratorii/custozii ariilor naturale
protejate potential afectate nu dispun de date gi informatii, acestea urmeaza a fi colectate
de catre expertii de mediu angajati de titularii de proiect. A se vedea mai jos recomandarile

privind investigatiile de teren.

R 51. Existenta unei bogate baze de date si informatii la nivelul administratorilor/custozilor
ariilor naturale protejate nu trebuie sa reprezinte un motiv pentru a nu derula la nivelul
fiecdrui proiect campanii de colectare riguroasa a datelor si observatiilor din teren. In unele
cazuri informatiile existente nu sunt complete sau nu oferd o imagine suficient de buna legat de
impactul potential al infrastructurii asupra valorilor naturale ale zonei sau trebuie reactualizate sau

validate prin studii mai detaliate.

R 52. Datele si informatiile colectate de expertii de mediu angajati de titularii de proiecte
trebuie verificate gi confirmate de citre administratorii/custozii siturilor potential
afectate. In situatiile in care administratorii/custozii nu pot asigura verificarea/confirmarea
datelor este necesar ca titularul de proiect si asigure, prin intermediul unui expert de mediu
independent (independent de echipa care asigura colectarea si procesarea datelor), verificarea

stiintifica §i tehnica a intregului proces de colectare si procesare a datelor din teren.

R 53. Verificarea gtiintificd si tehnica a datelor si informatiilor colectate trebuie sa vizeze: i)
conformarea cu ghidurile metodologice; ii) corectitudinea modului in care a fost
dimensionat efortul de colectare a datelor; iii) adecvanta echipamentelor utilizate; iv)
corectitudinea determinadrilor; v) validitatea concluziilor. Verificarea datelor nu reprezinta un

efort financiar semnificativ, acesta fiind reprezentat de un numadr limitat de zile de activitate.

R 54. Titularii de proiect trebuie sa se asigure ca timpul si bugetul acordat elaborarii
studiului de fezabilitate si al evaluarilor de mediu este suficient pentru pregitirea unui
proiect durabil (vezi si Tabelul nr. 5-1). In acest sens o atentie deosebita trebuie acordata
colectdrii datelor din teren, pentru care o duratd de minim 12 luni este necesard pentru
surprinderea tuturor aspectelor fenologice importante din ciclul de dezvoltare anuala a speciilor si

implicit a habitatelor de interes conservativ.

R 55. La contractarea serviciilor de proiectare, titularii de proiect se vor asigura ca
proiectantii detfin expertiza necesard proiectdrii unor solutii tehnice cu impact minim
asupra mediului. In acest sens este recomandabil s se solicite proiectantilor s faca dovada unor
proiecte implementate al caror succes este confirmat prin rapoarte de monitorizare verificate de
experti independenti, documente oficiale ale autoritatilor de mediu, puncte de vedere exprimate

public de catre custozi, administratori sau ONG-uri active in domeniul protectiei mediului.

R 56. Titularii de proiect trebuie s se asigure ca expertii de mediu, contractati direct sau
prin intermediul proiectantilot, reprezintd firme sau petsoane fizice cu experientd, ce nu
se afld in situatii de conflict (ex: studiile de mediu sda NU fie elaborate de proiectantul
general sau o entitate direct afiliata acestuia) i au un bun renume profesional. Verificarea
acestor informatii se poate face pe baza de declaratii sau prin consultarea informatiilor din spatiul
public (ex: internet) (a se vedea capitolul 6 — Ghid pentru selectarea unui bun consultant (expert)
de mediu).
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R 57. Investigatiile de teren pentru componentele de biodiversitate si studiul de evaluare

adecvatd trebuie realizate de absolventi cu studii superioare in domeniul biologiei si
ecologiei, dupd caz absolventi de silviculturd, cu expertizd in studiul speciilor gi

habitatelor de interes comunitar gi national.

R 58. Pentru elaborarea rapoartelor privind impactul asupra mediului este necesara
existenta unei echipe de experti din care nu trebuie si lipseasci biologi sau ecologi cu
expertizd in studiul ecosistemelor, habitatelor si speciilor de interes comunitar gi national,

pe cét posibil cu experientd in proiecte din domeniul infrastructurii rutiere.

R 59. Metoda recomandati pentru evaluarea impactului este ,,Evaluarea impactului inainte,
dupa si in zona de control” (en: BACI — before-after control-impact). Metoda BACI (Steward-
Oaten, 1986 in Smith et al., 1991, 2002) presupune colectarea datelor din zona de impact, dar si
dintr-o zona de referintd, de mai multe ori inainte de aparitia impacturilor cat si dupa aceasta. Ca
orice altd metoda si aceasta are un numadr de limitari, insd prezinta avantajul unui control ridicat al
impacturilor printr-o bund cunoastere a ceea ce se pierde si posibilitatea de a interveni in
limitarea/refacerea pierderilor. O schema simplificatd a etapelor metodei BACI este prezentatd in

Figura nr. 5-2.
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R 60. Zona de impact reprezinta totalitatea teritoriului pe care se estimeaza manifestarea
uneia sau a mai multor forme de impact. Este esentiald reprezentarea grafica a zonei de
impact pe harti. in cazul impacturilor asupra biodiversitdtii trebuie indicate toate
suprafetele pe care urmeazi si apard modificdri fatd de conditiile initiale in privinga
pierderii, alterdrii sau fragmentdrii habitatelor, a perturbarii activititii speciilor sau a
reducerii efectivelor ca urmare a mortalititii, incluzind impacturile pe termen lung si pe
cele la distantd. Zona de impact trebuie si surprinda gi impactul cumulativ, dat si de
existenta sau planificarea altor posibile investitii care si reprezinte bariete in zond sau in
regiune gi care impreuna ar putea limita drastic permeabilitatea la nivel de peisaj. Ulterior
evaluarii impactului este recomandabil ca zona de impact sa fie reprezentata grafic pe

clase de intensitate a impactului.

Mirimea zonei de impact este determinata de caracteristicile: drumului (tip, litime, tipul suprafetei
de rulare, elevatia fata de terenul invecinat), zonelor adiacente drumului in care s-a intervenit in
perioada de constructie (gropi de imprumut, halde de depozitare a solului excedentar etc),
traficului (numdr de vehicule si vitezd, inclusiv modificirile sutvenite pe drumurile adiacente/de
legaturd), peisajului invecinat (topografie, hidrografie, tipul vegetatiei, calitatea habitatelor),
directiei si vitezei predominante a vantului, precum si de caracteristicile speciilor potential afectate

si sensibilitatea lor la formele de impact.

R 61. Evaluarea impactului asupra mediului, precum si evaluarea adecvati, se vor realiza
pentru fiecare proiect propus (infrastructura noud, reabilitare, modernizare) intr-o
manierd cumulativi ludnd in calcul oricare alte proiecte existente sau propuse ce
conduc/pot conduce la pierderi, alterdri si fragmentdri de habitate sau
perturbarea/mortalitatea indivizilor unor specii vulnerabile de fauna. Evaluarea cumulativd
trebuie si vizeze totalitatea efectelor si formelor de impact identificate, iar proiectele/activitatile
incluse in analiza cumulativa trebuie sd nu se rezume doar la IR. Oricare alt proiect sau activitate

cu potential impact semnificativ trebuie luate in calcul in analiza impactului cumulativ.

R 62. In cadrul evaluirii impactului cumulativ pentru proiectele de IR trebuie avute in vedere
si efectele noii IR asupra retelei existente. Realizarea noii IR poate conduce la transformarea
unor drumuri adiacente (sau chiar localizate la distante mai mari — atentie la rezultatele Studiului
de trafic!) ce in prezent sunt permeabile in drumuri impermeabile ca urmare a modificarii densitatii
traficului, iar masutile pentru reducerea fragmentarii habitatelor gi asigurarea conectivitatii

faunei silbatice trebuie s vizeze intreaga retea de IR ce suferd modificari.

R 63. Procesul de proiectate al unei IR trebuie sd porneasca de la informatiile privind starea
initiald a componentelor de mediu, de exemplu de la parametri cuantificabili/masurabili
care definesc starea de conservare a habitatelor i speciilor de interes conservativ, starea
ecologica a corpurilor de apd, conditiile socio-economice ale populatiei umane potential
afectate etc. Solutiile tehnice propuse trebuie evaluate sistematic pentru identificarea
corecta a tuturor formelor de impact, cuantificarea efectelor i a impacturilor precum si
aprecierea semnificatiei impacturilor utilizind o matrice unitard (vezi si recomandarile de

mai jos).

R 64. Evaluarea de impact realizata in etapa studiului de fezabilitate trebuie fundamentata

pe baza datelor colectate din teren. In acest sens este necesard derularea unui program de
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vizite succesive in teren pe durata a minim 1 an de zile, iar rezultatele investigatiilor de

teren vor fi utilizate pentru realizarea unei ,caracterizari a starii initiale” ce va fi ulterior
utilizatd ca referintd pentru evaluarea impactului, proiectarea programului de
monitorizare, formularea masurilor de evitare si reducere a impactului, evaluarea

impactului rezidual etc.

R 65. Investigatiile de teren trebuie sa acopere intreg spectrul de specii gi habitate ce ar
putea fi afectate direct sau indirect de proiectul propus. Investigatiile nu trebuie si se
rezume doar la speciile de mamifere mari. Este necesard colectarea de informatii despre
habitatele terestre si acvatice existente in zona: cel putin pe o raza de 1 km de la oricare element
construit propus de proiect pentru habitatele i speciile terestre, pe o distanta de cel putin 5 km in

cazul habitatelor speciilor si habitatelor acvatice/de zond umeda.

R 66. Pentru a putea face obiectul verificirii de citre o tertd parte, trebuie mentinute
urmaitoarele inregistriri aferente oricdror investigatii de teren: i) fige de teren cu toate
informatiile colectate; ii) fotografii care si reflecte activitatile derulate si speciile
identificate; iii) baze de date in format electronic care sd includa pentru fiecare inregistrare
cel putin data, ora, numele observatorului, metoda de investigatie, coordonate geografice;

iv) rapoartele realizate in urma deplasarilor in teren.

R67. In urma investigatiilor de teren gi a analizei literaturii de specialitate, cel putin in
cadrul studiilor EIA gi EA, trebuie prezentate harti cu distributia habitatelor (cel putin a
celor de interes comunitar - clasificare Natura 2000) si speciilor pe toata suprafata
investigatd (a se vedea recomandarile anterioare pentru suprafata de investigatii). Se recomanda
ca in cazul habitatelor reprezentarea sa se faca sub forma poligoanelor, si nu a punctelor
de prezentd, iar in cazul speciilor de animale cu mobilitate ridicatd, al ciror habitat ar
putea fi fragmentat sau care prezinta risc de coliziune cu traficul auto, sa fie indicate nu
doar punctele de prezentd ci si rutele de deplasare identificate. Cel putin in cazul speciilor
de animale de interes conservativ este necesar ca hartile sa includa gi indicatii cu privire

la localizarea spagialé a habitatelor favorabile.

R 68. Investigatiile de teren trebuie sa respecte cerintele ghidurilor metodologice acceptate

la nivel national (ex: ghidurile IBB — www.simshab.ro) si cele utilizate de administratori/

custozi in monitorizarea stdrii de conservare a habitatelor gi speciilor din siturile potential
afectate de proiectul propus. Rapoartele trebuie si indice metodele utilizate, zilele de teren
efectuate, precum si metodele de analiza si interpretare a datelor. Rapoartele trebuie sa contina
toate elementele cantitative solicitate In metodologia de elaborare a studiilor de evaluare adecvata

(suprafata habitat, marimea populatiei, densitatea indivizilor, parametrii fizico-chimici etc).

R 69. O componentd importanta a Studiilor de evaluare a impactului/evaluare adecvata,
necesard in etapa de caracterizare a conditiilor initiale, este reprezentatd de analiza
permeabilititii la nivel de peisaj gi cea a infrastructurii. Aceastd analiza se realizeazd pe baza
rezultatelor investigatilor din teren, a datelor din literatura si a modelarii spatiale (GIS) si presupune
determinarea gradului in care speciile de animale se pot deplasa in teritoriul studiat in functie de
utilizarea terenurilor (favorabilitatea habitatelor) si barierele existente (antropice sau naturale).
Barierele pot fi atat fizice cat si comportamentale (raspuns al speciilor la prezenta anumitor factori

perturbatori: zgomot, miscate, emisii de poluanti etc). Analiza permeabilitatii trebuie realizatd
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atat pentru conditiile initiale (fara existenta proiectului), cit i pentru conditiile rezultate
din implementarea proiectului (in acest caz trebuind a fi luate in considerare gi evolutiile

posibile in timp ale caracteristicilor care pot influenta gradul de permeabilitate).

R 70. Analiza permeabilitatii sti la baza formulairii masurilor de evitare si reducere a
impactului cu privire la fragmentarea habitatelor si riscul de mortalitate al speciilor de
animale ca urmare a coliziunii cu traficul auto. Zonele cu habitate favorabile trebuie privite
ca potentiale surse/destinatii, iar obiectivul principal al analizei permeabilititii este de a identifica
traseele cele mai mai sigure si mai scurte intre habitatul sursa si cel de destinatie (in engleza: , least
cost path” — traseul cu costul cel mai scazut, respectiv cel mai putin costisitor din punctul de vedere

al energiei consumate de animale §i care ofera probabilitatea cea mai mare de reusita a traversarii)
(Mot et al., 2013).

R 71. Analiza de permeabilitate trebuie sa includa hirti cel putin pentru speciile de animale
de interes conservativ identificate in zona de studiu, atat pentru conditiile initiale cat si
pentru conditiile rezultate din implementarea proiectului, pe baza cirora sid poati fi
identificate facil zonele de traversare ce nu sunt afectate de proiectul propus, precum gi
zonele asupra cirora trebuie intervenit in scopul mentinerii conectivititii habitatelor
speciilor. In acest sens, hirtile trebuie sa includa cel putin reprezentarea grafici a claselor de
permeabilitate/categoriilor de importanta din teritoriul studiat: zone cu importantd
exceptionald, zone cu importanta crescutd, zone cu importanta medie, zone cu importanta scazuta

si zone fird importanta.

R 72. Este necesar ca in analiza de permeabilitate precum si in celelalte etape de analizd a
impactului sa se tind cont de proiectele aflate in derulare sau previzute a fi derulate cu
privite la reintroducerea de specii, reconstructie ecologicd sau conservare a habitatelor.

Zonele vizate de aceste proiecte trebuie tratate ca zone cu importanta exceptionala.

R 73. Este recomandat ca alituri de analiza spatiald a permeabilititii sa fie utilizate matrici
si diagrame de permeabilitate pentru a determina pasajele suplimentare necesare pentru
asigurarea unui nivel optim de conectivitate pentru fauna (vezi si Tabelul nr. 5-2 si Figura nr.
5-3). Acestea vor include o analiza kilometru cu kilometru a traseului IR in care trebuie identificate
conditiile initiale (importanta zonelor traversate de proiect) si permeabilitatea structurilor propuse

in cadrul proiectului.
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Tabelul nr. 5-2° Exemplu de matrice a permeabilitatii

Conditii initiale Structuri de traversare propuse de proiect Structuri de traversare propuse prin masurile de reducere a impactului
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Noti: Valorile din tabel sunt doar pentru exemplificare.

59 o ? CONSULTANTA
o [] C DE MEDIU



Ghid de bune practici Infrastructura rutiera

|
@ DJE,RU_?ARK, AN LA

WWF R NEnAAA COOFARATION PEOGRAMAE

Diagrama de permeabilitate

—Structuri proiect ——Masuri de reducere

_ Importanta teritoriului studiat pentru fauna salbatica

200 n

%)
B
[=}

=
@
o

=
1%}
=3

Indicele de deschidere relativa (10)

o
o

0 10 20 30 40 50 60
Km

Figura nr. 5-3 Exemplu de diagrami de permeabilitate
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R 74. Identificarea impacturilor reprezinti o etapd importanta in procesul de evaluare a
impactului. Este necesar ca atat in Raportul privind impactul asupra mediului (RIM), cat
si in Studiul de evaluare adecvati (EA) sa fie clar indicat modul in care s-a realizat
identificarea impacturilor. O buni practica este reprezentata de utilizarea unui tabel in care, pe
baza opiniei expertilor si a consultarii cu factorii interesati, s fie identificate potentialele forme de
impact. Fiecare forma de impact potential identificata trebuie apoi analizatd in etapa de evaluare
propriu-zisi, etapa care la randul ei poate duce la identificarea unor noi forme de impact. Tabelul
de identificare a impacturilor trebuie si reflecte toate impacturile analizate in cadrul studiilor
reprezentand In acest fel si o listd de verificare (atat pentru autori cat si pentru cei implicati in

verificarea studiilor) (vezi Tabelul nr. 5-3).

R75. O componenti importantd a etapei de identificare a impacturilor o reprezinta analiza la
diferite scari spatiale. Este important si fie analizate avantajele, dezavantajele si riscurile, atat la
nivel national, dar mai ales la nivel regional si local. Trebuie tinut cont de faptul ca un proiect poate
genera beneficii importante la nivel regional sau national si in acelasi timp impacturi semnificative
la nivel local (ex. o autostradd poate conduce la optimizarea traficului auto si astfel la scaderea
emisiilor atmosferice din regiune, insa la nivel local poate conduce la cresteri semnificative ale
concentratiilor de poluanti in aer in zone rurale in care, in conditiile initiale, calitatea aerului era

una foarte buna).
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Tabelul nr. 5-3 Model de tabel recomandat pentru activitatea de identificare a impacturilor pentru un proiect de infrastructura rutiera

Resurse de
apa

Componente de mediu - Biodiversitate Social Economic

economica

Etapele ciclului
de viatad al
proiectului

Scara
spatiala*

tatea

ana

Nivel de trai

Aer
Ape de
suprafata
Ape
subterane
Sol
Geologie
Schimbari
climatice
Habitate
Plante
Neverte-
brate
Pesti
Amfibieni
Reptile

a
Mamifere
Peisaj
Demografie
S
populatiei
Conditii de
locuire
Dezvoltare
Cultural
Etnic

Planificare Loc
Reg
Nat
Trans

Proiectare Loc
Reg
Nat
Trans
Constructie Loc
Reg
Nat
Trans
Operare Loc
Reg
Nat
Trans
Reabilitare Loc
Reg
Nat
Trans

Dezafectare Loc
Reg
Nat
Trans

* Efecte la scard: Loc = locald; Reg = regionald; Nat = nationald; Trans = transfrontiera

Identificarea impacturilor se realizeazi cu ,,-”: potential impact negativ, ,,4”: potential impact pozitiv, ,,?”: de investigat.
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R 76. Evaluarea propriu-zisd a impacturilor se poate realiza prin diferite tehnici si metode. Cele
mai bune practici exclud din start utilizarea doar a ,,opiniei expertului” (fird ca aceasta sa
fie insotitd de calcule si analize) sau doar a unei analize calitative (aprecierea aparitiel unui
impact fara a il cuantifica). Cele mai bune practici se bazeaza pe determinarea extinderii
spatiale a impacturilor utilizdnd analize spatiale (GIS), modeldri gi calcule pentru
determinarea cantitativi a mdrimii modificirilor si a duratei acestora, a impactului
cumulativ. Exemple de rezultate cantitative acceptate: ,,pierderea unei suprafete de X % din
suprafata totald a habitatului”, ,,reducerea efectivului populational cu X %7, ,,mortalitatea estimata
este de X indivizi pe an” etc. In figura urmitoare este prezentat un exemplu simplificat de evaluare
a impacturilor pe baza analizei spatiale, utilizand ca suport hirtile de distributie ale habitatelor si
speciilor (vezi si recomandarile privind investigatiile de teren) si suprapunand peste acestea
elementele grafice de proiectare ale IR insotite de reprezentarile grafice ale modeldrilor privind

dispersia poluantilor atmosferici, scurgerea poluantilor lichizi, nivelul de zgomot etc.

@

1
I

Figura nr. 5-4 Exemplu simplificat de analiza spatiald ca suport in evaluarea impacturilor

Legenda: PH — pierdere habitate, AH — alterarea habitatelor, P — perturbarea activitatii speciilor, 1, 2, 3 — habitate
Natura 2000 si/sau habitate ale unor specil si /sau coridoare ecologice

R77. Calculul cantititilor de poluanti emigi in mediu, precum gi modelarea dispersiei
acestora reprezintd etape esentiale in vederea evaludrii impactului, ce nu trebuie sa
lipseasca atit din studiile EIA cat si din EA. Aceste evaludri cantitative stau la baza aprecierii
magnitudinii impacturilor, inclusiv asupra biodiversitatii. Nu poate fi identificatd extinderea
spatiald a unei forme de impact precum alterarea habitatelor sau perturbarea activititii speciilor
fird existenta unei reprezentari grafice in coordonate geografice a prezentei si concentratiei

diferitilor poluanti (poluanti atmosferici, poluanti evacuati in cursuri de ap4, nivel de zgomot etc)

R 78. Determinatea semnificatiei impacturilor se poate tealiza doar pe baza evaludrii
cantitative a acestora. Conform cerintelor legale si a practicii internationale este necesar a se

determina care din impacturile identificate si evaluate sunt semnificative. In acest scop, pe

CONSULTANTA
] DE MEDIU



Ghid de bune practici Infrastructura rutiera

l lr_q Q_/ Q)‘- 7 “
4 » '] £ ¥
WWE Mlgn{“ug} PROPARK co.""" ;

baza informatiilor existente in ghidurile metodologice si in literatura de specialitate,

autorii RIM gi/sau ai studiului EA trebuie sa determine pragurile de semnificatie (peste

ce limita un impact devine semnificativ).

R79. Pentru ca rezultatele activititii de determinare a semnificatiei impactului sd poata fi
comunicate facil tuturor factorilor interesati este necesara utilizarea unor metode simple
de vizualizare a rezultatelor. In acest scop este recomandabili utilizarea unor sciri valorice (de
exemplu: -3 = impact negativ semnificativ, -2 = impact negativ moderat, -1 = impact negativ redus
etc) sau a metodei semaforului (rosu: impact negativ semnificativ, galben: impact negativ moderat

etc) (Tabelul nr. 5-4).

R 80. Utilizarea metodei semaforului sau a scarii valorice pentru exprimarea semniﬁcagiei
impactului bazatd doar pe opinia expertului, fira includerea cuantificirilor justificative,

nu trebuie acceptatai, fiind foarte riscanta atat pentru proiect, cat i pentru starea mediului.

R 81. Semnificatia impactului trebuie determinatd nu doar pentru fiecare forma de impact,
ci gi pentru fiecare habitat si specie protejatd potential afectatd. Considerand si
recomandarile anterioare, este preferabil ca semnificatia impactului sd fie determinata in functie de
magnitudinea modificarilor propuse (micd, moderatd sau mare), precum si de gradul de
sensibilitate (scdzut, moderat sau mare, in functie de calitatea habitatului asa cum a fost evidentiata

in investigatiile pentru determinarea conditiilor initiale).

Tabelul nr. 5-4 Model de matrice pentru aprecierea semnificatiei impactului

Efecte negative
MMagnitudine | Magnitudine
moderatd

Efecte pozitive
Magnitudine
moderata

Magnitudine
mare

Magnitudine
micd

Magnitudine
mare

Sensibilitate
ridicatd

Megativ
moderat

+2 +1 -2 Sensibilitate
Pozitiv Pozitiv Megativ Megativ moderatd
moderat scazut scazut moderat
+1 +1 -1 -1 -2 Sensibilitate
Pozitiv Pozitiv MNegativ Megativ Megativ scazutd
scazut scazut scazut sclzut moderat

R 82. Evaluarea impactului (atit in cazul EIA cit gi al EA) trebuie sa tina cont gi de riscurile
identificate pentru proiectul analizat, incluzind aici atat efectele generate de producerea
unor riscuri naturale cit si a celor de origine antropica. Este recomandat ca zonele in care
sunt identificate riscuri cu consecinte majore si fie reprezentate spatial pe harti si incluse in
evaluarea de impact. Relevante pentru IR sunt in principal riscurile ce pot conduce la deversarea

de substante poluante sau incendii ca urmare a unor accidente auto.

R 83. Fiecare Raport privind impactul asupra mediului sau Studiu de evaluare adecvata
trebuie sd contind masuri de evitare gi reducere a impactului, catre si se adreseze direct
tuturor formelor de impact negativ (si nu doar impacturilor negative semnificative).

Masurile care nu se adreseaza direct evitirii sau reducerii impacturilor identificate nu
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trebuie luate in considerare (ex. prevederea unui program de monitorizare a zgomotului nu
reprezintd in sine o masura de reducere a impactului, ci doar o cerinta pentru evaluarea eficientei

unei masuri de reducere a nivelului de zgomot).

R 84. Mdsurile de evitare a impactului sunt cele care prin implementare asigurad ca un impact
identificat™ in cadrul evaludtii nu va mai apirea pe parcursul ciclului de viatd al
proiectului. Aceasta oferd gi garantia ca in etapa evaluarii impactului rezidual, impactul
evitat nu o sa mai poata fi identificat. Cele mai bune exemple de misuri de evitare sunt
reprezentate de schimbarea amplasamentului (ex. se alege un traseu care nu intersecteaza arii
naturale protejate) sau de schimbarea solutiei tehnice (ex. se alege o solutie care nu conduce la
fragmentarea habitatului — construirea unui tunel sau care permite mentinerea conectivitatii —

construirea unui viaduct).

R 85. In practica termenul de evitare se utilizeaza si pentru situatiile de evitare a aparitiei unui impact
semnificativ (impactul se va manifesta, dar la un nivel mai scazut). Pentru evitarea confuziilor
este recomandabil ca masurile care nu conduc la eliminarea riscului de aparitie a unui

impact sa fie considerate masuri de reducere a impactului (nu de evitare).

R 86. Masurile de reducere a impactului sunt acele propuneri ce tin strict de proiectul propus
si se adreseaza direct impacturilor si riscurilor identificate, care prin implementare pot

conduce la reducerea efectelor anticipate si deci la diminuarea impactului.

R 87. Maisurile de evitare si reducere a impactului se pot adresa unei singure componente
de interes (specie, habitat, ecosistem asupra carora se manifesta una sau mai multe forme
de impact) sau mai multora in conditiile in care fiecate componentd de interes este
adresatd direct de cel putin o astfel de masura. Pentru toate componentele afectate si
pentru fiecare forma de impact trebuie identificate masuri de evitare gi/sau reducere a

impactului.

R 83. Estimatea cantitativd a eficientei fiecdrei masuri trebuie realizatd in cadrul evaluarii
impactului rezidual. Exemplu: Firi implementarea masurii de reducere ,,X”, promovarea
proiectului va conduce la pierderea a 20% din habitatul favorabil al populatiei de ursi.
Implementarea masurii de reducere ,,X” va conduce la pierderea a doar 5% din habitatul favorabil

al populatiei de ursi.

R 89. Toate masurile de evitare si reducere a impactului, indeosebi cele incluse intr-un act
de reglementare, trebuie transpuse in solutiile tehnice descrise in SF, pentru fiecare fiind

precizate avantajele si eficienta acestora.

20 Intr-o anumitd locatie/asupta unei anumite componente.
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Exemple de masuti pentru evitatea gi reducerea impactului asupra biodiversitatii

Masuri de evitare a impactului:

1. Alegerea unui alt traseu/culoar al IR astfel incit si fie evitatd intersectarea/apropierea de

A

arii naturale protejate sau coridoare ecologice. Ex: se alege Valea “X” in locul vaii “Y”’;

2. Modificiri ale aliniamentului IR (in interiorul culoarului selectat) astfel incat sa fie evitate
elemente cu valoare ecologica ridicati (sau alte componente de mediu sensibile). Ex: traseul

ramane pe valea ,,X”, dar se muta de pe un versant pe celalalt.

3. Modificarea solutiei tehnice pentru evitarea unei zone sensibile. Ex: (1) in locul unui debleu
se propune un tunel pentru a evita afectarea unei zone critice pentru conectivitatea

habitatelor; (2) se propune un viaduct pentru a se evita regularizarea unei portiuni de rau.
Maisuri de reducere a impactului:

1. Instalarea de panouri fonoabsorbante pentru reducerea nivelului de zgomot in zonele

adiacente IR;

2. Propunerea unor sisteme de iluminat artificial care deranjeaza intr-o mdsurd mai mica fauna
silbatica;

3. Propunerea de instalare a unor aliniamente multistratificate de arbori pentru reducerea

concentratiilor de poluanti si a nivelului de zgomot;

4. Crearea de noi habitate alternative in cazul distrugerii sau alterdrii unor habitate punctuale
importante pentru speciile de reptile sau amfibieni (ex. zone acvatice utilizate de amfibieni
pentru reproducere). Noile habitate se vor realiza astfel incat sa opreasca migratia indivizilor

spre infrastructura rutiera.

5. Depozitarea corecta si valorificarea materialelor excavate pentru reducerea suprafetelor de

depozitare a cantititilor de pamant excedentar;

6. Reconstructia ecologici a suprafetelor afectate de lucrari (zone in care vegetatia naturala a
fost indepartata, gropi de imprumut, zone de depozitare a solului excavat, zone afectate de

compactare sau eroziune etc);
7. Instalarea de garduri pentru evitarea coliziunii animalelor cu traficul auto;
8. Propunerea de pasaje de subtraversare sau supra-traversare pentru fauna salbatica;

9. Crearea de aliniamente de arbori sau arbusti pentru ghidarea speciilor zburitoare (sub- sau

supra-traversarea IR);

10. Instalarea de panouri sau plase pentru evitarea coliziunii speciilor zburitoare cu traficul

auto;
11. Indepartarea speciilor invazive.

NOTA: Monitorizarea si interventiile pentru intretinerea dotirilor, facilititilor si structurilor

propuse pentru reducerea impactului nu reprezintd masuri de reducere a impactului.
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R 90. Atunci cind etapa de planificare nu este parcursa corespunzitor gi cind masurile de
evitare gi reducere a impactului nu pot atinge un nivel de eficienta care s garanteze ca
impacturi negative semnificative asupra componentelor de mediu nu vor fi inregistrate,
in cadrul procedurii de evaluare adecvatd este necesard parcurgerea etapei solutiilor
alternative si, dupi caz, a etapei masurilor compensatorii. Trebuie tinut cont ca in etapa
solutiilor alternative una din optiunile ce trebuie analizate este inclusiv ,alternativa 07, care
presupune renuntarea la proiect. De asemenea, trebuie tinut cont ca in aceasta etapa criteriile

economice sau tehnice nu pot prevala in fata criteriilor ecologice.

R 91. Solugiile alternative includ: propunerea unor noi locat,:ii/ trasee care sa permitd evitarea
zonelor cu sensibilitate mare; reducerea dimensiunii proiectului; modificiri in solutiile tehnice
(constructive sau de operare) ale proiectului propus. Fiecare solutie alternativa identificata va fi
evaluata in mod distinct pentru a se alege alternativa cu impactul cel mai mic asupra ariei naturale
protejate de interes comunitar. Evaluarea alternativelor se va face intr-o maniera unitard, utilizand

aceeasi abordare metodologica ca si in cazul propunerii initiale de proiect.

R 92. Necesitatea formuldrii unor masuri compensatorii indicd egecul de a propune o solutie
tehnicd care sid nu genereze impact negativ semnificativ sau existenta unor constrangeri
majore din punct de vedete al spatiului geografic in care se implementeaza proiectul (ex.
nu pot fi identificate solutii tehnice de evitare a zonelor sensibile din siturile Natura 2000).
Proiectarea masurilor compensatorii trebuie realizatd in acord cu ghidurile Comisiei Europene cu
privire la implementarea Articolului 6(4) al Directivei Habitate™, cu cele mai recente decizii ale
Curtii Europene de Justitie”, precum si cu cele mai recente Opinii ale Comisiei Europene® cu

privire la proiectele in care a fost necesara aplicarea de masuri compensatorii.

R 93. Evaluatea impactului rezidual teprezintd o etapa esentiald din procesul EIA si EA,
presupunind o revizuire a evaludrii i a determinarii semnificatiei impacturilor, ludnd in

considerare masurile de evitare gi reducere a impactului.

R 94. Impactul rezidual trebuie cuantificat utilizand metodologii similare cu cele din etapa
de evaluare (vezi recomandirile de mai sus), iar calculele justificative trebuie incluse in
rapoarte. Formulari precum ,,se va inregistra cu siguranta o scadere a impactului” nu pot fi luate
in considerare. Evaluarea impactului rezidual trebuie realizata avind in vedere pragurile de
semnificatie determinate pentru fiecare componentd potential afectatd (vezi si

recomanddrile anterioare).

R 95. Impactul rezidual acceptabil este acela in care perspectivele pe termen lung ale
speciilor gi habitatelor de interes conservativ, cel putin la nivelul populatiilor din siturile
Natura 2000 potential afectate, riman neschimbate (nu se inrdutiteste starea de conservare a

speciilor/habitatelor).

R 96. Impactul rezidual estimat in cadrul RIM si a studiului EA trebuie inclus in actele de

reglementare, urmand a fi ulterior verificat prin programele de monitorizare.

21 http://ec.europa.eu/environment/nature/natura2000/management/docs/art6/new cuidance art6 4 en.pdf

22 http://curia.europa.eu/ro/content/juris/index.htm

23 http://ec.europa.eu/environment/nature/natura2000/management/opinion en.htm
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R 97. Programele de monitorizare propuse in cadrul RIM si a studiului EA trebuie sa vizeze
toate formele de impact identificate gi evaluate, precum si toate masurile de evitare si
reducere a impactului (inclusiv eficienta elementelor de infrastructurd verde realizate).
Indicatorii propusi trebuie sa aiba legitura directa cu impacturile identificate si nu doar cu cauzele
sau cu efectele acestora. De exemplu: specia ,,X” este expusa coliziunii cu traficul auto. Pentru
reducerea numdrului de coliziuni se propune ca masuri de reducere montarea unor plase de
protectie in zonele in care specia este abundenta. In acest caz este necesard monitorizarea
numarului de exemplare victime ale traficului auto (valoarea se determina prin calcule, pe baza
observatiilor din teren si a unor factori de corectie ce tin de randamentul observatiilor de teren,
contributia necrofagilor etc), realizarea unor determinari comparative intre zonele cu plase de
protectie si fara plase, dar si identificarea modificarilor in abundenta indivizilor ca urmare a

inregistrarii de victime.

Aspecte critice ce necesitd a fi incluse in programul de monitorizare in etapele de proiectare
(evaluarea conditiilor initiale), constructie si operare sunt prezentate in Tabelul nr. 5-5. Evaluarea

in etapele de constructie si operare se realizeaza prin raportarea la conditiile initiale.

R 98. Programul de monitorizare trebuie sa descrie intr-o maniera cidt mai detaliata
indicatotii de monitorizatre, metodele aplicabile colectarii i prelucririi datelot, frecventa

monitorizarii fiecarui indicator, perioadele din an in care se realizeaza monitorizarea.

R 99. Rapoartele privind impactul asupra mediului precum si studiile de evaluare adecvata trebuie sa
includa un capitol de descriere a dificultatilor. Nu este acceptabil ca in acest capitol sd se
gdseasca justificari privind neincluderea unora sau a mai multora dintre recomandarile
prezentului ghid. Mai precis, acest capitol nu trebuie sa includa justificari precum: ,,nu au putut

fi derulate activititi de teren”, ,,nu am identificat o metodologie pe baza careia si apreciem

3 3

impactul”, ,impactul nu poate fi cuantificat” etc.

R 100. In cazul revizuirii/reactualizarii Studiului de fezabilitate este obligatorie si revizuirea
studiilor de mediu (RIM/EA) initiale, cu toate componentele acestora.

R 101. Alternativa selectatd in etapa de planificare trebuie imbunatitita in cadrul Studiului de
fezabilitate prin includerea tuturor masurilor de evitare gi reducere a impactului, la cel mai
detaliat nivel posibil. Chiar dacd in privinta pierderii de habitate naturale, odati cu selectarea
alternativei, nu se mai pot face Imbunatitiri semnificative, existd Incid spatiu de manevra
considerabil in privinta reducerii urmatoarelor forme de impact: alterarea habitatelor, fragmentarea

habitatelor, perturbare si mortalitate.

R 102. Proiectarea va include in mod obligatoriu considerentele de mediu gi nu se va limita
doar la indeplinirea standardelor de calitate strict tehnice. Proiectantii trebuie sa
colaboreze in mod direct cu expertii de mediu gi sd ia in considerate recomandirile

acestora, dupa ce in prealabil au fost validate impreuna cu factorii interesati.
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Tabelul nr. 5-5 Aspecte critice ce necesitd a fi incluse in programul de monitorizare in etapele de proiectare (evaluarea conditiilor initiale), constructie gi operare

; ;'..q _ lb" frw.w“
Ml&gulls‘ ) ¢ co‘run; PROGRAMUL B

WWF

Forma de Componenta e S N . .. A
. h Evaluare conditii initiale Monitorizare in etapa de constructie Monitorizare in etapa de operare
impact de interes ’ > >
Inventarierea i cartarea habitatelor (min. . C o . . T .
. orea § . ( Suprafata pierdutd din fiecare tip de | Suprafata pierduti din fiecare tip de
Habitate 1 km fata de axul IR si alte zone propuse L o2
. o habitat habitat
pentru interventie®#)
Inventarierea (prezentd si densitatea
Pierdere de Plante indivizilor) speciilor de interes conservativ | Inventarierea (prezentd i densitatea | Inventarierea (prezenta si densitatea
habitate (min. 1 km fatd de axul IR si alte zone | indivizilor) speciilor de interes conservativ | indivizilor) speciilor de interes conservativ
propuse pentru interventie)
Cartarea habitatelor favorabile (cel putin)
Faund pentru speciile de interes conservativ | Cartarea habitatelor favorabile, cel putin | Cartarea habitatelor favorabile cel putin
salbaticd (min. 1 km fatd de axul IR si alte zone | pentru speciile de interes conservativ pentru speciile de interes conservativ
propuse pentru interventie)
Caracterizarea structurii si compozitiei Caracterizarea structurii si compoxitici Caracterizarea structurii si compozitiei
habitatelor (min. 1 km fagi de axul IR), . . ¥ pozi} habitatelor (min. 1 km fatd de axul IR) ,
. T habitatelor (min. 500 m fati de zonele de . N
respectiv evaluarea stirii de conservare a lucru) ’ respectiv evaluarea stirii de conservare a
. ucru
Habitate, acestora acestora
Alterarea plante si Inventarierea si cartarea speciilor invazive | Inventarierea si cartarea speciilor invazive | Inventarierea i cartarea speciilor invazive
habitatelor fauna Concentratii de poluanti in sol (0 — 300 m | Concentratii de poluanti in sol (0 — 300 m | Concentratii de poluanti in sol (0 — 300 m
salbatica fatd de axul IR) fatd de axul IR) fatd de axul IR)
Concentratii de poluanti in apele de . . . N
L P ’ P Concentratii de poluanti in apele de | Concentratii de poluanti in apele de
suprafatd (zonele unde sunt propuse L ’ L ’
. . y . suprafata suprafatd
poduri, podete si evacuari ape meteorice) ’ ’
Lungimea sectoarelor permeabile pentru
Lungimea sectoarelor permeabile pentru | toate speciile de fauna (inclusiv mamifere | Lungimea sectoarelor permeabile pentru
toate speciile de faund (inclusiv mamifere | mari) in lungul IR actuale considerind | toate speciile de fauni (inclusiv mamifere
Fragmentarea Fauni mari) in lungul IR actuale modificirile generate de lucririle de | mari) in lungul IR noi
habitatelor salbaticd constructie
Frecventa trecerilor speciilor de interes | Frecventa trecerilor speciilor de interes | Frecventa trecerilor si a tentativelor de
prin zonele cu permeabilitate ridicatd din | prin zonele cu permeabilitate ridicata din | trecere a speciilor de interes prin zonele
amplasamentul proiectului sau evaluarea | amplasamentul proiectului. Identificarea | permeabile

24 Gropi de imprumut, zone de depozitare pimant, noduri rutiere, etc
% In eventualitatea aparitiei unor spatii de servicii sau alte facilitati suplimentare etapei de constructie
26 Structurile care mentin permeabilitatea (poduri, viaducte i tunele) si pasajele de trecere create in cadrul proiectului.
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Forma de Componenta e S N . .. A
. . Evaluare conditii initiale Monitorizare in etapa de constructie Monitorizare in etapa de operare
impact de interes ’ > >
probabilitatii de utilizare pentru speciile cu | modificirilor generate de lucririle de
prezentd ocazionald in zona de interes constructie.
Inventarierea (prezentd si densitatea
indivizilor) speciilor de interes conservativ | Inventarierea (prezentd si densitatea | Inventarierea (prezenta si densitatea
(min. 1 km fata de axul IR si alte zone | indivizilor) speciilor de interes conservativ | indivizilor) speciilor de interes conservativ
Perturbarea . propuse pentru interventie)

N Fauni = ; — = - — = - —
activitatii salbatica Concentratii de poluanti atmosferici (0 — | Concentratii de poluanti atmosferici (0 — | Concentratii de poluanti atmosferici (0 —
speciilor 1000 m fati de axul IR) 500 m fatd de zonele de lucru) 1000 m fatd de axul IR)

Nivel echivalent de zgomot pe timp de zi | Nivel echivalent de zgomot pe timp de zi | Nivel echivalent de zgomot pe timp de zi
si pe timp de noapte (0 — 1000 m fata de | si pe timp de noapte (0 — 1000 m fata de | si pe timp de noapte (0 — 1000 m fatd de
axul IR) axul IR) axul IR)
Estimarea ratelor de mortalitate pentru | Estimarea ratelor de mortalitate pentru . .
y .. . . .. . . . Estimarea ratelor de mortalitate pentru
Cresterea Fauni speciile de interes conservativ pe IR | speciile de interes conservativ in perioada .. . . L
o e e ) . . . . . | speciile de interes conservativ pe IR noui
mortalitatii salbaticd existentd (monitorizare carcase pe IR | de constructie (monitorizare carcase in o L
’ . y N o (monitorizare carcase pe IR noud)
existentd) zonele de lucru si stationare a utilajelor)
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R 103. Toate activititile de teren din faza elaboririi SF, ce presupun investigatii intruzive (ex.
geotehnica, arheologie etc) sau pentru a ciaror desfigurare este necesara realizarea de cdi de
acces (drumuri temporare, inliturarea vegetatiei etc), trebuie evaluate din punct de vedere al
impactului asupra componentelor de biodiversitate, cel putin in zonele cu sensibilitate
ridicatd precum ariile naturale protejate sau corpurile de apa de suprafata. Aceastd evaluare
nu presupune parcurgerea procedurilor EIA/EA la ACPM, ci o analizi voluntari care sd conduci
la evitarea afectirii unor componente de interes. Consultarea cu expertii de mediu din cadrul
echipei de proiect este absolut necesara. De asemenea este necesara Iinstiintarea
administratorilor/ custozilor ariilor naturale protejate asupra investigatiilor de teren ce urmeazi a
fi desfasurate, a locatiilor de realizare a investigatiilor si a modului de realizare a accesului, si
convenirea impreuna cu acestia asupra propunerilor sau a modificarilor necesare pentru a asigura

un impact minim asupra ariilor naturale protejate.

R 104. Solutia tehnica propusd in Studiul de fezabilitate trebuie sd includd madsurile de
adaptare la schimbarile climatice, pe baza analizelor realizate in etapa de planificare

(analiza de sensibilitate, evaluarea expunerii, analiza de vulnerabilitate si evaluarea riscurilor).

R 105. Studiul de fezabilitate trebuie sa includd de asemenea toate madsurile constructive
necesare diminudrii riscurilor identificate, precum: inundatii, alunecari de teren, incendii de

vegetatie, etc.

R 106. Pentru a reduce pierderea habitatelor naturale, amplasatea facilititilor conexe
permanente ale infrastructurii rutiere (ex. spatii de servicii) se va realiza in afara acestora.
De asemenea, facilitdfile temporate (organiziri de gantier, stafii pentru preparatea
materialelor de constructie, zone de depozitare, etc), asociate perioadei de constructie,

vor evita pe cat posibil habitatele naturale.

R 107. Proiectarea autostrazii trebuie ficuta astfel incat interventiile la nivelul corpurilor de
apd de suprafata si fie minime sau absente. Trebuie avute in vedere in acest sens dispozitiile
Legii Apelor nr. 107/1996, cu modificirile si completdrile ulterioare, cate transpune prevederile
Directivei Cadru Apa, coroborate cu Conditiile pentru atingerea obiectivelor de protectie a apelor
si mediului acvatic pentru toate corpurile de apd de suprafati si subterane (Anexa nr. 1' a Legii
Apelor), ce stabilesc principiul de nedeteriorare a stdrii ecologice a corpurilor de apa si
conduc la necesitatea protejdrii sectiunilor de rauri ce au o stare ecologica foarte buni,
ptin evitarea anumitor activititi cu potential impact negativ. Definitia generald a calititii
ecologice pentru starea foarte buna a corpurilor de apa de suprafata precizeaza ca nu
exista sau sunt foarte mici alterari antropogene ale valorilor elementelor fizico-chimice si
hidromorfologice de calitate, pentru tipul de corp de apa de suprafata, fata de acelea asociate in
mod normal cu acel tip in conditii nemodificate. Solutiile includ: proiectarea aliniamentului IR
astfel incat sd nu intersecteze sau, dacd acest lucru nu este posibil, sd intersecteze pe lungimi cat
mai mici cursurile de apd, a unor infrastructuri care si nu presupund constructii in albia minora,
evitarea devierii cursurilor de apa si a oricdror altor interventii constructive in scopul regularizarii

cursurilor de apa.

R 108. Corelat cu recomandarea anterioatd, proiectarea trebuie sd identifice solutii pentru
evitarea pdtrunderii In corpurile de apd a unor substante poluante catre prin debit i

concentratie sd prezinte risc pentru ecosistemele acvatice. In acest sens trebuie avuti in
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vedere prevederea unor facilitati de retinere a poluantilor caracteristici pentru sectorul rutier,
precum produsele petroliere sau substantele antiderapante utilizate in sezonul rece, dar si a unor
eventuale cantititi de poluanti rezultate in urma unor accidente auto sau evenimente rutiere rare
(ex. avarierea unei cisterne incdrcatd cu substante periculoase sau ce pot deveni periculoase daca

nu sunt inlaturate in totalitate la timp).

R 109. Un element crucial in alegerea solutiilor tehnice pentru reducerea impactului este
acela al abordarii integrate. Solutii tehnice care vizeaza reducerea unei singure forme de impact
tird sa tind cont de necesitatea de a lua in calcul i alte forme de impact pot produce efecte negative
semnificative ulterior si de asemenea pot conduce la cresterea nejustificatd a costurilor de mediu.
Exemplu: panourile fonoabsorbante montate pot conduce la cresterea efectului de barierd atunci
cand nu sunt prevazute si solutii de asigurare a conectivititii pentru animale. Solutiile integrate
(care sa aiba aplicabilitate pentru toate formele de impact identificate) se pot proiecta numai dupa
o identificare spatiald corecta a tuturor constrangerilor de mediu (localizarea spatiald clari a tuturor

masurilor de reducere a impactului).

R 110. Reducerea extinderii spatiale a procesului de alterare a habitatelor se poate realiza, in
primul rind, prin minimizarea suprafetelor afectate suplimentar fatd de ampriza
drumului. In acest sens trebuie prevazute orice solutii tehnice ce pot conduce la reducerea
suprafetelor de pe care se inlaturd temporar sau permanent solul si vegetatia naturald, reducerea
duratei de timp intre activitatile de decopertare si cele de reabilitare a suprafetelor afectate
temporar, prevederea unor programe ambitioase de reconstructie ecologica la nivelul tuturor
suprafetelor naturale afectate reversibil de lucrarile de constructii: drumuri de santier, zone de
depozitare temporara a materialelor, gropi de imprumut, suprafete de depozitarea a pamanturilor

excedentare etc.

R 111. Un factor de risc important pentru constructia de noi drumuri sau interventiile de
reabilitare/modernizare a celor existente este reprezentat de pitrunderea gi extinderea
speciilor invazive. Suprafetele de teren de pe care a fost indepirtata vegetatia naturald (sau
suprafetele pe care se depoziteaza pamant) sunt expuse colonizdrii, iar unele specii vegetale
invazive, precum Amorpha fruticosa, pot gasi aici teritoriul optim pentru o dezvoltare masiva.
Instalarea si extinderea speciilor invazive reprezintd un risc pentru vegetatia naturala din zonele
invecinate infrastructurii rutiere, mai ales la trecerea prin interiorul sau vecinitatea unor arii
naturale protejate. Instalarea masiva a unor specii invazive poate duce totodata la compromiterea
unor masuri de reducere a impactului precum subtraversirile pentru fauna de mici dimensiuni. In
cadrul Studiului de fezabilitate trebuie dimensionate activititile necesare pentru controlul speciilor
invazive, fiind vizate deopotriva perioada de constructie dar §i perioada de operare a drumului

(pana la refacerea structurii si compozitiei habitatelor naturale).

R 112. Lucrdrile de reconstructie ecologica, necesare aducetii tuturor suprafetelor afectate
temporar la o stare cit mai apropiatd de cea inifiald, reprezintd un proces de durata si
deseori cu eforturi financiare considerabile. Trebuie avut in vedere ca reconstructia ecologica
nu presupune doar o stabilizare a taluzelor urmata de inierbare, ci este un proces ghidat de refacere
a substratului si a vegetatiei naturale, astfel incat si permita recolonizarea cat mai rapida a speciilor
native identificate in studiul privind conditiile initiale. Utilizarea speciilor alohtone si invazive

pentru lucrarile de reconstructie ecologica este strict interzisa. In cazurile cele mai simple, in care
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refacerea conditiilor ecologice se poate face prin indepartarea unei perturbari specifice (ex.
inchiderea unui santier temporar de mici dimensiuni), permitand astfel proceselor ecologice sa
produci o restaurare proprie (Papp ez al., 2013), trebuie realizata o monitorizare atenta a acestui
proces de refacere ecologici si intervenit cu masuri active dacd este cazul (de exemplu daci se
constati instalarea unor plante invazive - a se vedea punctul anterior). Lucririle de reconstructie
ecologica trebuie integrate cu celelalte interventii privind asigurarea conectivitatii, reducerea

mortalitatii sau reducerea perturbarii speciilor de fauna salbatica.

R 113. In cadrul Studiului de fezabilitate, masurile ce vizeazi reducerea impactului datorat
emisiilor atmosferice trebuie sa vizeze deopotriva zonele cu agezari umane, cat si zonele
naturale sensibile. In acest sens, setul de misuri ce trebuie luat in considerare trebuie si includa,
acolo unde este posibil, captarea si tratarea aerului contaminat (ex. tunele de mari dimensiuni),

plantarea de perdele forestiere de protectie si/sau limitarea vitezei maxim admise.

R 114. La proiectarea solutiilor tehnice trebuie incluse solutii de limitate a propagairii
zgomotelor si vibratiilor in mediul inconjuritor. Aceste solutii trebuie incluse in SF (si
ulterior detaliate in PT). in acest sens, evaluarea de impact (EIA si/sau EA) trebuie si
furnizeze nivelurile maxime de zgomot si distantele maxime pana la care acestea pot fi
inregistrate pentru a evita perturbarea faunei silbatice. Nivelurile de zgomot trebuie
stabilite in functie de cele mai noi informatii din literatura gtiintificd cu privire la valorile
tolerate de diferitele specii de animale gi nu in functie de limitele normativelor in vigoare
pentru agezari umane. Solutiile de reducere a nivelului de zgomot constau in principal in
montarea de panouri fonoabsorbante. Solutiile constructive ale acestora trebuie adaptate in functie
de speciile ce pot fi afectate intr-o anumita zona (ex. panourile transparente nu sunt recomandate
pentru speciile de pasiri). Dublarea panourilor de zone cu vegetatie (existentd sau plantati la
finalizare lucrarilor de executie) contribuie la o reducere mai mare a nivelului de zgomot. Trebuie
insd avut In vedere faptul ca panourile contribuie la cresterea fragmentarii habitatelor, astfel incat
trebuie realizate in combinatie cu pasaje pentru fauna. in apropierea pasajelor, panourile pot
functiona si ca structuri de ghidare a animalelor catre acestea. Argumentele conform cirora nu
trebuie instalate panouri fonoabsorbante deoarece animalele se obisnuiesc cu zgomotul traficului
trebuie respinse (nu se aplicd In cazul animalelor nerezidente aflate in trecere, iar pentru cele
rezidente obisnuirea cu zgomotele specifice traficului este un proces de duratd si reprezinta un

factor important de stres).

R 115. Toate solutiile tehnice ce includ iluminatul artificial in lungul infrastructurilor rutiere
noi si a celor existente trebuie supuse evaluarii riguroase din punct de vedere al impactului
asupra activitatii speciilor de animale, analiza trebuind sa fie realizata la nivel de specie,
cel putin in cazul speciilor de interes consetvativ gi cel putin in situatiile In care aceste
sisteme de iluminat sunt propuse in interiorul sau vecinitatea habitatelor naturale.
Adaptarea tipurilor de surse, a intensitatii luminii, a orientarii surselor trebuie decisa astfel incat sa

se evite perturbarea activitatii faunei salbatice.

R 116. Proiectele de IR trebuie si includi masuri de evitare/reducere a mortalitdtii pentru toate
speciile de fauna potengial a fi afectate. Misurile se vor analiza pentru fiecare specie/grup de
specii cu cerinte similare, ulterior fiind analizate integrat astfel Incat sa nu existe contradictii sau

suprapuneri intre masurile propuse (ex. dacd intr-o zond a fost identificata necesitatea montarii de
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garduri pentru a impiedica mamiferele si ajungi pe partea carosabild, dar si necesitatea montarii
de panouri fonoabsorbante pentru a proteja o zona de reproducere pentru specii de pasari, se va

analiza posibilitatea de a propune o singura masura integratd, care si raspunda ambelor necesitati).

R 117. Masurile pentru reducerea mortalitatii ce vor fi incluse in Studiul de fezabilitate au ca scop
eliminarea prezentei speciilor de fauna din spatiul tridimensional in care se desfisoara traficul auto.
Acolo unde acest lucru nu poate fi realizat cu un nivel de eficacitate crescut masurile trebuie sa
includa adaptarea traficului auto (ex. introducerea de restrictii de viteza a vehiculelor) la parametri

care sa permita reducerea la minim a riscului de coliziune.

R 118. Principala mdsurd de reducere a impactului fragmentirii habitatelor asupra speciilor de
fauna, atunci cand evitarea nu este posibild, este reprezentati de prevederea de structuri de
trecere. Acestea sunt reprezentate fie de structurile standard ale IR (podete, sub- si
supratraversari, poduri, viaducte, tuneluri), determinate in principal de topografia terenului si
cerintele de ordin tehnic/constructiv ale IR si cate trebuie adaptate astfel incat si li se maximizeze
rolul de asigurare a conectivitatii, fie de structuri prevazute special pentru speciile de fauna
in scopul asiguririi conectivititii (pasaje sub- si supraterane pentru faund, tuneluri pentru
amfibieni, ecoducte, etc). Se recomanda utilizarea la maxim a potentialului fiecarei subtraversari
prin includerea de solutii diferite in functie de particularititile de deplasare ale speciilor existente
in zoni (specii care se deplaseazd prin/pe apd, specii care se deplaseazd pe sol, specii care evitd
deplasarea pe sol si au nevoie de structuri de catarare, specii care preferd sau evita deplasarea prin

zone impadurite/descoperite etc — vezi si Anexa 1 a prezentului ghid).

R 119. Caracteristicile tehnice ale structurilor de trecere pentru fauna si densitatea acestora
trebuie proiectate in functie de speciile vizate si de nevoile acestora de deplasare (cu frecventa
crescutd, ocazionala sau sezonierd), de importanta zonei pentru speciile vizate, de tipul si
dimensiunea habitatelor traversate, de peisajul din zoni si elementele/caracteristicile geografice
prezente, marimea populatiilor, factorii care pot influenta functionalitatea acestor structuri. Mai

multe detalii sunt incluse in Anexa 1 a prezentului ghid.

R 120. Structurile de trecere pentru fauna trebuie proiectate astfel incit sa se integreze in
peisaj atit din punct de vedere structural, functional, cit gi vizual. Un element important
este acela de a asigura nu doar conectivitatea pentru faund, ci gi pentru vegetatia
habitatelor adiacente infrastructurii rutiere traversate, intelegind prin aceasta utilizarea
speciilor locale native gi a compozitiei acestora. Trebuie tinut cont totodati ci speciile vegetale

utilizate trebuie sa prezinte o toleranta ridicata la poluantii atmosferici generati de traficul auto.

R 121. Amplasarea structurilor de trecere trebuie realizatd in locatiile cele mai favorabile,
tinand cont de costurile minime de deplasare ale animalelor (principiul ,,least-cost path”),
i unde gansa asigurdrii pe termen lung a conectivitdtii este mare. in acest sens se vor
evalua zonele favorabile existente §i se vor documenta traseele de deplasare utilizate
frecvent de animalele salbatice. Se va da prioritate mentinerii functionalititii zonelor
favorabile la momentul analizei, dar se va analiza gi posibilitatea refacerii ecologice pentru

asigurarea functionalititii in alte zone.

R 122. Atunci cidnd adiacent IR propuse exista infrastructuri impermeabile sau cu

permeabilitate foarte scizuta (ex. cale feratd existentd, alt drum existent), pentru a asigura
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succesul masurilor de reducere a impactului propuse pentru noua IR acestea vor trebui sa

vizeze si celelalte elemente de infrastructura existente.

R 123. Structurile de trecere trebuie dimensionate astfel incat si fie eficiente pentru
deplasarea speciilor cirora li se adreseaza. De exemplu, o structurd de dimensiuni mici
poate fi utilizatd la un moment dat de animale sailbatice tintd, iar in raportul de
monitorizare sd se mentioneze cd structura X este functionald, insa structurile generoase
din punctul de vedere al marimii vor maximiza trecerile animalelor atiat ca diversitate
specificd, numir gi frecventa cét gi ca manifestare/comportament (o structura suficient
de mare nu va crea un stres inutil animalului care o utilizeaza). in acest sens propunem
utilizarea ghidurilor i recomandairilor venite din partea Infra Eco Network Europe
(IENE).

R 124. Lucrarile de constructie trebuie proiectate astfel incat sa nu producd modificiri ale
nivelurilor apelor subterane care sd conduci la alterarea conditiilor de habitat pentru

speciile de flora si fauna.

R 125. Pentru succesul misurilor de evitare si reducere este necesard conlucrarea cu alti factori
interesati gi propunerea de masuri i in zone din afara culoarului IR (ex. pentru ca pasajele
pentru fauna - In special mamifere - sd fie eficiente, este nevoie ca in zonele adiacente sa se
adapteze planurile, proiectele si activitatile cu impact potential: dezvoltarea de infrastructura
construitd, epxloatarea resurselor minerale, gospodarirea padurii, gospodairirea apelor,

managementul cinegetic etc).

R 126. In costurile proiectului (costuri de constructie si operare) trebuie sa fie riguros inclus
necesarul de resurse pentru crearea gi, ulterior, mentinerea gi monitorizarea masurilor
propuse pentru evitarea si reducerea impactului asupra mediului. In acest sens o atentie
deosebita trebuie acordata acelor masuri care necesitd interventii pe o perioada lunga de
timp, precum lucririle de reconstructie ecologicd, intretinerea sub- si supratraversarilor

sau controlul speciilor invazive.

R 127. Pentru coordonarea actiunilor de control a impacturilor de mediu, la faza SF este
necesara elaborarea Planului de Management de Mediu (PMM). Este recomandabil ca
acesta sa includa si aspectele sociale (Plan de Management de Mediu si Social — PMMS). Planul
trebuie si prevadd misurile necesare pentru evitarea/reducerea/compensarea efectelor negative
sociale si asupra mediului, calendarul de implementare a masurilor de evitare si reducere a
impactului, programul de monitorizare, masurile institutionale ce trebuie implementate in etapele
de constructie si operare, calendarul de consultiri cu factorii interesati, precum si modul in care

datele si informatiile generate sunt puse la dispozitia factorilor interesati.

R 128. PMM trebuie s descrie modul in care lucririle de constructii au fost dimensionate gi
oricare alte masuri luate in considerare pentru a raspunde tuturor limitarilor de mediu
impuse de sensibilitatea zonei in care este amplasat traseul arterei rutiere. Trebuie avut in
vedere aici in principal identificarea perioadelor si zonelor in care lucririle de constructie nu pot
fi derulate pentru a asigura protectia habitatelor, florei si faunei caracteristice amplasamentului
proiectului, precum si incircarea maxima cu utilaje ce nu conduce la perturbarea activitatii speciilor

de animale.
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R 129. PMM trebuie si fie un document public, care s faci parte si din documentatia procedurii

de achizitie publici a lucrarilor de constructie (dupa caz, DTAC + lucriri de constructie).

R 130. Toate rapoartele si studiile de mediu trebuie verificate de experti independenti care si
garanteze conformitatea formei finale a documentelor cu legislatia in vigoare si ghidurile de bune
practici. Nu este necesard implicarea unor experti independenti atunci cand proiectul beneficiaza

de consultanti din partea unor organisme internationale precum JASPERS.

R 131. in cadrul Studiului de fezabilitate trebuie realizati o dimensionare clari a volumului
de lucrari pentru a fi evitata situagia desfaguririi simultane/concomitente a lucririlor de
constructie. Aceastd dimensionare trebuie validatd in cadrul Studiului de impact asupra mediului,
iar propunerile realizate in cadrul studiului vor fi preluate in SF. Aceastd dimensionare trebuie
preluatd ulterior in actele de reglementare pentru a evita aparitia unor impacturi semnificative
asupra speciilor protejate ca urmare a derularii unui volum foarte mare de lucriri pe suprafete si

durate de timp reduse.

R 132. Toate documentele (studii, rapoarte, adrese etc) produse in cadrul procesului de
evaluare a impactului asupra mediului (inclusiv de evaluare adecvatd) trebuie sa contina
lista completd a autorilor cu indicarea specializirii acestora, data emiterii/finalizarii

documentului, numarul reviziei gi motivul pentru care documentul anterior a fost revizuit.

5.2.2 Proiectul tehnic

Proiectul tehnic (PTh) este documentatia care cuprinde solutiile tehnice si economice de realizare a
obiectivului, pe baza ciruia se executd lucririle de constructii autorizate. Acesta dezvolti Studiul de
tezabilitate si Documentatia tehnica ce sta la baza obtinerii autorizatiei de construire (DT'AC), trebuind
sa asigure integrarea conditiilor impuse prin autorizatia de construire si avizele si acordurile ce au stat

la baza obtinerii acesteia.

R 133. Titularii de proiect se vor asigura ca Proiectul tehnic i DTAC respecta si integreaza
toate masurile de evitare, reducere si, dupa caz, compensare a impactului asupra mediului

previzute in cadrul RIM si EA si In actele de reglementare emise de ACPM.

R 134. Este recomandat ca Proiectul tehnic si fie realizat independent fatd de etapa de constructie
(proiectantul sa nu fie angajat de constructor). Este preferabil ca PTh si fie elaborat in cadrul

aceluiasi contract cu Studiul de fezabilitate.

R 135. Proiectarea detaliatd a solutiilor constructive propuse penttru reducerea impactului
asupra mediului (inclusiv cele necesar a fi implementate in petioada de constructie)
trebuie realizatd in colaborare cu experti de mediu. O atentie deosebitd trebuie acordatd
proiectarii structurilor de trecere pentru fauna, care trebuie sa respecte o serie de conditii pentru a

fi eficiente (a se vedea si Anexa 1 a ghidului).

R 136. Planul de management de mediu si social elaborat in faza de SF va fi detaliat/revizuit
pentru a include toate aspectele relevante detaliate la faza de PTh.

R 137. PTh trebuie sa includa lista speciilor de flord ce pot fi utilizate pentru realizarea
lucrarilor de reconstructie ecologica a zonelor afectate de lucririle de constructie, precum
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si pentru alte masuri de reducere a impactului ce includ plantari. Speciile de flord vor fi

detaliate distinct pentru fiecare astfel de zona. Nu este suficienta la aceastd faza utilizarea de
formuliri generale, precum ,,specii native caracteristice zonei”. Este necesar ca aceste propuneti

sa tie dezbidtute si agreate cu factorii interesati.

R 138. Orice modificare adusi in Proiectul tehnic fati de Studiul de fezabilitate trebuie
reanalizatd din punct de vedere al impactului asupra mediului (si al evaludrii adecvate

dacid urmeaza a fi afectate situri Natura 2000).

R 139. Pentru ca modificirile solutiilor tehnice previdzute in SF s fie acceptabile, este necesar
ca acestea sd conduci la cregterea eficientei masurilor de evitare gi reducere a impactului

asupra mediului si astfel la reducerea impactului rezidual.

R 140. Modificarea masurilor de evitare, reducere si, dupa caz, compensare, la faza
Proiectului tehnic este acceptabild doar in conditiile identificarii unor solutii mai bune

decat cele propuse la faza SF, justificarea modificarilor fiind necesar a fi realizata riguros.

R 141. Autorititile de mediu trebuie sd constate, in urma notificarii trimise de titularul
proiectului, daci modificirile fati de SF/Acord de mediu pot duce la modificarea
rezultatelor si concluziilor studiilor de mediu sau a masutilor propuse in acestea. in acest
caz Autoritatea de mediu trebuie sd solicite refacerea studiilor care au stat la baza

solu;iilor tehnice inigiale.

R 142. In situatia in care intre emiterea actului de reglementare (Acord de mediu, decizie a
Autorititii de mediu) gi elaborarea Proiectului tehnic se inregistreazd un decalaj mai mare
de 2 ani se recomanda efectuarea unor noi investigatii de teren pe durata a minim 6 luni,

conform recomandarilor din sectiunea 5.2.1 a prezentului ghid.

R 143. Toate modificarile fatd de faza SF, inclusiv revizuirea studiilor (RIM si EA), trebuie
supuse consultirilor cu factorii interesati.

R 144. Toate reviziile studiilor de mediu (RIM si EA) trebuie verificate de catre experti
independenti.

5.3 ETAPA DE CONSTRUCTIE

Aceasta etapa reprezintd o perioada vulnerabild pentru toate componentele de mediu, astfel incat este
necesar sa fie abordatd cu deosebita atentie. Elementul critic al etapei de constructie este reprezentat
de implementarea majoritatii masurilor de evitare si reducere a impactului asupra mediului (dupa caz,
a masurilor compensatorii). Evaluarea eficientei acestor masuri trebuie asigurata inainte de punerea in

functiune a obiectivului, evitand astfel aparitia si mentinerea unor impacturi in etapa de operare.

Consideram cd urmatoarele recomandari de bune practici reprezinta cerinte minime pentru

considerarea aspectelor de mediu in derularea etapei de constructie a proiectelor de IR.
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5.3.1 Derularea lucrarilor de constructie

R 145. Titularii de proiecte au responsabilitatea implementarii masurilor de mediu la

standardele care sd permitd atingerea nivelului de impact rezidual estimat in RIM.

R 146. Titularii de proiecte trebuie sid se asigure cd firmele contractate pentru executia
lucririlor de constructie au experienta si capacitatea necesard implementarii solutiilor

tehnice in forma care include toate propunerile de mediu din etapa de proiectare.

R 147. Este necesar ca firmele de constructie sd aibd implementate sisteme de management
de mediu operationale i sd poatd garanta implementarea corectd a tuturor cerintelor

stabilite in Planul de Management de Mediu si Social.

R 148. Inainte de inceperea lucririlor de constructie, constructorul va actualiza Planul de
Management de Mediu si Social adaptat metodelor sale constructive, programului propriu
de lucru, tipului gi numarului de utilaje gi instalatii utilizate etc. Planul trebuie sa
demonstreze modul de indeplinite a tuturor cerintelor de mediu i sociale si sd contribuie
la imbunatitirea implementdrii acestora, ca urmare a experientei constructorului, bunelor
practici pe care le utilizeazd, procedurilor interne de mediu. Nu este acceptabila
eliminarea sau reducerea unor masuri stabilite in etapa de proiectare. PMMS va fi aprobat
de titularul proiectului inainte de inceperea efectivi a lucrarilor, dupa consultarea

factorilor interesati, nefiind permisa demararea lucrarilor inainte de aprobarea planului.

R 149. PMM trebuie sid contind un capitol dedicat traficului auto pe perioada lucrarilor de
constructie. Acesta trebuie sd identifice rutele pentru transportul materialelor,
echipamentelor si a fortei de lucru astfel incit sa fie evitate zonele naturale sensibile din
interiorul si vecindtatea santierului. Trebuie exclusa traversarea cursurilor de apa de catre
orice tip de vehicul in afara podurilor gi podetelor existente sau a celor amenajate temporar

pe perioada lucrarilor de constructii.

R 150. Titularii de proiect trebuie si se asigure cd echipele de proiectare riman la dispozitie
pe toatd durata etapei de constructie si cel putin doi ani dupa finalizarea acesteia pentru
integrarea oricaror modificiri necesare atingerii celui mai scazut nivel de impact negativ

asupra mediului.

R 151. Lucririle de constructie se vor realiza cu respectatea tuturor masurilor de evitare,
reducere i, dupa caz, compensare a impactului negativ asupra mediului incluse in actul
de reglementare emis de ACPM, precum si in Raportul privind impactul asupra mediului

si/sau Studiul de evaluare adecvata.

R 152. Lucririle de constructie se vor realiza astfel incit sd se limiteze la minim suprafetele
afectate (se recomandid ca ,suprafetele afectate” sid reprezinte un indicator de
monitorizare pentru perioada constructiei), inclusiv cele aferente dezvoltirilor conexe (ex.
organizdri de gantier, gropi de imprumut, suprafete pentru depozitarea materialului
excedentar).

R 153. Este necesard minimizarea suprafetelor pe care se realizeazd indepirtarea vegetatiei,
precum si a duratei de timp in care aceste suprafete sunt lipsite de vegetatie, in scopul

reducerii proceselor erozionale si a limitarii antrenarii particulelor de praf in atmosfera.
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R 154. Pe parcursul deruldrii lucririlor de constructie se va interzice descircarea oricdror
materiale i substante in corpurile de apd, precum si depozitarea lor pe suprafete de pe
care ar putea fi usor antrenate in cursurile de apa. Se vor asigura permanent dotirile gi

mijloacele necesare pentru interventie rapida in caz de poluiri accidentale.

R 155. Umectarea drumurilor de acces si a suprafetelor de pe care a fost inliturata vegetatia
reprezintd o masura necesara pentru controlul poludrii aerului pe durata lucririlor de
constructii. Sursele de apa pentru activitatea de umectare trebuie previazute in Avizul de
gospodarirea apelor, prelevarea apei din cursurile naturale cu debite mici in perioada

estivala trebuind a fi evitata.

R 156. Pe perioada constructiei managementul degeurilor reprezintd una din principalele
probleme de mediu, incluzind aici i modul de gestionare a cantititilor de sol excedentar
(rezultat din sdpaturi/umpluturi). PMM trebuie sd identifice cele mai bune solutii care
conduc la minimizarea cantititilor de degeuri, un grad cat mai ridicat de valorificare a
materialelor de constructie si o gestionare conforma a degeurilor generate. PMM trebuie
sd includa cele mai noi solutii adoptate la nivel european in privinta gestionarii degeurilor
de constructii (vezi si http://eplca.jrc.ec.europa.cu/uploads/waste-Guide-to-LCTLCA-for-C-
D-waste-management-Final- ONLINE.pdf, http://www.tii.ie/technical-

services/environment/construction/Guidelines for The Management of Waste from Natio

nal Road Construction Projects.pdf).

R 157. Se va evita iluminarea excesivd a organizirilor de gantier gi a altor facilititi aferente
lucririlor de constructie. Tipul gi modalitatea de montare a surselor de iluminat artificial
va fi detaliat precizat in PMM, functie de fiecare locatie si speciile ce ar putea fi afectate.

R 158. Pe parcursul deruldrii lucrdrilor de constructie se vor implementa toate madsurile
necesare pentru reducerea perturbdrii activitdtii speciilor de faund (ex. montarea de
panouri fonoabsorbante temporare pentru reducerea nivelului de zgomot) si
evitarea/reducerea mortalititii speciilor de fauni (ex. garduri temporare in zonele de

desfagurare a lucririlor, restrictii de vitezd pe drumutile de gantier).

R 159. Lucririle de constructie trebuie si integreze produse gi procese inovative care pot
imbunatiti durabilitatea IR. Preocupirile trebuie sd includd pe de o parte eliminarea
utilizdrii substantelor periculoase, reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd si
consumurile energetice, precum si includerea masurilor necesare pentru adaptarea la
schimbarile climatice precum: utilizarea unui asfalt rezistent la temperaturi crescute
gi/sau variatii mari de temperatura, imbunititirea capacititii de drenare a suprafetei
carosabile, de colectare gi stocare a unor volume de precipitatii corespunzitoare unor

evenimente extreme anticipabile, utilizarea materialelor cu rezistenta mare la foc etc.

R 160. Prin modul de amplasare, gradul de extindere al lucrarilor gi calendarul de desfisurare
al interventiilor, lucrdrile de constructie trebuie si nu conduci la intreruperea
conectivititii pentru animalele silbatice. Solutiile care asigurd evitarea acestui impact

precum si indicatorii de monitorizare aferenti trebui inclugi in PMM.
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R 161. Tot personalul implicat in realizarea lucririlor de constructie trebuie instruit cu privire
la prezenta speciilor de interes conservativ si la madsurile de evitare gi reducere a
impactului prevdzute in PMM. Este recomandabil ca beneficiarul lucririlor de constructie
sd asigure un mecanism de verificare a modului in care se fac instruirile, precum si a

eﬁciengei /rezultatelor acestora.

R 162. Titularii de proiect trebuie sa stabileasca termene si bugete realiste pentru realizarea
lucririlor de constructie, conform caracteristicilor alternativei finale agreate, a Proiectului tehnic,
respectiv a gradului de dificultate pentru amplasamentul stabilit, tehnicile de executie necesare, etc.
Termenele pentru desfigurarea lucrdrilor de constructie trebuie s tind cont de perioadele
sensibile pentru speciile de fauna (migratie, cuibarire, ingrijirea puilor etc.), asa cum a fost
recomandat in studiile de mediu (RIM/ EA).

5.3.2 Controlul formelor de impact

R 163. Titularii de proiect trebuie si se asigure ca orice forma de impact identificata in etapa
de proiectare este controlatd gi cd prin derularea activitdtilor de constructie nu sunt
generate forme suplimentare de impact. Controlul formelor de impact se realizeaza prin
monitorizarea de mediu.

R 164. Monitorizarea de mediu trebuie realizatd prin consultanti de mediu independenti de
titular, firmele de proiectare si firmele de constructie.

R 165. Activititile de monitorizare trebuie s respecte cu fidelitate programul de monitorizare
stabilit in etapa de evaluare a impactului asupra mediului.
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R 166. Pentru o mai buna cuantificare a indicatorilor de monitorizare, este de preferat ca pe
parcursul activitdtilor de constructie sd fie realizate periodic seturi de imagini aeriene

georeferentiate.

R 167. Pentru a se asigura cd monitotizatea respectd toate cerintele de bune practici, titularii
proiectelor vor verifica Rapoartele de monitotizare prin intermediul unor experti

independenti, cate pot asigura o evaluare critica a rezultatelor monitorizarii.

R 168. Titularii de proiect invitd factorii interesati sd participe la derularea activititilor de
monitorizare atit in cadrul activitdtilor de teren, cit i in verificarea calititii datelor

colectate si a modului in care aceste date sunt analizate.

R 169. Factorii interesati pot derula activititi independente de monitorizare care sa
fundamenteze opinii diferite sau complementare fatd de programul de monitorizare al
proiectelor. Este foarte important ca aceste opinii sa fie integrate de consultantii titularilor

de proiect in analiza rezultatelor monitorizarii si evaluarea impactului rezidual.

R 170. Administratorii/Custozii ANP vor verifica independent eficienta masurilor de mediu,
utilizind inclusiv datele din monitorizarile proprii privind efectele asupra stirii de

conservare a habitatelor si speciilor de interes conservativ.

R 171. La finalizarea construcgiei este necesara revizuirea evaludrii impactului rezidual pe

baza rezultatelor monitorizarii. Evaluarea trebuie sd furnizeze informatii privind eficienta

masurilor de evitare gi reducere a impactului.

R172. in situatia in care eficienta masurilor implementate este sub nivelul estimat in cadrul
Studiului de evaluare a impactului asupra mediului, este necesarda formularea unor noi
masuri de reducere a impactului (masuri suplimentare). Masurile suplimentare pot fi
radical diferite fata de cele identificate la nivelul studiului de impact, insd trebuie sa asigure

incadrarea impactului rezidual in limitele stabilite in cadrul RIM.

R 173. ACPM trebuie sa verifice conformitatea implementdrii masurilor de mediu cu cerintele
acordului de mediu, iar in situatia in care sunt necesare masuri suplimentare sd asigure
revizuirea acordului de mediu §i comunicarea publici a acestei decizii. In acest sens,
Autorititile de mediu trebuie sd ia in considerare gi punctele de vedere transmise de alti
factori interesati, inclusiv rezultatele altor programe de monitotizare din ariile naturale

protejate sau din zona de impact a proiectului.

R 174. ACPM trebuie sa se asigure ca datele rezultate din activitatea de monitorizare, precum
si celelalte date gi informatii rezultate in etapa de constructie (ex. stadiul lucrarilor, poludri
accidentale, plingeri depuse cu privire la incidente de mediu) sunt public disponibile
pentru toti factorii interesati (publicate pe o pagini de internet cu accesul nerestrictionat).
Aceste date trebuie s serveasca drept ,lectii invatate” pentru imbunatatirea proiectarii si evaluarii

de impact pentru proiecte similare.
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5.4 ETAPA DE OPERARE

In etapa de operare atentia trebuie indreptatid citre controlul eficientei masurilor de reducere a

impactului, implicit asupra functionarii IR cu un nivel de impact cat mai redus posibil asupra mediului.

u trebuie uitat insa cd cea mai mare parte a in Romania nu a fost dezvoltatd pe baza unei
Nu trebuie uitat 1 1 te a IR din R 1 fost dezvoltat baz 1
planificiri si proiectiri riguroase din punct de vedere al protectiei mediului. Aceste infrastructuri sunt
si cele care au in prezent cea mai mare contributie la impactul asupra mediului, in principal asupra
biodiversititii. Pentru aceste infrastructuri oportunitatea de a identifica si implementa masurile

adecvate de reducere a impactului este reprezentatd de etapa de reabilitare/modernizare.

Data fiind durata foarte lungi a perioadei de operare, impacturile ce nu au fost adresate in mod
corespunzator in cadrul proiectarii, a lucrarilor de constructie si a primilor 2-3 ani de functionare, pot
deveni ireversibile. Este deci esential ca niciuna din formele de impact identificate si nu inregistreze
un nivel rezidual semnificativ. Acesta este motivul pentru care eforturile din etapa de operare trebuie
sd se concentreze pe monitorizarea de mediu a IR, re-evaluarea impactului rezidual si propunerea (daci

este cazul) a unor masuri corective pentru reducerea la un nivel minim a impacturilor.

5.4.1 Functionarea obiectivului

R 175. Titularii de proiecte trebuie sd se asigure cd au acces, cel putin in primii 3 ani de
operare ai IR (preferabil in primii 5 ani sau mai mult), la proiectare de specialitate si
consultantd de mediu pentru monitorizarea functiondrii obiectivului gi implementarea

unor eventuale masuri suplimentare /corective.

R 176. Pentru toate IR, dar in special pentru cele nou construite, este necesard asigurarea
fondurilor pentru intretinerea structurilor gi dotdrilor aferente masurilor de reducere a
impactului, pentru a mentine cel putin gradul de eficientad scontat in evaludrile de impact
si asumat in PMM (ex. asigurarea capacitatii de colectare si stocare a apelor pluviale, asigurarea
gradului de epurare a apelor evacuate, mentinerea functionalititii structurilor de trecere pentru
fauna silbaticd, mentinerea integrititii gardurilor, panourilor fonoabsorbante si a altor structuri,
etc).

R 177. De asemenea este necesatd asigurarea resurselor pentru intretinerea lucririlor de
reconstructie ecologica si control al speciilor invazive. Atentia trebuie concentratd aici
asupra limitdrii proceselor erozionale, refacerii structurii gi functiilor habitatelor i

refacerii caracteristicilor peisajului.

R 178. Acolo unde este posibil, este recomandat ca lucririle de intretinere sa fie executate de
societiti locale sau care implica fortd de munca locald. Un raport al Bancii Mondiale din
anul 2008 (in Quintero, 2016), aratd ca prin contractarea microintreprinderilor locale pentru
activititi de intretinere de rutina s-au imbunatitit conditiile infrastructurii de la an la an,
s-a extins durata de viatd a drumurilor, reducind-se astfel costurile de transport si

crescand astfel nivelul activitégilor economice.
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R 179. Este necesara operarea IR printr-un sistem adaptativde management al traficului, care
sd permitd, functie de starea drumului, conditiile meteo si rezultatele activitatilor de
monitorizare, aplicarea unor limitiri/restrictii temporare in scopul mentinerii unui nivel

minim al impactului asupra mediului.

5.4.2 Controlul formelor de impact

R 180. Principala preocupare a detinatorului IR in aceasta etapd, din punct de vedere al protectiei
mediului, este aceea de a se asigura ca impactul rezidual (cumulat i cu alte presiuni din zona
de impact) se incadreaza in parametrii estimati in ultima revizie a rapoartelor EIA/EA si
cd nu existd alte optiuni fezabile pentru a asigura un nivel gi mai mare de reducere a

impactului.

R 181. Pentru atingerea standardelor de functionare in conditii care respecta cerintele privind
protectia mediului, este necesara implementarea unui program multianual de monitorizare
pentru evaluarea impactului rezidual, precum $i a succesului masurilor de

evitare/reducere/compensare implementate.

R 182. Monitorizarea de mediu trebuie realizatd prin contractarea unor experti independenti
de proiectanti, firmele constructoare si detindtorul IR.

R 183. ACPM trebuie sa integreze datele provenite din activitatea de monitorizare gi sa le
prezinte public, intr-o maniera unitara.

R 184. Rezultatele programelor de monitorizare gi al evaluarilor revizuite privind impactul
rezidual trebuie utilizate de administratorii i custozii ANP in scopul unei mai bune
cuantificiri a presiunilor gi amenintérilor asupra ariilor gi elementelor pe care acestea le

protejeaza.

R 185. Este necesard atenta monitorizare a structurilor de trecere/pasajelor pentru speciile
de faund, pentru a evalua eficienta acestora. Eficienta presupune atingerea optimului
functional al tuturor structurilor de trecere pentru toate speciile tinta si cu o frecventa a
utilizdrii similard conditiilor initiale descrise in analiza de permeabilitate. O astfel de
monitorizare poate identifica anumite puncte slabe ale structurilor §i prin urmare poate
propune madsuri de eficientizare a functionalititii lor, precum gi furniza informatii

importante gi recomanddri pentru viitoare alte investitii similare.

R 186. Monitorizarea nu trebuie si se rezume doar la fragmentarea habitatelor, ci trebuie sa
includid si componente necesare evaludrii celorlalte forme de impact, asa cum au fost

descrise in sectiunea 5.2.1 (a se vedea si Tabelul nr. 5-5).

R 187. Unul din obiectivele monitorizirii in perioada de operare este acela de a verifica
extinderea spatiald a zonei de impact, functie de dinamica imprevizibila a presiunilor gi

amenintdrilor antropice.

R 188. Este recomandabil ca pe o durati de minim 5 ani sa fie monitorizati parametrii
relevanti pentru toate formele de impact asociate constructiei i operdrii IR, iar pentru

fragmentarea habitatelor (structuri de trecete pentru faund), cregterea mortalitatii
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(numirul de victime inregistrate) si controlul speciilor invazive monitorizarea sd se
extindd pe intreaga durata de viati a proiectului. Monitorizarea pe aspectele ce tin de intreaga
durata de functionare a proiectului poate fi cuplata cu alte preocupiri similare (pentru alte IR) si

derulate in mod unitar la nivel regional sau national.

R 189. Pentru a putea evalua eficienta masurilor de evitare i reducere a impactului (dupa
caz, a masurilor compensatorii) este esentialdi monitotizatea deopotriva a efectelor
generate de functionarea IR (concentratii de poluanti in aer, in apa si in sol, zgomot), cit gi a
intensitatii impacturilor (modificdri in structura si compozitia habitatelor, succesul activitatilor
de reconstructie ecologica, modificiri in comportamentul speciilor tinta, marimea populatiilor

speciilor de interes conservativ).

R 190. Monitorizarea trebuie derulata la nivelul intregii zone de impact, in principal in zonele
sensibile pentru speciile de flora si fauna, pentru care au fost recomandate masuri speciale

privind evitarea si reducerea impactului.

R 191. Rezultatele monitorizarii de mediu trebuie corelate cu datele privind intensitatea
traficului rutier pentru a putea dimensiona corect cauzele generatoare de impact, pentru
a putea realiza prognoze privind evolutia impactului rezidual al IR analizate functie de
dinamica estimata in viitor a traficului gi pentru a servi ca lectii invitate in dezvoltarea

altor proiecte.

R 192. Monitorizarea victimelor traficului rutier trebuie sd permita actualizarea informatiilor
privind ratele de mortalitate a fiecireia dintre speciile tintd, precum si identificarea

punctelor cu risc ridicat de coliziune.

forum.peundemerg.ro

Figura nr. 5-6 Autostrada A3 Bucuresti-Ploiesti?3
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R 193. Ca si in etapele precedente, titularul de proiect poate desemna experti independenti de

echipa care a realizat monitorizarea pentru verificarea rapoartelor rezultate in urma
activititii de monitorizare din aceastid etapd, ca o garantie suplimentari privind

corectitudinea i calitatea informatiilor furnizate.

R 194. Este foarte importantd informatea tuturor factorilor interesati (autoritati, populatie locald,
antreprenori locali, organizatii privind protectia mediului, custozi/administratori ai ariilor naturale
protejate etc.) privind rezultatele obtinute, respectiv eficienta implementarii masurilor de
evitare, reducere si compensate. Diseminarea informatiilor aduce cu sine o serie de
avantaje pentru factorii interesati (in mod deosebit viitorii titulari de proiecte), dintre care cele

mai importante sunt:

@ Evitarea repetdrii unor greseli de planificare si/sau executie sau incheiere a unor parteneriate

defectuoase;

@ Disponibilitatea informatiilor si experientelor de lucru privind imbunititirea proiectatii

masurilor de evitare si reducere;

@ Identificarea celor mai bune misuti sub raport cost-beneficiu si implicit reducerea costurilor

pentru proiecte viitoare etc.

R 195. in cazurile in care rezultatele monitorizirii pentru IR, corelate cu rezultatele
monitorizarilor/evaludrilor administratorilor si custozilor de ANP sau ale altor factori interesati
indica imposibilitatea atingerii nivelului de impact rezidual asumate prin ultima revizie a studiilor
EIA si/sau EA, precum si in Acordul de mediu, este necesari formularea unor mdasuri

corective/suplimentare de reducere a impactului.

R 196. Proiectarea si implementarea masurilor suplimentare/corective va fi realizati in stransa
colaborare cu factorii interesati, cu respectarea cerintelor din capitolele 5.2 si 5.3 ale prezentului

ghid.

R 197. Implementarea unor masuti corective/suplimentare trebuie si conduci la decalarea
termenului de 5 ani de monitorizare, cel putin in cazul formei/formelor de impact si a

zonei de implementare vizate de aceste masuri.

5.5 ETAPELE DE REABILITARE/MODERNIZARE/DEZAFECTARE

In cazul lucrarilor de reabilitare, modernizare si dezafectare, recomandarile sunt similare cu

cele din etapele de proiectare, constructie gi operare descrise anterior.

Proiectele de reabilitare, modernizare si dezafectare trebuie tratate ca proiecte noi, cel putin din punct
de vedere al protectiei mediului, dat fiind faptul ca se deruleaza la momente de timp indepirtate de
data proiectarii si constructiei IR, timp in care conditile de mediu pot inregistra modificari
semnificative. Pentru multe din IR existente aceasta reprezinta prima ocazie de evaluare si adresare

corecta a obligatiilor de mediu.
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Urmatoarele recomandari sunt necesare in mod particular pentru aceste etape:

R 198. Orice modificare adusad unei IR existente trebuie sa facd obiectul unei evaluiri a
impactului asupra mediului, preferabil si a unei evaluari adecvate. Este cazul deopotriva
a proiectelor care au beneficiat dar si a celor care nu au beneficiat de evaluare de impact
la momentul proiectarii/constructiei. In toate cazurile atentia trebuie acordati in etapa de
incadrare a proiectului in procedura EIA/EA in principal urmitoarelor elemente: modul in care
modificirile propuse pot afecta masurile de evitare, reducere a impactului i compensare, dupa
caz; posibilitatea de afectare a coridoarelor ecologice; posibilitatea aparitiei unor efecte cumulative

semnificative.

R 199. Independent de decizia de incadrare in procedura EIA/EA, este recomandabil ca
titularii de proiect sd includa obligatoriu evaludrile de mediu (EIA/EA) in achizitia
publica a serviciilor de proiectare, chiar si ca o evaluare voluntara care sa fundamenteze
elaborarea PMM.

R 200. $Si in aceste etape evaluarea de impact si elaborarea PMM trebuie realizate in
conlucrare cu factorii interesati, iar toate informatiile privind lucririle propuse, impactul
acestora si madsurile propuse pentru evitare/reducerea impactului trebuie aduse la

cunostinta acestora in totalitatea lor.

R 201. Studiul de fezabilitate si/sau Proiectul tehnic realizat pentru etapele de reabilitare,
modernizare, dezafectare trebuie si respecte toate cerintele indicate in capitoul 5.2 al
prezentului ghid si sd incorporeze in mod obligatoriu masurile de mediu propuse in cadrul
evaludrii EIA/EA si prevazute PMM. Si in acest caz, colaborarea interdisciplinard dintre
proiectanti/constructori si expertii de mediu poate asigura identificarea celei mai bune solutii

de proiect.

R 202. Evaludrile de mediu realizate in aceste etape trebuie sid includd programe de
investigatii in teren dimensionate functie de amploatea proiectului si sensibilitatea zonei
de implementare (volumul de investigatii trebuie corelat cu dimensiunea zonei de impact).
Investigatiile de teren trebuie sa includa date cu privire la starea de conservare a speciilor si
habitatelor de interes conservativ, inclusiv comparatii cu starea de conservare a acestora inainte de

realizarea IR.

R 203. Lucrarile de reabilitare, modernizare sau dezafectare trebuie si conduca in toate
cazurile la o imbunititire a conditiilor pentru toate speciile gi habitatele de interes
conservativ, a stdrii ecologice a corpurilor de apa, precum si la implementarea unor masuri

mai eficiente de reducere a impactului.

R 204. Autoritatea de mediu trebuie sd se asigure cd detine suficiente informatii privind
impactul potential al lucririlor propuse astfel incat sd ia cea mai buna decizie care sa

asigure evitarea impacturilor asupra mediului, in principal asupra biodiversitatii.

R 205. Pe perioada realizarii lucrdrilor de reabilitare, modernizare si dezafectare, precum si
dupa finalizarea acestora este necesara implementarea unui program de monitorizare, a
carui duratd variazad functie de complexitatea proiectului (ex. 1 an in cazul reabilitirii, 5 ani

in cazul modernizarii urmata de cresterea semnificativa a volumului de trafic).
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R 206. Proiectele de dezafectare trebuie sd includd un plan de reconstructie ecologica (de
refacere a mediului), iar lucrarile trebuie sa aiba ca rezultat final refacerea morfologiei
terenului, a prezentei, structurii i functiilor habitatelor in conditii similare cu cele initiale,
iar acolo unde acest lucru nu mai este posibil, in conditii similare cu cele ale habitatelor

naturale din vecinatate.

R 207. Autoritatea de mediu trebuie sd se asigure cid toate informatiile relevante privind
impactul asupra mediului din etapele de reabilitare, modernizare sau dezafectare ajung
in domeniul public si pot fi accesate neingradit de catre oricare factor interesat. Aceste
informatii includ: studiile EIA si EA, planurile de refacere a mediului, masurile propuse pentru
evitarea, reducerea si/sau compensarea impacturilor, rezultatele programului de monitorizare,

minute ale intalnirilor, puncte de vedere transmise de factorii interesati etc.
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Titularii sunt rdspunzatori de calitatea planurilor si proiectelor pe care le promoveazd. Pentru

identificarea si evaluarea efectelor si impacturilor asupra mediului titularii au nevoie de sprijinul unor
experti (consultanti de mediu). Este larg acceptat faptul ca experienta si profesionalismul
consultantilor de mediu, alituri de vointa titularilor, sunt determinatorii in identificarea corecta,

evitarea si reducerea impacturilor asupra mediului.

Consideram util sa punctam aici cateva aspecte, utile pentru toti factorii interesati, cu privire la profilul
si modalitatea de selectare a unui bun consultant de mediu. Principalele surse de inspiratie sunt

reprezentate de Codul de Conduiti Profesionali si Responsabilititi Etice al IATA”.

6.1 PROFILUL UNUI BUN CONSULTANT DE MEDIU

% Actioneazi cu onestitate, impartialitate, seriozitate, corectitudine gi obiectivitate in tot ceea

ce Inseamnd desfdsurarea profesiei sale;

® Detine o experientd recunoscutd in domeniul protectiei mediului, care reprezinti un cumul de

informatii si aptitudini acumulate in cea mai mare parte in urma cercetarilor vaste de teren si a

schimburilor de experienta cu omologi, atat pe plan local, national, cat si international;

& Isi desfasoard activititile profesionale numai in domenii/proiecte pentru care detine competent,

prin educatie, formare profesionala sau experienta;

% Nu acceptd responsabilitatea de a intreprinde anumite studii pentru care nu detine calificarea

necesard in ceea ce priveste formarea profesionald si/sau experienta, decit in cazul in care poate

onora cerintele prin angajarea/subcontractarea sau colaborarea cu alti experti care de;in

competenta necesara,

Se ghideazd dupd/promoveazi cele mai ridicate standatde si cele mai bune practici in profesia sa;

Depune eforturi constante pentru imbundtitirea cunostintelor profesionale si aptitudinilor

dobandite, si pentru a ramane la curent cu noile evolutii in evaluarea impactului si domeniile

e Y

conexe de competenta;

@ Se asigurd cd In cadrul studiilor elaborate nu vor exista elemente de denaturare sau de favorizare

deliberata a anumitor informatii, si nici afirmatii pe care autorul nu le considera adevarate;

@ Se asigurd ci in cadrul studiilor elaborate, in cazul in care datele initiale utilizate intr-o evaluare

sunt incomplete si/sau existd incertitudini cu privire la predictiile sau rezultatele evaludtii, acest

lucru este indicat in mod clar si concis;

29 TAIA — Asociatia Internationald pentru Evaluarea Impactului (en: International Association for Impact Assessment)
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% Refuzd si furnizeze setrvicii profesionale care pot conduce la o pirtinire a rezultatelor sau la

omiterea sau denaturarea unor fapte, la excluderea unor alternative rezonabile de evaluare, in

scopul de a se ajunge la o concluzie sau un rezultat predeterminat;

@ Oferd o opinie profesionald pe un anumit subiect numai atunci cind se bazeazd pe cunostinte

adecvate care deriva din buna stiinta, deliberare precautd si convingere onest, si sustine informatii

furnizate de citre un client sau altd organizatie doar in cazul in care au fost luate masuri rezonabile

pentru stabilirea validitatii acestora;

@ Detine abilitatea de a comunica in mod clar, clientului si comunititii, consecintele potentiale ale

ludrii in considerare sau respingerii deciziilor sale profesionale;

@ Se asiguri cd studiile pe cate le deruleazi si informatiile continute in acestea vor fi puse in aplicare

intr-un mod care nu promoveazi incilcarea drepturilor omului si nu favorizeaza utilizarea

violentei, hartuirii, intimidarii sau fortei nejustificate;

B Activititile sale profesionale promoveazi actiuni durabile i echitabile, si contracareaza actiunile

nesustenabile pentru mediu, prin atitudinea inovatoare si gandirea holista;

%  Contribuie la incurajarea dezvoltirii profesionale a colegilor de breasld si promoveaza aspiratiile

potentialilor membri ai profesiei;

B Acceptd/oferd opinii profesionale constructive, oneste si echitabile si acfioneazi cu corectitudine,

curtoazie si buna-credinta fati de colegi, clienti si publicul larg;

% Este constient de faptul cid procesul de construire a unei reputatii bazatd pe integritate si pe

realizarea unor evaluari oneste, necesitd mult timp, insd pierderea acesteia poate avea loc foarte

rapid;

@ Convingerile si preferintele culturale nu interfereazd cu reprezentarea corectd a impactutilor

potentiale ale politicilor, planurilor, programelor si proiectelor;

Nu promoveaza interesele private, in detrimentul publicului, clientilor sau factorilor de decizie;

Dezviluie toate interesele personale sau financiare care ar putea ridica un semn de intrebare, in

mod rezonabil, cu privire la existenta unui potential conflict intre interesele sale personale si cele

profesionale;

% Nu este/nu a fost condamnat pentru savarsirea cu intentie a unei infractiuni de setviciu si/ sau in

legatura cu serviciul, respectiv a unei infractiuni de mediu.

6.2 DUPA CE CRITERII NE GHIDAM PENTRU A SELECTA UN CONSULTANT CU UN
PROFIL IDEAL?

Selectarea unui bun consultant de mediu (expert de mediu, elaborator de studii de mediu) poate fi o
activitate dificild, iar tratarea cu superficialitate a procesului de selectie poate genera riscuri importante

pentru un proiect.
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In practica curentd, criteriul de selectie aplicat este ,,pretul cel mai scazut”. Acest criteriu, foarte
justificat din perspectiva economica, este insd extrem de riscant atunci cand nu este insotit de un set
de criterii de calificare riguroase. Riscurile pot include blocarea proiectului ca urmare a identificarii
sau adresdrii gresite a impactului, costuri suplimentare semnificative pentru proiect ca urmare a
aparitiei unor potentiale pagube asupra mediului, intarzieri in calendarul de implementare al
proiectului, conflicte cu unul sau mai multi factori interesati, afectarea reputatiei titularului de

plan/proiect.

Atentie foarte mare trebuie acordatd si in privinta expetientei consultantului de mediu. Un numar
mare de lucrari similare nu reprezintd intotdeauna o garantie a calititii (,,zz#/f nu este intotdeauna si
bun”).

Set minim de criterii pentru selectia unui bun consultant de mediu:
> CERINTE LEGALE
1. Registrul National al Elaboratorilor de Studii pentru Protectia Mediului (RNESPM)

Cerinta legald este ca expertul de mediu, persoana juridicd sau fizica, sa fie inscris in Registrul
National al Elaboratorilor de Studii pentru Protectia Mediului. Simpla inscriere in Registru nu este
o garantie a profesionalitatii acestor experti. Din pacate, in forma actuald, Registrul reprezinta doar
o listd de experti, nicidecum un sistem de certificare a nivelului cunostintelor sau abilitatilor

acestora.

Pentru a putea acoperi cerinta de studiu a biodiversitatii, consultantul de mediu sau cel putin un
membru al echipei sale trebuie sa fie inregistrat in RNESPM pentru elaborarea de studii de evaluare

adecvata (prescurtare: EA).
2. Autorizatie de pescuit stiintific

Pentru activititile de investigare a faunei piscicole este necesard detinerea unei autorizatii de
pescuit stiintific. Asigurati-va ca in echipa consultantului de mediu exista cel putin o persoana care
detine o astfel de autorizatie, astfel incat studiul faunei piscicole sa fie derulat in conformitate cu

cerintele legale.

> CREDIBILITATE
3. Cazier

Pentru a putea elabora studii de mediu, consultantii de mediu trebuie sa nu fi fost condamnati
definitiv pentru savarsirea cu intentie a unei infractiuni de serviciu si/sau in legiturd cu setviciul,
respectiv a unei infractiuni de mediu. Solicitati o declaratie scrisa din partea consultantilor in care
acestia sa confirme faptul ca niciunul dintre membrii echipei nu se afla intr-o situatie precum cea
descrisa anterior. Orice documentare suplimentara asupra acestui subiect este doar in interesul

institutiei/companiei dumneavoastra.
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4. Reputatie

Incercati si va documentati asupra denumirilor anterioare ale unei firme de consultanti de mediu.
Incercati si colectati din sursele public diponibile informatii cu privire la motivul schimbarii

denumirii firmei.
5. Asigurare profesionald

Un bun consultant de mediu va apela intotdeauna la o asigurare profesionald (asigurare de erori si
omisiuni ce decurg din activitatea profesionald), atat pentru a se proteja, cat si pentru a creste
credibilitatea serviciilor sale. Solicitati consultantilor de mediu cu care doriti sa lucrati o copie a
politei de asigurare profesionald, precum si un istoric al acesteia (de cand exista asigurarea?, au

existat incidente anterioare? etc.).
6. Apartenenta la un cod de conduita profesionala

Solicitati consultantilor de mediu sa vi indice codul de conduiti profesionald la care au aderat.

Este un minim exercitiu de verificare a valorilor in care acestia cred.

> EXPERIENTA
7. Experienta in proiecte similare

Experienta relevanta nu consta intotdeauna in numarul de lucrari efectuate. Din pacate, practica
romaneasca ne arata ca cei care pun cel mai putin pret pe etica si bune practici profesionale au cel
mai adesea profilul unor adevirate ,,fabrici de studii de mediu”. In consecinta, este de preferat sa
solicitati consultantilor de mediu si va prezinte experienta sub forma solutiilor propuse in
proiectele anterioare (ex: solutii implementate pentru care exista recunoastere din partea mediului

academic/profesional) si mai putin a numarului de lucriri similare.
8. Experienta internationala

O componenti foarte importanta a experientei profesionale este datd de implicarea consultantilor
de mediu in proiecte internationale, desfasurate in afara Romaniei. Este o dovada ca expertiza lor

este una cautata si nu doar dobanditd contextual.

> ECHIPA DE EXPERTI

9. Chiar daca legislatia actuala permite elaborarea Rapoartelor privind impactul asupra mediului
si a Studiilor de evaluare adecvati de catre experti individuali, este foarte putin probabil ca un
expert, indiferent de pregitirea acestuia, sa poatd raspunde intr-o manierd corecta si detaliata
multitudinii de problematici solicitate in cadrul unor astfel de studii. Asigurati-va ca echipa de
experti include toti acei specialisti care pot aborda toate domeniile/componentele necesar a fi

analizate (preferabil cu experienti privind domeniul infrastructura rutiera);

10. O echipa alcituita exclusiv din experti seniori (,,CV-uri gre”) nu este neapirat o garantie de
succes. Solicitati in mod expres informatii privind disponibilitatea expertilor pentru activitati

sustinute de teren (de exemplu prin completarea unei declaratii de disponibilitate).
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» METODOLOGIILE DE LUCRU

11. Asigurati-va ca in oferta tehicd a consultantului de mediu sunt descrise metodologiile care vor
f1 utilizate pentru indeplinirea cu succes a activitatilor proiectului. Metodologiile trebuie sa fie
in conformitate cu cele mai bune practici nationale si europene, si pentru aceasta, oferta trebuie
sa indice in mod clar ghidurile luate in considerare, precum si adresa paginii(lor) de internet la

care aceste ghiduri pot fi consultate.

12. Pentru a vi asigura cd oferta tehnica a fost structuratd in conformitate cu metodologiile
indicate, solicitati o defalcare a sarcinilor pe numar de experti si numar de zile. Asigurati-va ca

o zi de lucru = minim 8 ore (fira timpul necesar deplasarii).

» DOTAREA TEHNICA

13. O caracteristica clard a ,fabricilor de studii” este aceea ci nu investesc in echipamente.
Solicitati o lista de echipamente aflate in proprietatea consultantului de mediu pentru a va
asigura cd acesta poate acoperi sarcinile contractuale. Comparati listele primite de la diferiti
consultanti de mediu. intreba'gi—vi doar: Cu ce va face activitatile de teren?, Cu ce va face
monitorizarea parametrilor fizico-chimici?, Cum se va deplasa pe teren in conditii

meteorologice nefavorabile etc.?

14. Solicitati o declaratie din partea consultantului de mediu ci dispune de dotarea tehnica necesara
indeplinirii oricaror solicitari ce decurg din implementarea recomandarilor de bune practici.

Vi scuteste de discutii ulterioare de genul ,,nu stiam cd imi trebuie si acest echipament”.

» COSTUL SERVICIILOR

15. Pentru a va asigura ca oferta financiara a fost corect intocmita si reflecta o cunoastere a
complexitatii sarcinilor proiectului, solicitati o defalcare a acesteia, astfel incat sa fie evidentiate

costurile zilnice de manopera, regia, cheltuielile de transport si profitul.

16. O valoare zilnici otientativd a manoperei at trebui sd fie: Salariul mediu net pe economie x 2/
21 zile. O valoare mai micd ar trebui si fie un bun indicator al faptului ca proiectul

dumneavoastra nu va primi o atentie de 8 h /4.

17. Asigurati-va cd oferta financiard acoperi toate solicitirile si include chiar si un capitol de
cheltuieli neprevizute. Lipsa acestuia va poate pune in situatia de a negocia si plati ulterior

multe activititi ce nu au fost ... ,,previzute”.
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8.1 CONSIDERENTE GENERALE

Evitarea zonelor cu rol de coridor ecologic si crearea structurilor de trecere reprezinta elemente critice
pentru mentinerea conectivitatii intre habitatele speciilor de animale, element esential pentru

asigurarea unei stiri bune de conservare a populatiilor acestora.

Coridoarele ecologice reprezintd o componenti importantd si, de obicei, cea mai vulnerabild a unei
retele ecologice, asigurand conectivitatea dintre populatiile speciilor de animale si plante intre
habitatele favorabile, fie ca acestea se regisesc in zone de silbaticie, in arii naturale protejate sau in

zone modificate antropic.

Functionalitatea coridoarelor ecologice poate fi usor afectatd prin modificari structurale ale
morfologiei terenului, schimbari in utilizarea terenului, constructia de garduri si alte bariere fizice, dar

si de pertubiri cauzate de alti factori.

Asigurarea permeabilititii IR este necesard pe toatd lungimea acestora, dar este cruciald in zona

coridoarelor ecologice (vezi si recomandarile din sectiunile 5.1.2 si 5.2.1.

In multe cazuri, conectivitatea odati intrerupta poate fi cu greu restabilitd. Este cazul in principal al
coridoarelor acvatice unde lucririle de deviere a cursurilor de apa, de regularizare sau de barare a
cursului pot conduce foarte usor la intreruperea conectivitatii. Acesta este si motivul pentru care, la
proiectarea §i constructia unei cai rutiere, orice intereventie asupra corpurilor de apa de suprafata

trebuie evitata.

In cazul coridoarelor ecologice terestre exista mai multe posibilititi de abordare pentru mentinerea
conectivittii dintre populatiile speciilor de animale si plante:

% Hvitarea intersectdrii/fragmentirii coridorului (eventual selectarea unui alt traseu);

@ Planificarea intersectdtii cotidorului in zone unde impactul poate fi redus cit mai mult sau

unde existd deja un impact si prin implementarea noului proiect IR poate fi redus si impactul

istoric (eventual selectarea unui alt traseu);

¥ Planificarea unui traseu care si presupund solutii constructive cu impact redus asupra
conectivitatii (tuneluri, viaducte, poduri) si adaptarea caracteristicilor structurilor necesare din

ratiuni constructive astfel incat sa li se maximizeze rolul de asigurarea a conectivitatii;

®  Proiectarea de solutii eficiente pentru refacerea conectivitatii locale: structuri de trecere (pasaje)

sub- sau supraterane speciale pentru fauna silbatica.

In madsura In care nu se poate construi o structura de trecere noud, vechi ,,obiecte de artd” inca

functionale pot fi adaptate astfel incat si poata indeplini si rolul de pasaje pentru fauna.
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Pentru amenajarea cu strat vegetal a structurilor de trecere, o conditie absolut necesara si reglementata
prin legislatia europeani si nationald® este aceea de a utiliza doar speciile native, fundamental
constitutive ale habitatelor fragmentate sau distruse prin lucrarile de constructie. Fie cd vorbim despre
arii naturale protejate, fie ci vorbim despre zone fari statut de protectie sau afectate deja de impactul
antropic, speciile alohtone vor fi interzise spre utilizare (in special cele cunoscute cu statut de
invazivitate, conform Listei speciilor de neofite elaboratd de Anastasiu si Negrean in 2009). Avand in
vedere gradul mare de afectare pe care realizarea unei lucrari de infrastructura rutierd il presupune,
refacerea zonelor afectate poate fi de duratd si destul de greu de realizat. Speciile alohtone invazive
sunt cele care prefera cu predilectie habitatele degradate, rispandindu-se cu ugurintd si stabilind
populatii extinse (mai ales in apropierea sau de-a lungul zonelor umede) si adesea sunt mult mai
competitive decat speciile native si au o capacitate mai mare de adaptare la schimbarile de mediu (Papp
et al. 2013). Astfel, va fi necesara o atentie foarte mare atunci cand sunt propuse lucririle de amenajare
a infrastructurii verzi (pasaje de trecere, vegetatie de protectie de-a lungul drumurilor, din zonele
spatiilor de servicii etc.) pentru a evita un impact suplimentar asupra ecosistemelor naturale. Trebuie
stiut faptul ca pentru multe dintre speciile alohtone invazive, drumurile nu reprezinta un impediment
in calea raspandirii, acestea fiind chiar favorizate de traficul autovehiculelor (un exemplu concludent
si binecunoscut este cel referitor la Parcul Natural Portile de Fier, puternic afectat pe versantii dinspre
DN 57 de prezenta salcamului (Robinia psendoacacia) si a falsului otetar (Ailanthus altissima) sau malurile
Dunatrii puternic afectate de prezenta salcamului pitic (Amorpha fruticosa) — aceste specii se raspandesc
rapid vegetativ, anemocor sau zoocot, eliminand speciile autohtone acolo unde se instaleaza,

modificand aproape complet peisajul initial.

Integrarea structurilor de trecere in peisaj trebuie realizati cu atentie la detalii, fie prin amenajarea
vegetatiei astfel incat sa atraga speciile de fauna de mici dimensiuni, facand structura artificiala
insesizabila, fie prin amenajarea unor garduri directionale, pentru speciile de mari dimensiuni.
Elementele cate ar putea ingreuna/ opti accesul animalelor vor trebui inliturate. O abordare integratd
privind riscul de fragmentare suplimentara, va fi necesard in masura In care in apropierea structurii

catre se va construi, existd alte structuri rutiere.

Asigurarea fluxului de indivizi/genetic intre (sub)populatii distincte este vitald pentru supravietuirea
acestora pe termen lung. Astfel, amplasarea pasajelor de trecere pentru animale este obligatoriu a fi
realizata in zonele importante pentru asigurarea conectivitatii, chiar daca indivizii speciei nu se regisesc
permanent in acea zona. In lipsa alternativei de relocare a proiectului, este necesard aplicarea masurilor

de evitare si reducere a impactului.

In cazul in care investitiile de infrastructurd rutierd intersecteaza sau se apropie de situri de interes

comunitar, toate structurile artificiale construite (elementele de infrastructura verde) pot contribui in

30 Legea 137/2010 pentru ratificarea Protocolului privind conservarea si utilizarea durabila a diversitatii biologice si a

diversitatii peisajelor, adoptat si semnat la Bucuresti la 19 iunie 2008, la Conventia-cadru privind protectia si dezvoltarea
durabila a Carpatilot, adoptata la Kiev la 22 mai 2003. Lege nr. 137/2010
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mod direct la reducerea efectelor negative asupra acestora, implicit la sprijinirea mentinerii coeziunii

retelei europene de arii naturale protejate Natura 2000.

Elementele critice pentru fundamentarea si implementarea celor mai potrivite structuri de trecere

pentru faund sunt urmatoarele:

% Cartarea/determinarea distributiei actuale si modelarea distributiei potentiale a speciilor si a

coridoarelor de migratie/deplasare;

® Stabilirea unei clasificiri a zonelor de importanti la nivelul traseului propus pentru speciile

identificate (analiza de permeabilitate);

% Amplasarea structurilor de trecere in zonele importante identificate in analiza de

permeabilitate;

B Selectatea corectd a tipului de constructii si dimensionatea corectd a structurilor de trecere cu
respectarea valorilor indicelui de deschidere relativi (vezi in continuare) si a detaliilor
constructive care sa le maximizeze eficienta, in functie de speciile identificate in zona sau cu

prezenti probabila™;

% Amenajarea corectd a structurii de trecere §i a zonelor adiacente astfel incat sd asigure
continuitatea structurilor vegetale (dupa caz, a continuitatii hidraulice), a cerintelor de

deplasare pentru speciile tintd si diminuarea perturbarilor;
b

®  Amenajarea structurilor de trecere pentru mijloace auto este recomandat a fi realizatd separat
de structurile pentru animale. Cu toate acestea, solutiile de aplicare a acestei masuri vor fi
adaptate in functie de specificitatea si gradul de naturalitate/antropizare a zonei respective.
Astfel, in zonele cu naturalitate crescuta, structurile de trecere vor fi separate, iar in zonele
unde predomini peisajul agricol, acestea vor putea fi combinate in functie de traficul existent/

preconizat;

@ Intretinerea si protejarea structurilor de trecere, inclusiv a zonelor adiacente pentru mentinerea
tuturor functiilor ecologice. Efectuarea interventiilor necesare pentru asigurarea conectivitatii

pentru toate speciile tintd;

&  Amplasarea pe ambele sensuri de mers a indicatoarelor de semnalizare a pasajelor de trecere,
la distante de alertare pentru soferi, stabilite conform prevederilor privind legislatia rutierd. De
asemenea vor fi amplasare semnale vizuale de atentionare pe tronsoanele de drum unde au
fost identificate sectoare cu risc crescut de coliziune. in functie de sensibilitatea zonelor,
acestea pot fi combinate cu structuri de limitare a vitezei (a se vedea consideratii privind
amfibienii - http://milvus.ro/atentie-amfibieni-in-migratie-cerem-amplasarea-de-indicatoate-
de-avertizare/8199#more-8199);

@ Pe parcursul etapei de functionare este esentiali monitorizarea gradului si frecventei de
utilizare a structurilor de trecere de catre speciile tinti (speciile pentru care a fost propusa
constructia structurii), precum si de alte specii, inclusiv a comportamentului acestora

manifestat in timpul trecerii dacd este posibil (de exemplu cu camere cu senzori de migcare),

31 Specii care nu au fost identificate in zona dar ar putea si fie identificate, in prezent sau in viitor.
bl
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ceea ce poate oferi indicii importante referitoare la eficienta structurilor in raport cu

dimensiunea, modul de amenajare, incadrarea in peisaj, etc.

8.2 CLASIFICAREA STRUCTURILOR DE TRECERE PENTRU SPECIILE DE FAUNA

Structurile de trecere care au rol in asigurarea conectivitatii populatiilor speciilor de fauna pot fi

impartite in doua mari categorii (EuroNatur, 2010):

@ Structurile standard ale IR, determinate in principal de topografia terenului si necesititi
constructive: podete, sub- si supratraversari, poduri, viaducte, tuneluri. Aceste structuri

standard trebuie adaptate astfel incat s aibad un rol ecologic important;

® Structuri previzute special pentru speciile de fauna in scopul asigurarii conectivitatii:
tuneluri pentru amfibieni, casete, tuburi si canale subterane pentru mamifere mici si alte

vertebrate, sub- si supratraversari pentru fauna, ,,poduri verzi” sau ecoducte).

Din punct de vedere al modului de traversare a infrastructurii rutiere analizate, structurile de trecere

pot fi impartite in doud mari categorii:
& Subtraversdri: structuri de trecere care traverseaza infrastructura rutierd sub nivelul traficului;

% Supratraversari: structuri de trecere care traverseazd infrastructura rutierd deasupra nivelului
traficului.

In Tabelul nr. 8-1 este prezentata favorabilitatea diferitelor tipuri de structuri de trecere pentru unele

specit de fauna (conform Iuell et al., 2003 — cu mici modificari).

P ——



Ghid de bune practici Infrastructura rutierd

wuL 0 ANO-ROMAN

PROGRAMUL DE COOPERARE ELVETIANO-A
SWISS ROMANIAN COOPERATION PROGRAMME

.
&) -
v MILVUS
WWF =

Tabelul nr. 8-1 Favorabilitatea diferitelor structuri de trecere pentru unele speciile de fauna

Ecoducte Pasaje fauni Pasaje multi- | Pasaje intre Poduri si Subtraversari Subtraversari Subtraversari Canale Pasaje pentru Tuneluri pentru
functionale arbori viaducte pentru animale multi- pentru animale modificate pesti prin canale amfibieni
P, mari si medii functionale mici si conducte — N
e = — WaswS TR, 77777
HIY gt e @ e
Ungulate
Cerb ° ° - - ° o) - - — - -
Ciprior ° ° o) — ° ° o) - - - —
Mistret o () (@) — [ ] [ ] (0) — — - —
Carnivore
Urs [ [ (@) — [ O (0] - - — —
Ras () () (@) -_— ) o O —_— —_— —_ —
Lup [ ] [ ] [ ) - [ ] [ ] [ ] - — - -
Sacal (] (] () - () ® [ ) o - — -
Vulpe [ ) [ ) [ ) - [ ) [ ) [ ] [ ] o -
Bursuc Y [ o —_— (] [ ) [ ] [ ) [ ] — —
Vidri [e) (o) (@) - [ ] (] [ ] (] ° -
Jder [ ) [ ) [ ) ? [ ) [ ) [ ] [ ) [ ) - -
Mustelide mici o [ o o [ ) [ ] [ ] [ )
Insectivore
Arici [ ) [ ) [ ) [ ) [ ) [ ) [ ) - — —
Cartitd o o ) —_— [ ) [ ) [ ) [ ] - (O)
Rozitoare
Tepure o o (@) — o [ ) [ ) [ ) -_ -
Veverit ° ° ° ° ° ° ) — — - -
Pér§ () o o ? o — — — — — —
Soareci ) () o -_ [ ] [ ] [ ) [ ] (o) - —
Castor — — — — () () (o) O O ? ?
Reptile
Serpi [ ] [ ] () - [ ] [ ] () [ ] o — o
Sopatle [ ] [ ] o — [ ] [ ] o [ ] o - o
Testoase (] [ ) (@) - [ ] [ ] o [ — — (0)
Amfibieni o (0] (@) — () [ ) (0] [ ) (o) — [ )
Pesti — — -_ -_ -_— - - - - ® -
Nevertebrate
Specii de habitate uscate ) [ ) — () (o) (o) (o) —_— -_ _
Specii de habitate umede O O (0] -_— o (o) (o) (o) (o) — (o)

® - solutie optimi; O - poate fi utilizatd cu unele adaptiri la conditiile locale; == - nefavorabil; ? — necunoscuti, sunt necesare observatii suplimentate
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Functionalitatea structurilor de trecere depinde de litimea si lungimea acestora (corespunzitoare
latimii drumului traversat), iar in cazul subtraversirilor depinde si de iniltimea acestora. Pentru
dimensionarea optima a unei subtraversiri functionale pentru faund a fost stabilit un indice de
deschidere relativa (en: ,index of relative openness”), calculat dupd formula 10 = [(latime x
indltime) /lungime]. Conform Jedrzejewski et al. 2009 in EuroNatur, 2010, indicele IO ar trebui si aiba
valori mai mari de 0,07 pentru mamifere mici, mai mari de 0,7 pentru mamifere de talie mijlocie si mai
mari de 1,5 pentru mamifere mari. Probabilitate de utilizare a subtraversarilor pentru fauna, in functie
de dimensiunea acestora, si distantele maxime recomandate intre structurile de trecere pentru diferite

categorii de mamifere, conform Andél si Hlavac, 2002, sunt prezentate in Tabelele nr. 8-2 si 8-3.

Tabelul nr. 8-2 Evaluarea eficientei subtraversdrilor pentru fauna in functie de dimensiunile

constructive
80 - 100 Foarte buni > 30 60x15:30 | >30 | 60x15:30 | >40 80x15:30
60 - 80 Buni 7 -30 30x7:30 | 7-30| 30x7:30 | 8-40 30x8:30
40 - 60 Medie 1,5-70 15x3:30 2-7 | 20x3:30 4-8 30x4:30
20 - 40 Minimali 0,65-15 9x2:30 1-2 10x3:30 | 1,7-4| 10x5:30
0-20 Fara < 0,65 <1 <17

Tabelul nr. 8-3 Distantele maxime dintre structurile de trecere pentru diferite categorii de mamifere®

1 Exceptionala 3-5 1,5-25 1
11 Mare 5-8 2-4 1
111 Medie 8-15 3-5 1
1\ Scazuta - 5 1
Y Fara - - 1-3

Densitatea amplasirii structurilor de trecere pentru speciile de fauna reprezintd un element decizional
extrem de important in atingerea unui grad optim de permeabilitate. Stabilirea numarului si tipului de

structuri depinde de speciile tintd si de importanta zonei intersectate atat la nivel local cat si regional.

Recomandari privind tipul si densitatea structurilor de trecere sunt prezentate in tabelul de mai jos,

functie de importanta pentru speciile de fauna a zonelor traversate de IR.

Tabelul nr. 8-4 Recomandari privind propunerea de structuri de trecere functie de importanta pentru

speciile de fauna a zonelor traversate de IR33

32 Andél P., Hlavac V., 2002.
3 Adaptare dupa ANDEL P., HLAVAC V. 2002 si Mot, R., 2013.
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@ Un pasaj pentru carnivore mari la fiecate 5 km (o
subtraversare de dimensiuni mari - 10 > 20, sau un
ecoduct cu o litime de minim 100 m);

SAU

@ Un pasaj pentru mamifere mari la fiecare 3 - 5 km (o
Zone de concentrare a

. . subtraversare de dimensiuni mari - 10 > 10, sau o
uneia sau mai multora

. .. supratraversare pentru fauni cu o litime de minim 50 m);
Zone cu dintre speciile cerb, P p ’ )i
1 importanta | ras, urs, lup sau PLUS
exceptionald | coridoare principale de |5

Un pasaj multifunctional (subtraversare) cuun 10 > 1,5 1a

migratie/ deplasare . o s -
graie/ dep fiecare 1,5 - 2,5 km. Acest pasaj trebuie si fie adaptat si
pentru acestea . o . C L
pentru reptile, amfibieni $i mamifere mici (sd prevada roci,

arbusti, zone umbrite);
PLUS

@  Un podet uscat cu diametru/litime de minim 0,8 m la

fiecare kilometru.

®  Un pasaj pentru mamifere mari la fiecare 8 - 15 km (o
subtraversare de dimensiuni mari IO > 10, sau o

supratraversare cu o latime de minim 50 m);

Zone unde sunt PLUS

prezente sau este . . .
Zone cu bilx & Un pasaj multifunctional (subtraversare) cu un 10 peste
) 5 osibild prezenta . Do .
2 | importantd P ; P > 1,5 la fiecare 2 - 4 km. Acest pasaj trebuie sd fie adaptat si
carnivorelor mari, zone . . . . .

mare 5 pentru reptile, amfibieni si mamifere mici (si prevada
cu prezentd . . .

P ’ roci, arbusti, zone umbrite);

permanenti a cerbului
PLUS

#  Un podet uscat cu diametru/litime de minim 0,8 m la

fiecare kilometru.

®  Un pasaj pentru mamifere mari la fiecare 8 - 15 km (o
subtraversare de dimensiuni mari — IO > 10, sau o

supratraversare cu o latime de minim 50 m);
Zone in care prezenta

speciilor cetb, ras, urs, PLUS
Zone cu lup este ocazionald/ @  Un pasaj multifunctional (subtraversare) cu un IO peste
3 | importantd | periodica sau zone 1,5 la fiecare 3 - 5 km. Acest pasaj trebuie si fie adaptat si
medie secundare de migratie/ pentru reptile, amfibieni si mamifere mici (si prevadd
deplasare pentru aceste roci, arbusti, zone umbrite);
spectt PLUS

®  Asigurarea unui podet uscat cu diametru/litime de minim
0,8 m la fiecare kilometru.
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%  Un pasaj multifunctional (subtraversare) cu un IO peste
Zone unde nu sunt ’

y 1,5 la fiecare 5 km. Acest pasaj trebuie sd fie adaptat si
prezente urmatoarele

. R pentru reptile, amfibieni i mamifere mici (sa prevada
Zone cu specii: urs, lup, ras,

. y roci, arbusti, zone umbrite);
4 | importantd | cerb, dar unde sunt ’ ¥ )

scazutad prezente permanent PLUS

capriorul, sacalul . . . . .
/p > il @ Asigurarea unui podet uscat cu diametru/litime de minim
i/sau mistret -

3 ’ 0,8 m la fiecare kilometru.

® In general nu este nevoie de pasaje pentru cetb sau alte

Nu sunt prezente specii de talie mare-medie. Atunci cand infrastructura
specii de mari intersecteazd un habitat potential pentru ciprior de cel
7one firs dimensiuni (corespund putin 1 km? intre o localitate si drum, se poate recomanda
> importantd | zonelor antropizate, de o subtraversare cu un 10 de 1,5 - 2.
obicei apropiate @ Trebuie asigurat cel putin un pasaj pentru reptile,
aglomerarilor urbane) amfibieni $i mamifere mici la fiecare kilometru §i un pasaj

pentru vulpi si bursuci la fiecare 1-3 kilometri.

8.4 DESCRIEREA STRUCTURILOR DE TRECERE PENTRU SPECIILE DE FAUNA

8.4.1 Supratraversari

Supratraversarile asigura conectivitatea intre habitate, permitand accesul liber si dispersia speciilor de
fauna, dar si a speciilor de flord prin intermediul unor structuri construite peste calea de rulare a

vehiculelor.
Clasificarea recomandata a supratraversarilor este urmatoarea:

1. Tuneluri — in marea lor majoritate sunt structuri standard ale IR construite in zone cu diferente
mari de altitudine i au lungimi cuprinse intre 100 m si cativa kilometri. Reprezinti cele mai
eficiente solutii pentru asigurarea conectivitatii la nivel de peisaj dintre populatiile speciilor de
fauna si flora datorita faptului cd interventiile la suprafata terenului sunt minime permitand astfel

mentinerea topografiei si a structurii naturale a habitatelor;

2. Ecoducte (poduri verzi*) — reprezinti structuri mari, integrate in peisaj, special construite
pentru a reduce impactul asupra fragmentarii habitatelor, ce pot asigura conectivitatea intre
ecosisteme. Latimea ecoductelor este recomandat a fi de minim 100 m (EuroNatur, 2010). Multe
din ecoductele construite pana in prezent au litimi mai mici, in general de 40-50 m, ceea ce
diminueaza potentialul de asigurare a permeabilitatii. Latimea ecoductelor joacd un rol important
si in instalarea comunitatilor vegetale care asigura conexiunea intre habitatele fragmentate prin

construirea arterei IR;

3 En: “green bridges”
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3. Pasaje pentru fauna — reprezinta stucturi special construite pentru a reduce impactul asupra

fragmentarii habitatelor, a caror latime este mai micd de 100 m;

4. Pasaje multifunctionale — reprezintd stucturi adaptate (prin modificarea unora existente) sau
construite cu scopul de a fi utilizate deopotriva de fauna silbatica si populatia umana. Pentru a
asigura rolul lor ecologic aceste structuri nu pot fi complet asfaltate si trebuie realizate astfel incat

sa se integreze In peisajul seminatural al zonei.

Alegerea tipului de supratraversare trebuie si tina cont de cerintele de conectare a habitatelor si a
indivizilor speciilor vizate, precum si de limitdrile impuse de relief, utilizarea terenurilor si

constrangerile de ordin tehnic.

Este recomandat ca raportul intre latimea si lungimea supratraversarilor sa fie mai mare de 0,8.

w %Wﬂvq

b—~& o

"L.M «—1

Figura nr. 8-1 [lustrarea schematica a modului de amenajare a supratraversarilor: a — terminologie
utilizatd (A — lungimea si B - litimea), b — habitate diferite, utilizate de grupe diferite de faund, sunt

conectate cu structura de trecere prin ambele parti ale arterei rutiere

% Tuell et al., 2003.




Ghid de infrastructura rutiera

Googleearth

Googleearth

© 2016 Google

CONSULTANTA
DE MEDIU




Ghid de infrastructura rutiera

o~
& 1; N V. N al
A MiLvus / PROPARK COTUR PROGRAMULOF COOPEAARE ELVETIANO SOMAN

WSS ROMANAN COOPERATION PROGRAMME

Google earth 4

Figura nr. 8-5 Ecoduct Olanda, sursa: Google Earth Pro

Speciile de plante utilizate la crearea ecoductelor (si acolo unde este posibil si in cazul celorlaltor
pasaje pentru fauna) vor fi acelea care fac parte din componenta constitutiva a habitatelor ce urmeaza
a fi conectate de o parte si de alta a drumului, astfel ca speciile de animale si nu sesizeze diferente
semnificative de peisaj, iar gradul de conectivitate sa fie cat mai crescut. Doar speciile native din zona
si rezistente la schimbirile climatice (unde este cazul) vor fi utilizate, conform prevederilor legislative
in vigoare. Amenajarea stratului vegetal este obligatorie la recomandarea si sub indrumarea
specialistilor botanisti si ecologi, in colaborare cu specialistii silvicultori, pentru a asigura obtinerea
celor mai bune rezultate. Este necesara monitorizarea vegetatiei instalate si realizarea unor interventii

corective, de mentenanta sau de tratament, atunci cand este cazul (ex: indepirtare specii invazive). Se

o EPC o EE——
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recomanda insd ca nivelul interventiilor sa fie unul minim daca instalarea vegetatiei, conform celor

prezentate mai sus, s-a realizat cu succes.

Pentru speciile erbacee pot fi utilizate amestecuri care respecta compozitia caracteristica habitatelor
praticole, achizitionate de la institutiile de profil din Romania. O alternativa la amestecurile de seminte
ale speciilor erbacee poate fi vegetarea structurilor utilizand ,,banca de seminte” din apropiere (zone
adiacente, similare din punct de vedere al vegetatiei naturale), respectiv stratul vegetal decopertat in

etapa de constructie.

Asociat, vor fi amenajate comuntati vegetale de mici dimensiuni (arbusti si specii erbacee) care sa
creeze un coridor de ghidare a animalelor spre structura de trecere (suplimentar fata de gardul care

impiedica accesul animalelor pe suprafata drumului).

Utilizarea stratului de sol va reprezenta un aspect extrem de important, iar procurarea acestuia va
trebui stabilitd incd din etapa de proiectare, atunci cand sunt stabilite tipurile de pasaje, zonele unde
vor fi amplasate acestea i structura vegetatiei ce va fi instalatd. Se recomanda, in masura in care este
posibil, reutilizarea solului prevazut a fi decopertat in cadrul lucririlor de constructie. Originea solului
trebuie cunoscuta in vederea minimizarii riscului de introducere a speciilor nedorite (invazive sau

problematice).

In functie de tipul de vegetatie care va fi instalat, dar si de tipul de structura care va fi amenajat, stratul
de sol va avea adancimi variabile, cuprinse intre 0,3 m pentru specii predominant erbacee, 0,6 m pentru
tufarisuri si arbusti si 1,5 m pentru arbori. Suprafete acvatice umbrite de mici dimensiuni pot fi

amenajate, pentru a atrage speciile de amfibieni (vezi si fig. 8-6 si 8-9).

Se recomanda ca marginile taluzate sa aiba 1,5 m inaltime, constituind astfel bariere impotriva
zgomotului si poludrii vizuale. Asociat, pe marginea arterei rutiere vor fi amplasate garduri de protectie,

directionale, pentru speciile de fauna.

Google Earth Pro
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Amplasarea panourilor de protectie (fonoabsorbante) pe laturile structurilor de trecere conduce la
reducerea nivelului de zgomot, dar si al perturbarii datorate luminilor din trafic, oferind astfel conditii
mai bune pentru pasajul animalelor. Panourile sunt recomandate in special pentru structurile cu latime
mici si putini vegetatie. Inaltimea optim pentru panourile de protectie ar trebui s misoare 2 m (sau
mai mult, in functie de conformatia reliefului/peisajului), iar in acest caz nu mai este necesard
amenajarea unui gard de protectie. Pentru a nu ingradi deplasarea animalelor, amplasarea panourilor
trebuie efectuata pe partea exterioard a marginilor structurii de trecere $i mascate cu vegetatie in

interiorul acestora.

Gardurile amplasate in zona si/sau de-a lungul pasajelor de trecere sunt elemente ajutitoare credtii
unui coridor de directionare a animalelor pe structurile de trecere si sunt obligatorii de-a lungul
autostrazilor pentru a evita patrunderea animalelor salbatice pe carosabil si implicit coliziunile dintre
acestea §i autovehicule. Amplasarea acestora este necesard in toate zonele unde nu au fost montate
panouri de protectie. Se recomanda ca aceste structuri sa aiba conectivitate cu cele amenajate de-a

lungul arterei rutiere.

Selectarea tipului de gard precum si a celorlaltor elemente constructive care sa impiedice accesul
animalelor pe suprafata drumului si sd le ghideze spre structurile de trecere este un aspect extrem de

sensibil pentru succesul pasajelor de fauna. Tipul gardului si modalitatea de amplasare trebuie sd

536
a

asigure impermeabilitatea acestuia pentru toate speciile tinti™, si fie rezistent si sa nu poata fi evitat

usor (ex: mamiferele s nu poata sapa gauri pe sub gard).

3 A se vedea un exemplu ilustrativ al unor rési care traverseazi prin gardul de protectie al unei autostrizi, in parcul Banff

din Canada: http://www.wildlifeextra.com/go/news/lynx-fence.html#cr

& EPC =
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Figura nt. 8-8 Pasaj multifunctional, Cehia, sursa: Google Earth Pro

sursa: Google Earth Pro

8.4.2 Subtraversari

Subtraversirile asigurd conectivitatea intre habitate, permitand accesul liber si dispersia speciilor de

faund (in unele cazuri si a speciilor de flord) prin intermediul unor structuri construite sub calea de

rulare a vehiculelor.
Clasificarea recomandati a subtraversirilor este urmatoarea:

1. Poduri si viaducte. Sunt structuri standard ale IR construite in zonele cu diferente mari de
altitudine (ex. atunci cand drumul traverseaza o vale) sau la traversarea unor cursuri de apa.

Inaltimea podurilor si viaductelor este influentata de caracteristicile reliefului si a elementelor de

& EPC =




Ghid de infrastructura rutiera

L) TN,
o4 - ™\ { ; u I
n i
YWE MiLvus / PROPARK COTUR PROGRAMUL DE COOPERARE ELVETIANO-ROMAN

AOMANIAN COOPERATION PROGRAMME

la nivelul solului (de exemplu prezenta unui strat dens de vegetatie inalta). in zonele unde
amplitudinea altitudinald este micd, un viaduct cu inaltime redusa este de preferat construirii unui
rambleu, rolul acestuia in mentinerea permeabilitatii putand fi extrem de important (favorizeaza
deplasarile speciilor de dimensiuni mai mici, dependente de anumite tipuri de habitate, care ar

putea fi sensibile si reticente in a utiliza subtraversirile amenajate fira strat vegetal).

Este recomandabil ca terenul natural din zona de traversare a podurilor si viaductelor s fie cat
mai putin modificat in timpul lucririlor de constructie, iar dezvoltirile viitoare prevazute in
planurile de urbanism si amenajare a teritoriului pentru aceste zone trebuie sa asigure mentinerea

permeabilititii pentru speciile de animale tinta.

Traversarea unui curs de apa trebuie si permitd dezvoltarea tuturor straturilor de vegetatie
(terestrd, palustra si acvaticd) sub structura propusa, iar amplasarea pilonilor fata de maluri va fi
efectuati la cel putin 10 m distantd pentru a putea permite dezvoltarea vegetatiei de mal. Inaltimea
minima a structurilor la traversarea corpurilor de apa este de preferat si fie de 5 m pentru a
permite dezvoltarea stratului vegetal specific zonelor umede de lunci. In cazul zonelor cu

vegetatie forestiera inaltimea minima ar trebui sa fie de 10 m.

Structurile cu lungime mai mare de 100 m si inaltime mai mare de 15 m pe cel putin jumatate din
lungimea acestora sunt adecvate trecerii tuturor speciilor de animale. In cazul viaductelor joase,
s-a observat faptul ci refacerea vegetatiei, in special a celei native, nu are loc, iar mamiferele mari

evita aceste zone de trecere.

e e
Figura nr. 8-10 Viaduct in Spania traversind drumuri gi

ramane deschis3?

2. Subtraversiri pentru animale de dimensiuni medii §i mari — reprezinta structuri special
construite in rambleul IR pentru conectarea zonelor importante in mentinerea permeabilitatii
faunei silbatice. Proiectarea acestor subtraversiri vizeaza in principal mamiferele de dimensiuni
mari, desi aceste structuri pot fi utilizate si de speciile mai mici cu deplasare terestra. Speciile tintd
sunt capriorul, mistretul, rasul, lupul si sacalul, dar si animale de dimensiuni mici (iepuri, jderi,
dihori, viezuri, vidre). Aceste structuri sunt mai putin adecvate pentru speciile zburatoare sau cele

care necesitd prezenta luminii pentru deplasare (unele specii de insecte). Aceste structuri sunt mai

37 Tuell et al., 2003
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putin potrivite insd pentru stabilirea conectivitatii intre habitate (comunitati vegetale), din cauza

lipsei apei si luminii necesare dezvoltarii stratului vegetal.

Localizarea acestor subtraversari se face acolo unde a fost identificatd prezenta speciilor de fauna
si culoarele de trecere a acestora. Zonele In care activitatea umana este persistentd si perturba

animalele vor fi evitate.

Dimensionarea va fi realizatd pe baza indicelui de deschidere relativda (I0). Recomandarile
generale sunt: litime minima 20 m, inaltime minima 3,5 m, IO > 1,5 pentru a putea fi utilizate i

de mamiferele mari.

Este de preferat ca baza structurii sa fie realizatd din pamant (solul nu va fi acoperit cu plici de
ciment sau asfalt), iar la intrari va fi favorizata instalarea vegetatiei naturale pentru atragerea si
ghidarea speciilor de fauna. Zonele de acces spre si dinspre pasaj nu vor fi blocate, iar amenajarea
va trebui realizata astfel incat sa nu existe conditii de acumulare si baltire a apei. Materiale naturale
de dimensiuni mici (roci, busteni, cioate) pot fi amplasate pe traseul subtraversarii pentru a crea

locuri de adapostire pentru speciile de dimensiuni mici.

3. Subtraversiri multi-functionale — aceste structuri sunt destinate atat traficului populatiei locale,
cat si speciilor de fauna. Sunt recomandate doar pentru subtraversari cu latime mai mare de 10
m. Cu toate acestea, pot fi amenajate si structuri mai mici, prin modificarea celor existente, cu
lungimi nu mai mari de 25-30 m, insd gradul de utilizare de citre unele specii (ungulate) va fi mai

mic datorita nivelului crescut de perturbare.

Adaptarea subtraversarilor pentru a fi utilizate si de fauna este eficienta doar in conditiile in care
traficul pietonal si/sau rutier este unul foarte redus. Traficul rutier si pietonal nu ar trebui si aibd
loc pe toatd suprafata subtraversdrii si ar trebui (presemnalizat in acest sens) canalizat/ separat pe
cat posibil de suprafata destinata trecerii animalelor. Aceste subtraversari trebuie sa includa in
mod obligatoriu cel putin o bandd de pamant care sa faciliteze deplasarea animalelor. Aceasta
banda poate include si mici elemente (pietre, trunchiuri de arbori) care sa permiti adapostirea

animalelor de mici dimensiuni.

Figura nr. 8-11 Subtraversare multipla amenajata pentru o arterd rutierd din Danemarca3$

38 Tuell et al., 2003.
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4. Subtraversiri pentru animale de dimensiuni mici — constau in tevi/conducte sau tuneluri
rectangulare cu un diametru/litime de 0,4-2 m, amplasate cu scopul facilitdrii accesului animalelor
de dimensiuni mici, precum mustelidele. Aceste structuri sunt amplasate in ramblee dar pot fi
amenajate si in cazul IR existente construite la nivelul solului. Oricare ar fi tipul de drum, aceste
subtraversiri sunt necesare in zonele unde divetsitatea faunistici este ridicatd, necesitand
suprapunere cu sau apropierea de coridoarele de trecere ale animalelor. Dimensiunea
recomandatd pentru structura circulard este de 1,5 m, iar pentru cea rectangulara de 1-1,5 m
(potrivite pentru o mare varietate de specii). Structurile cu diametrul cuprins intre 0,3-0,5 (0,6) m
pot fi potrivite pentru bursuci, dar nu pot fi considerate pasaje ,,multi-specii”. Lungimea poate

varia de la 5 1a 60 m.

Structurile rectangulare, preferabil din prefabricate de beton, sunt ideale pentru artere rutiere nou-
construite in timp ce structurile circulare au costuri mai scizute $i sunt mai usor de amenajat sub
drumurile deja existente. $1 in acest caz sunt preferate structurile din beton, intrucat s-a observat
ci structurile metalice sunt evitate de anumite specii precum iepurii sau unele carnivore (Iuell et
al., 2003). Modul de amplasare trebuie sa conduca la impiedicarea retentiei de apa, amplasarea
Intregii structuri ficandu-se mai sus de nivelul apei freatice. Gurile de acces vor fi mentinute libere
de obstacole dar in interiorul structurii este necesara instalarea unui strat de sol (poate fi utilizat
de asemenea nisip sau pietris). Aceste structuri necesita intretinere periodica (curatari de doua ori

pe an).

Pot fi amenajate §i structuri de trecere pentru vidre sub drumurile care traverseazd sau se
invecineaza cu corpuri de apa unde a fost constatatd prezenta vidrei. Aceste pasaje pot include
cantititi mici de apa dar nu pe toatd lungimea lor. Pentru vidre pot fi amenajate subtraversari si

prin modificarea unor canale existente (vezi mai jos).

Pentru toate tipurile de subtraversiri sunt necesare garduri de protectie pentru ghidarea

animalelor si impiedicarea accesului lor pe carosabil.

Figura nr. 8-12 Subtraversari pentru specii de animale de dimensiuni mici3

% Tuell et al. 2003
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5. Canale modificate (en: ,,culverts”/”modified culverts”) — reprezintd structuri previzute
pentru a permite curgerea apelor pe sub IR: fie traversarea unei ape curgitoare cu debit foarte

mic fie pentru drenarea apelor din precipitatii. Pot contine apa in permanentd sau doar temporar.

Canalele modificate pot fi utilizate de un spectru larg de animale, In principal mamifere mici,
amfibieni, serpi, pesti, nevertebrate. Pot avea profile diferite, desi in marea lor majoritate sunt
rectangulare. Canalele care au apa in permanenta necesitd crearea unor structuri etajate pentru a
permite deplasarea animalelor terestre. In cazul canalelor care sunt realizate pentru a dirija cursuri
mici de apa este necesara evitarea pragurilor sau diferentelor de nivel ce ar putea impiedica

deplasarea liberd a pestilor si altor organisme acvatice (nivelul apei in canal trebuie sa fie identic

cu cel din zonele invecinate ale IR).

pentru speciile de mici dimensiuni cu deplasare terestra40

6. Pasaje pentru pesti prin canale gi conducte — sunt structuri destinate in primul rand asigurarii
conectivitatii pentru speciile de pesti si alte organisme acvatice. De cele mai multe ori este vorba
despre structuri amenajate pentru scurgerea unor mici cursuri de apa pe sub artera rutierd prin

conducte si canale.
Esential pentru functionalitatea acestor structuri este mentinerea la nivelul lor a cerintelor
ecologice ale speciilor tinta in privinta adancimii, vitezei si volumului de apa la valori similare cu

cele din cursul de apa natural. Pasajele pentru pesti nu trebuie si contina praguri sau diferente de

nivel care sd intrerupa conditiile de habitat ale speciilor tinta.

o

Figura nt. 8-14 Asigurarea conectivitdtii hidraulice pentru speciile de pesti si alte organisme

acvatice#

40 Tuell et al. 2003
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7. Tuneluri pentu amfibieni — sunt structuri necesare pentru a impiedica accesul pe carosabil al
amfibienilor care in perioada de reproducere (dar nu numai) efectueaza deplasari spre habitatele
acvatice pentru depunerea pontei. Dacd in zonele importante pentru deplasarea amfibienilor sunt
deja propuse alte tipuri de subtraversiri, constructia unor tunele pentru amfibieni nu este
necesard. Pentru IR existente, prezenta unor victime ale coliziunii cu traficul auto impune

considerarea instalarii unor tuneluri pentru amfibieni.

Tunelurile pentru amfibieni pot fi realizate atat cu profil circular cat si rectangular, cele din urma
fiind de preferat. Latimea acestor structuri este dictata de lungimea lor, respectiv: pentru tuneluri
cu lungimi mai mici de 20 m sunt necesare latimi de 1 m, iar pentru lungimi de 50 m sunt necesare

lagimi de cca 2 m.

In cazul structurilor de trecere pentru amfibieni este necesard proiectarea si construirea
structurilor de ghidaj cdtre acestea. Structurile de ghidaj trebuie sa blocheze permanent amfibienii
si reptilele sa ajunga pe carosabil. Un perete de 90 de grade sau cu un unghi mai mic combinat cu

o bordura pot reduce cu mult reusita traversarii.

Functionalitatea acestor structuri va depinde de capacitatea de a asigura un culoar liber de trecere,

lucririle de intretinere fiind astfel absolut necesare.

Figura nr. 8-15 Exemplu de tunel pentru amfibieni*

42 Tuell et al. 2003
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